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GEOMETRISK UTFORMING AV VEG- OG GATEKRYSS

Forord

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

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

boken er & gi en forutsigbar og enhetlig utforming av kryss, og at utformingen er tilpasset de krav
som gjelder innenfor trafikksikkerhet, framkommelighet, miljo og universell utforming.

Vegdirektoratet
Lars Erik Hauer

14.10.2013
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1 Innledning

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

Krav til krysstype, kryssavstand og utforming er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming. Normal-
krav knyttet til kryssutforming er gjengitt i denne handboka. Kravene er markert med gra bakgrunn.

[ kryssomradene vil det vaere mange konflikter mellom trafikkstrommene. Det er derfor en stor utfor-
dring a utforme kryssene slik at trafikksikkerheten blir best mulig. Dette kan gjeres ved at antall kon-
fliktpunkter reduseres, og at en gjennom utformingen bidrar til at alvorlighetsgraden gar ned nar
uhellet forst er ute.

Trafikksikkerhet og trafikkavvikling er de viktigste premissene bade ved valg av krysstype og ved
plassering og utforming av krysset. Omgivelsene kan ogsa sette rammer for hva som er mulig.

Kryss deles innito hovedgrupper:
« kryssiplan (T-kryss, X-kryss og rundkjeringer)
- planskilte kryss

Avkjorsler er ogsa omtalt i denne handboken.

1.1 Trafikksikkerhet

Nullvisjonen definerer en visjon for et transportsystem som ikke forer til dod eller varig skade.

Nullvisjonen bygger pa de tre grunnpilarene:
« etikk - ethvert menneske er unikt og kan ikke byttes med andre verdier
 vitenskapelighet — menneskets forutsetninger er kjent og skal ligge til grunn for utforming av
vegsystemet
« klare ansvarsforhold — trafikantene skal fplge lover og regler, mens systemutformer skal
tilrettelegge for nsket adferd og beskytte mot fatale konsekvenser av feilhandling.

Et vegtransportsystems risikoniva kan beskrives som produktet av sannsynligheten for upnskede
hendelser og konsekvensen av disse hendelsene. Risikomatrisen i Figur 1.1 illustrerer dette.

Sannsynlighet

—

Liten

Liten Stor Konsekvens

Figur 1.1: Risikomatrise
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Figur1.2:lllustrerer hvordan gaende sin sannsynlighet for a bli drepti sammenstot med bil avhenger av bilens
fartikollisjonseyeblikket.

Figur 1.2 lllustrerer hvordan gaende sin sannsynlighet for & bli drept i sammenstot med bil avhen-
ger av fartikollisjonsgyeblikket. | hastighetsintervallet AV (der kurven er brattest) gker sannsynlighe-
ten for & bli drept AP mest. Dette viser at sma reduksjoner i bilistenes hastighet i dette intervallet kan
gi store sikkerhetseffekter. Det finnes tilsvarende risikokurver for person i bil, sidekollisjon etc. Disse
kurvene har omtrent samme forlgp, men forskyves langs fartsaksen.

1.1.1 Ulykkerikryss

Mellom 30 0g 40 % av alle politirapporterte ulykker skjer i kryss og avkjgrsler. De alvorligste ulykkene
er kollisjoner mellom kjgretpy med kryssende kjoreretning, samt pakjorsel av gadende og syklende.

Tabell 1.1: Samfunnets gjennomsnittlige kostnader for en kryssulykke

Gjennomsnittkostnad pr. personskadeulykke

Krysstype (i mill 2009 kroner)
Planovergang 51
Alle personskadeulykker 2,8
Avkjorsel 2,1
3-armet vegkryss (T-kryss, Y-kryss) 2,0
Annetkryss 18
Alle kryssulykker 1,9
4-armet vegkryss (X-kryss) 1,8
Rundkjering 1,3
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Figur 1.3: Konfliktpunkter i T- og X-kryss

Det er stor forskjell pa de forskjellige krysstypene nar det gjelder alvorlighetsgrad. Planovergang-
ulykker skjer relativt sjeldent, men nar de forst skjer har de store konsekvenser, noe som gjenspeiler
seqg i gjennomsnittskostnaden for denne ulykkestypen.

Det motsatte tilfellet finner vi for ulykker i rundkjoringer, der kostnaden pr ulykke er relativt lav. Den
lave ulykkeskostnaden skyldes at kjgretoy kolliderer med liten vinkel og fart og blir dermed mindre
alvorlig.

Etablering av planskilte kryss reduserer antall ulykker pa alle typer kryss som tidligere har veert i plan.
Ulykker i forbindelse med planskilte kryss er ofte knyttet til rampene. Ulykkesrisikoen er storre pa
avkjeringsramper enn pa pakjoringsramper.

Sannsynligheten for ulykker kan reduseres ved & velge krysstyper som reduserer sannsynligheten for
at ulykker inntreffer. Kryss med faerrest mulig potensielle konfliktpunkter bor i sa mate foretrekkes der
dette er et valg. Figur 1.3 viser konfliktpunktene i et T-kryss og i et X-kryss.

Ombygging av et ulykkesbelastet T- eller X-kryss til rundkjering kan forbedre ulykkes-situasjonen.
Bade antall ulykker og ulykkenes alvorlighetsgrad blir redusert.

Oppdeling av et X-kryss i to forskjevne T-kryss gir storre ulykkesreduksjon jo sterre sidevegs-
trafikken er.

Signalregulering av T- og X-kryss kan bedre sikkerheten. Ved signalregulering oppnas ogsa bedre
styring av trafikkstrommene.

Skadekostnad

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

kryss. I lys av nullvisjonen vil et sikkert kryss vaere et kryss der det skjer fa alvorlige personskade-
ulykker sett i forhold til antall kjoretoy.
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Et mal for dette er skadekostnad. Skadekostnad er et kostnadsvektet mal for ulykkessituasjonen pa en
veg- eller gatestrekning. For kryss vil tallene naturlig veere pa kjoretoyniva.

Lettere skadde er en referanseverdi nar skadekostnaden beregnes.

SKADEKOSTNAD= DR*49.2+MAS*373+AS*13+5*1
Eksponering

DR  =antall drepte

MAS =antall meget alvorlig skadd
AS  =antallalvorlig skadd

LS = antall lett skadd

Dette betyr at de samfunnsgpkonomiske kostnadene ved dgdsfall er vurdert til & vaere 49 ganger
hoyere enn ved en lett personskade. For meget alvorlig skadd og alvorlig skadd er de samme
kostnadene vurdert til & veere henholdsvis 37,3 og 13 ganger hgyere enn en lett personskade.

Rundkjoringer er den krysstypen som har lavest skadekostnader sammen med vikepliktsregulerte T-kryss
med fartsgrense 50 km/t. For alle krysstyper gker skadekostnaden med fartsgrensen og andel trafikk fra
sideveq.

Ulykkesfrekvens

Ulykkesfrekvens defineres som antall politirapporterte personskadeulykker per million innkomne kjgretpy
i krysset. Kryss regnes som et ulykkespunkt nar det er minst fire politirapporterte person-skadeulykker i
lppet av fem ar.

For kryss uttrykkes ulykkesfrekvensen slik:

o uUr10¢
Ui = ADT*365*n , personskadeulykker / million kjgretoy
U, = ulykker pr. million kjgretpypasseringer og ar (og evt. strekning)
U = antall registrerte personskadeulykker i perioden
ADT = &rsdegntrafikk (gjennomsnittlig degntrafikk)
n = periodens lengde [ar]

Ulykkesfrekvens sier noe om sannsynligheten for at ulykker opptrer i et kryss eller langs en strekning, men
forteller ingen ting om ulykkenes alvorlighetsgrad.

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

Visse betingelser ma vaere til stede for at en ulykke defineres som kryssulykke.

For alle typer plankryss gjelder at ulykken ma ha funnet sted innenfor en sone pa ti m fra krysset. Som veg-
kryss forstas kryss mellom veger som er apne for alminnelig trafikk. Dersom krysset er

kanalisert med oppmerket eller fysisk trafikkgy, regnes trafikkpya som en del av krysset. Gangfelt i forlen-
gelse av gang- og sykkelveg som er mindre enn ti m fra krysset regnes som en del av

krysset.
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1.2 Trafikkavvikling

P& motor- og motortrafikkveger skal det veere planskilte kryss. Pa andre overordnede veger kan plan-
skilte kryss velges etter en vurdering av sikkerhet og trafikkavvikling.

Signalregulering er velegnet for tilfartskontroll og kollektivprioritering. Kapasiteten i en rundkjgring
med skjev trafikkbelastning kan forbedres ved a signalregulere én eller flere av tilfartene. Rundkjegrin-
ger har normalt hgyere kapasitet og gir mindre forsinkelser enn signalregulerte kryss.

| T-kryss er det seerlig venstresvingende trafikk som begrenser kapasiteten og avviklingen. Venstre-
svingefelt eller passeringslommer gir bedret trafikkavvikling. Venstresvingefelt har samme positive
effekt i X-kryss.

1.3 Dimensjonerende kjoretoy og kjoremate

Framkommelighet i kryssene ma sikres for valgt dimensjonerende kjoretoy (P, L, B eller VT) og
dimensjonerende kjpremate (A, B eller C).

Forveger er krav til krysstype og dimensjonerende kjoretoy/kjoremate gitt for hver enkelt dimensjo-
neringsklasse i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Ved kanalisering av plankryss er malsettingen a avgrense konfliktarealene mest mulig. Sporingskur-
ver for dimensjonerende kjpretpy er bestemmende for hvor trange kryssene kan gjgres. Ogsa her
gjelder det at starre kjpretpy enn dimensjonerende ma gis mulighet til 8 komme gjennom kryssene.

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

| byer og omrader med tett bebyggelse vil T- eller X- kryss vaere de vanligste krysstypene. Vurdering
av kryssutforming gjores for et storre omrade samlet og ikke for enkeltkryss.

| byomrader eller andre steder med mange gaende og syklende, er det pnskelig at hjgrneavrun-
dingen utfgpres som en enkel sirkel. Stramme kryss gir redusert fart og mindre fare for ulykker med
gaende og syklende involvert. Der det er fa gdende og syklende, kan en legge inn en mykere kurve
ved & dele opp i tre sirkelsegmenter 2R-R-3R, se Figur 1.4. Sma radier krever storre gatebredde (felt-
bredde). Kjoretpyets sporing skal alltid kontrolleres ved planlegging av kryss.

— ——— | — ——— ot — S——— 1 S——}  S—— —

— |
; :

Figur 1.4: Utforming av hjerneavrunding med tredelt kurveforlop

17,5°

1
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| omrader med begrenset tilgang til areal, vil det vaere aktuelt & dimensjonere ulike

elementer i veg- eller gatesystemet etter kjpremate A for mindre kjgretpy, og etter kjipremate B eller
C for store kjoretpy. Dette vil forst og fremst veere aktuelt for veger og gater i omrader hvor andelen
storre kjoretoy er relativt liten. Hvis et veg- og gateanlegg dimensjoneres for personbil (P), skal fram-
kommeligheten for lastebil (L) sikres.

Viktige linjer for godstransport, for eksempel gjennomfartsnett og tilknytning til havner og termina-
ler, dimensjoneres for vogntog og kjoremate B kan aksepteres. Busslinjer dimensjoneres for buss og
kjoremate B kan aksepteres. Gatenettet ellers bor utformes slik at lastebil kan komme fram med minst
kjpremate C.

Tabell 1.2-Tabell 1.5 viser mulige kjgremater for ulike dimensjonerende kjpretpy og kombinasjoner av
kjorebanebredder og hjgrneavrundinger.

Folgende forutsetninger gjelder for verdiene i Tabell 1.2-Tabell 1.5:
- Kjoretpyene har samme svingeegenskaper og dimensjoner som dimensjonerende kjpretoy.
« Beregningene baserer seg pa at hele kjoretpyet er innenfor kjgrebanekantene (kantlinjene) i
forbindelse med svingebevegelsene.
- Fartsforutsetninger er som spesifisert for de ulike kjgrematene
(se handbok 017 Veg- og gateutforming, del F).
« Deterlagtinn 10 cm styringstillegg i kryss.

Tabellene har ogsa sine klare begrensninger ved at det er forutsatt rettvinklede kryss uten kanali-
sering. Tabellene kan brukes for overordnede vurderinger, men i detaljfasen bor en bruke sporings-
kurver og sorge for at forutsatt framkommelighet tilfredsstilles.

Kjoremate B i kryss forutsetter at dimensjonerende kjgretpy ogsa kan bruke motgaende kjgrefelt i
den veg/gate kjpretpyet svinger inn i, men kun eget kjprefelt i den veg/gate kjoretpyet kommer fra
(primeervegen). Dersom dimensjonerende kjgretpy ma bruke motgaende eller parallelle kjprefelt
(f.eks sykkelfelt) i primaervegen er dette kjpremate C.

Som det framgar av tabellene vil det vaere en stor utfordring @ kombinere gnsket om trange kryss og
krappe hjgrneavrundinger med framkommelighet for store kjoretpy. Eksempelvis vil et kryss med
hjorneavrunding R lik 6 m kreve kjgrebanebredde for de kryssende veger pa 8,5 m for at en buss kan
trafikkere krysset etter kjpremate B (Tabell 1.4).

En buss trenger en kjprefeltbredde pa 3,25 m for a unnga at overhenget bak pa bussen sveiperinn
over motende eller andre kjprefelt ved avsvinging (eksempelvis sykkelfelt). For bade dimensjon-
erende lastebil (L) og vogntog (VT) vil kjprefeltbredde 3 m vaere tilstrekkelig. | tillegg til kjprefelt-
bredden vil hjgrneavrundingen (radius og enkeltkurve/ tredelt kurve) ha avgjerende betydning for
hvilken kjpremate som er mulig.

En 2-felts gate (med eller uten sykkelfelt) med kjorefeltbredde 3,25 m gir kjprebanebredde primaer-
veg lik 6,5 m sominngangsverdi i tabellene. Det forutsettes dimensjonerende kjoretgy buss (B) og
dimensjonerende kjpremate B. Dette gir (ifolge Tabell 1.4) at hjgrneavrundingen utformes med R lik 9
m og tredelt kurve (2R-R-3R), og gata det svinges inn i ma ha kjgrebanebredde minst 5,5 m.
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Tabell 1.2: Mulige kjoremater for personbil (P)

Dimensjonerende kjoretoy P
Styringstillegg 10 cm

Hjorne- Kjerebanebredde Kjorebanebredde primaerveg
avrunding sekundaerveg 4,5 55 6,5 7,0
4,5 C B B B
R=2 5.5 B B B
Enkelkurve 6,5 B B
7,0 A
4,5 C B
;{R:—FZQGR > X
6,5 A
7,0 A
4,5 B B
R=4 5.5 A
Enkelkurve 6,5 A
7,0 A
4,5 B B B B
R=4 5.5 A A
2R-R-3R 6,5 A A
7,0 A
45 B B B B
B=6 5,5 A
Enkelkurve 6,5 A A
7,0 A
4,5 A A A A
5,5 A A A
R=62R-R-3R 6,5 A A
7,0 A

13
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Tabell 1.3: Mulige kjoremater for lastebil (L)

Hjorne-
avrunding

R=4
Enkelkurve

R=4
2R-R-3R

R=6
Enkelkurve

R=6
2R-R-3R

R=9
Enkelkurve

R=9
2R-R-3R

R=12
Enkelkurve

R=12
2R-R-3R

Kjorebanebredde
sekundaerveg

4,6
5.5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6.5
7,0
8,5
4,6
5.5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6.5
7,0
8,5
4,6
5.5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6,5
7,0
8,5

4,5

Dimensjonerende kjoretoy L
Styringstillegg 10 cm

Kjorebanebredde primaerveg

5,5

6,5

C

(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjgremater.

7,0

W W W W W W W W T W W O W W W O O O O O O O O O O

> > W

9
]

> > > W W W W W W W >» W W W W W0 W W0 W O W W W W O W0 W m O O W m o O O W o O O
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Tabell 1.4: Mulige kjeremater for buss (B)

Dimensjonerende kjoretoy B
Styringstillegg 10 cm

Hjorne- Kjorebanebredde Kjorebanebredde primaerveg
avrunding sekundaerveg 45 5,5 6,5 7,0
4,5 - = - -
5.5 = -

6,5 C C
7,0

8,5

4,5 - = - -
5.5 C c
6,5 C
7,0

8,5

4,5 - - - -
5.5 C C
6,5 C
70

8,5

4,5 C C

5.5 C

6,5 B
7,0

8,5

4,5 C C C
5.5 C C
6,5 C
7,0

8,5

4,5 C C

5.5 C B
6,5

70

8,5

£
&)

R=6
Enkelkurve

R=6
2R-R-3R

T W O
T W W O O WO O O O

R=9
Enkelkurve

O 0O 0

R=9
2R-R-3R

T W W O

R=12
Enkelkurve

T W W O

R=12
2R-R-3R

W W W
> W W W W W W W W O W W W mw O W ®m o O

(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjgremater.

15
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Tabell 1.5: Mulige kjoremater for vogntog (VT)

Hjorne-
avrunding

R=6
Enkelkurve

R=6
2R-R-3R

R=9
Enkelkurve

R=9
2R-R-3R

R=12
Enkelkurve

R=12
2R-R-3R

(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjgremater.

Kjorebanebredde
sekundaerveg

4,5
5.5
6.5
7,0
8,5
4,6
5,5
6,5
7,0
8,5
4,6
5.5
6.5
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1.4 Trafikkgrunnlag og dimensjoneringsperiode

Trafikkmengden i kryss regnes som summen av trafikk inn mot krysset nar ikke annet er angitt. Kryss
dimensjoneres pa grunnlag av trafikk i dimensjonerende time. Dimensjonerende time er den timen
som har en trafikkmengde som kun overskrides 29 ganger i lppet av aret, det vil si den timen med det
30. hpyeste trafikktallet.

Normalt planlegges det for en forventet trafikkmengde 20 ar etter apningsaret. Plankryss dimensjo-
neres for forventet trafikkmengde 10 ar etter apningsaret.

1.5 Q@konomi

Som alle andre tiltak ma valg av krysslgsninger vurderes ut fra de konsekvenser tiltaket har pa ved-
tatte malparametere for samfunnet. Det vises til metodikk beskrevet i handbok 140 Konsekvens-ana-
lyse. Spesielt viktig ved valg av krysslgsninger er virkningene for trafikksikkerhet.

| Tabell 1.6 er de samfunnskostnadene som Statens vegvesen legger til grunn knyttet til skade-
gradene i en trafikkulykke gjengitt.

Tabell 1.6: Samfunnskostnader for ulike skadegrader (2009- kroner)

Skadegrad Samfunnskostnader
Dod 30220000
Meget alvorlig skadet 22930000
Hard skade 10590 000
Alvorlig skadet 8140 000
Lettere skadet 614 000
Materiell skade 30000

1.6 Estetikk

Enveg eller gate med tilhgrende kryssomrader tilpasses terreng, bebyggelse og gvrig arealbruk. Til-
pasningen til omgivelsene gjenspeiles i standardvalg, linjefering og materialvalg. Over en strekning
tilstrebes en enhetlig kryssutforming.

Etvisuelt godt utformet kryss:

« hargode siktforhold og krysset er lett lesbart

« harmoniserer med omgivelsene

+ tarvare palokalt serpreg

+ harveldefinerte areal for de ulike trafikantgruppene

Vegkryss er ofte arealkrevende. Svingebevegelsene dimensjoneres som regel for store kjoretoy.
Dette kan gi store utflytende asfaltflater, og vanlige personbiler kan fa problemer med & definere sin
plassikryssomradet.

Beplantning kan veere et godt virkemiddel til oppstramming av store kryssomrader. Grgntanlegg
markerer og forsterker linjer gjennom krysset og gjer krysset mer lesbart. Hpystammede traer og lys-
stolper kan bidra positivt til a redusere inntrykket av et stort trafikkomrade. Beplantning skal ikke hin-
dre sikten gjennom krysset eller fore til personskade ved pakjorsel.
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2 Krysstyper

Det skilles mellom plankryss og planskilte kryss. Plankryss kan vaere T- og X-kryss eller rundkjering.

T-kryss og X-kryss erigjen delt inn i tre kategorier:

« Ukanaliserte kryss:
Den enkleste krysstypen, og den mest aktuelle krysstypen for underordnet vegnett.

- Kanaliserte kryss:
Konfliktpunktene i krysset spres ved at trafikken ledes inn i et gnsket kjipremenster. Det blir
enklere for trafikantene, fordi de forholder seqg til faerre konfliktsituasjoner om gangen.

+ Signalregulerte kryss:
Aktuelt nar det er behov for a skille trafikkstrommene fra hverandre i tid og prioritere
enkeltstrommer.

Kanaliseringen kan vaere oppmerket eller fysisk (med ikke-avvisende kantstein). Drape i sekundaer-
veg utformes med fysisk avgrensning. Kanalisering i primaerveg oppmerkes normalt hvis farts-
grensen er over 60 km/t.

Tabell 2.1 og Tabell 2.2 oppsummerer tillatte krysslgsninger pa primeervegen for de ulike dimensjon-
eringsklasser for veger i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Tabell 2.1 Krysslgsninger for ulike dimensjoneringsklasser — standard for ny veg

Dimensjonerings-

klasse ADT s T-kryss X-kryss el Planskilt
Primarveg grense kjoring
H1 0-12000 60 X X X
H2 0-4000 80 X X
H3 0-4000 90 X X
H4 4000-6000 80 X X X
H5 6000-12000 90 X X X
H6 >12 000 60 X X X X
H7 >12 000 80 X
H8 12000-20 100 X
000
H9 >20000 100 X
H,1 0-1500 80 X
H,2 1500-4000 80 X
Sal <1500 50 X
Sa?2 >1500 50 X X
Sa3 <1500 80 X
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Tabell 2.2: Krysslgsninger for ulike dimensjoneringsklasser - utbedringsstandard

Sl ichey Farts- Rund-

rings-klasse ADT T-kryss X-kryss Lo Planskilt
. grense kjoring

Primaerveg

U-H2 0-4000 60, 80 X X

U-H4 4000-6000 80 X X

U-H5 6000-12000 80 X X X

U-H1 0-1500 60, 80 X X

U-H,.2 1500-4000 60, 80 X X

U-Sa3 0-1500 60, 80 X X

2.1 T-og X-kryss

Ukanaliserte T-kryss er den enkleste krysstypen, og kan veere forkjersregulert eller ha vanlig vikeplikt
etter hgyreregelen (uregulert).

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

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

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

Yy -, 9

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

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

Venstre-hgyre

RS
L

Hgyre-venstre

1

Figur 2.5: Forskjovne T-kryss

Stedlige forhold, trafikkmengder, fare for tilbakeblokkering ved ko og reguleringsform er avgjerende
for hvordan kryssene forskyves.

2.2 Rundkjoringer

Rundkjeringer brukes primaert der hvor trafikkmengden pa armene og vegenes funksjon er noksa lik.
Bade ulykkesfrekvens og skadegrad er vanligvis lavere enn i andre plankryss.

Rundkjeringer kan brukes som alternativ til andre typer plankryss. Rundkjgringer utformes slik at
farten gjennom kryssomradet reduseres. Dette oppnas ved a stille krav til avbgyning for trafikk-
strommene gjennom rundkjgringen (se kapittel 4).

En atkomstveg eller en sterkt trafikkert avkjersel kan knyttes direkte til overordnede vegerien rund-
kjoring. Avkjerselen utformes da som en vanlig vegarm.

A

- |

N

Figur 2.6: 4-armet rundkjoring Figur 2.6: 4-armet rundkjoring

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

Mange rundkjeringer pa en strekning gir darlig fremkommelighet, spesielt for tunge kjoretoy.
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Handbok 017 Veg- ps nasionale hovedveger skal rundkjoringer kun etableres i knutepunkt eller ved innkjoring til tettsteder.

0g gateutforming

22

Med knutepunkt menes kryss mellom to nasjonale hovedveger eller mellom nasjonal hovedveg og
annen overordnet veg.

2.3 Planskilte kryss

De mest brukte typene planskilte kryss er ruterkryss, trompetkryss og klgverbladkryss. Ulike typer
planskilte kryss er vist i Figur 2.8-Figur 2.10.

Planskilte kryss kreves pa motorveger og motortrafikkveger, men er ogsa aktuelt pa andre veger
med stor trafikk. Fordelene er god avvikling for gjennomgaende trafikkstrommer bade pa primaer- og
sekundaerveq, redusert fare for alvorlige ulykker og prioritering av trafikken pa primaervegen.

Figur 2.8: Trompetkryss Figur 2.9: Halvt klgverbladkryss

Figur 2.10: Ruterkryss

2.4 Valg av krysstype

Over lengre strekninger eller i storre omrader bor krysslgsninger velges etter en samlet plan.

For man velger krysstype, vurderes fplgende momenter:
+ kryssets funksjon
« naveerende og framtidig trafikkmengde (10 ar etter apningsaret for plankryss og 20 ar for
planskilte kryss)
« ulykkessituasjonen
« trafikkavviklingen
- fartsgrense for kryssende veger
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« dimensjoneringskrav for kryssende veger

- trafikksituasjonen inkludert gang-og sykkeltrafikk og kollektivtrafikk
« terrengmessige forhold

« vegplaner som finnes i omradet

« planlagt utvikling i omradet, arealbruk

« krysstyper pa strekningen for gvrig (sammenheng over strekninger)

2.4.1 Kryssiplan eller planskilt kryss
Krav til krysstyper for veger og gater er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming.

P4 motorveger og motortrafikkveger skal det vaere planskilte kryss. Valg av type planskilt kryss
avhenger av blant annet hva som gir best oversikt og er mest funksjonelt for trafikantene, samt til-
gjengelig areal. Risikoen for feilkjpring ber alltid vurderes. Kryss langs en strekning utformes enhetlig.

Planskilte kryss krever mye areal, og vil derfor vaere mindre aktuelle i byomrader.

2.4.2 T-kryss, X-kryss eller rundkjoring

Kryssene er normalt kritiske punkter for trafikkavviklingen. Kapasitetsberegninger anbefales lagt til
grunn for utformingen.

T-kryss er mer oversiktlige enn X-kryss, og har faerre konfliktpunkter (se Figur 1.3). X-kryss anbefales
ikke utenfor tettbygde strok, men unntak kan gjeres ved svaert sma trafikkmengder.

Utenfor tettbygd strok er oftest to forskjgvne T-kryss bedre enn ett X-kryss.

I byer er T- og X-kryss de vanligste krysstypene. Signalregulering passer best i tett bebygde omrader,
0g kan ogsa brukes til & prioritere framkommelighet for enkelte trafikkstrommer (for eksempel
kollektiv- eller sykkeltrafikk).

Ved signalregulering anbefales X-kryss framfor to forskjovne T-kryss. Signalregulering gir imidlertid
heyere drift- og vedlikeholdskostnader.

Venstresvingefelt gir storre kryssingsavstander for gaende. | byomrader bor derfor hensynet til
gaende avveies mot behovet for venstresvingefelt.

Planskilte kryssinger for myke trafikanter gir god sikkerhet, men kan vaere vanskelige a tilpasse i
byomrader.

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

2.4.3 Rundkjering eller signalregulerte kryss
Kriterier for signalregulering av kryss er gitt i hdndbok 048 Trafikksignalanlegg.

Signalregulerte kryss reduserer antall ulykker mellom kryssende strommer, men kan forarsake flere
ulykker med pakjoring bakfra.
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Rundkjeringer egner seg godt i kryss mellom veger av samme type. Rundkjgringer kan 0gsa brukes
for & redusere farten pa en innfartsare. Kapasiteten i rundkjoringer vil avta hvis det er gangfelt i tilfar-
tene, samtidig som sikkerhetsstandarden blir darligere.

Ramper fra en hovedveg kan med fordel knyttes til en annen hovedveg eller en samleveg ved hjelp av

en rundkjoringer.

Tabell 2.3 viser fordeler og ulemper ved signalregulerte T-, X- kryss og rundkjoringer.

Tabell 2.3: Fordeler og ulemper med valg mellom rundkjeringer og signalregulerte kryss

Sikkerhet

Avvikling

Plassering/ arealbehov

Kostnader

Annet

4+ o+ o+

4L

Rundkjeringer

sikreste form for plankryss

fa konfliktpunkter
fartsdempende

syklister er utsatt, saerlig i store
rundkjeringer

smidig avvikling med sma
forsinkelser, fa ma stoppe helt opp
fleksibel for trafikkvariasjoner
uegnetisterkt belastede kryss med
skjev fordeling av trafikken

rundkjering kan ta flere enn 4
vegarmer

velegnet ved korte kryssavstander
noe arealkrevende i selve krysset

lave anleggskostnader pa nye
veger og i eksisterende store kryss
krever lite oppfelging og teknisk
vedlikehold

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

enkelte trafikanter foler seg usikre

Signalregulerte kryss

reduserer kryssulykker

bedret sikkerhet for gaende
ulykker med pakjering bakfra og
mellom gaende og svingende
kjoretoy kan pke

velegnet for kollektivprioritering
jevn fart (grenn bolge)

kan prioritere mellom trafikk-
strommene

velegnet for tilfartskontroll

okt forsinkelse

lett & tilpasse i trange bykryss
kan ikke benyttes pa hpyhastig-
hetsveger

rimelig lpsning i eksisterende kryss
nar det ikke er behov for flere
kjorefelt

oppfelging og teknisk vedlikehold
erressurskrevende

Typiske kryss hvor signalregulering vil vaere a foretrekke er trange bykryss med mange gaende eller
kryss pa flerfelts innfartsarer med underordnede sideveger.

P4 et overbelastet vegnett kan det vaere npdvendig a signalregulere kryss for a oppna gnsket priori-
tering mellom trafikken pa de enkelte vegarmene. Skjev trafikkbelastning sammen med svaert hoye
belastningsgrader er et argument for signalregulering.

2.5 Plassering av kryss

Kryss anbefales plassert etter en samlet plan for en rute eller et vegnett. Effektiv og sikker trafikk-
avvikling er de viktigste kriteriene for plasseringen av et vegkryss, men ogsa arealbruk, bebyggelse

og pkonomi spillerinn.
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Det erviktig at trafikantene ser krysset tidsnok til 8 kunne avpasse kjgringen etter forholdene. Dette
oppnas ved & gjore fplgende:
+ Anlegge kryss i lavbrekk hvis mulig. Kryss legges ikke i skarpe horisontalkurver.
T-kryss plassert i ytterkurve er bedre enniinnerkurve.
« Framheve den kryssende veglinje for eksempel ved beplantning (god optisk linjefering). Dette er
spesielt viktig hvis krysset ligger i hopybrekk.
« Framheve primaervegen ved at dens kjgrefelt gis en naturlig og direkte linjefering gjennom krysset.
« Markere sekundaervegen med trafikkgy og fere sekundaervegen tilnaermet vinkelrett inn pa
primeervegen.
« Framheve vegenes innbyrdes status ved utforming, skilting og oppmerking. Det legges spesielt
vekt pa at det er samsvar mellom kryssutforming og regulering.
«  Oppfylle krav til geometri og sikt i kryssomradet.
+  Krysset utformes slik at en trafikant raskt oppfatter hvor kryssets konfliktpunkter ligger. Da blir
trafikantens beslutningsprosess enklest mulig.

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

- Tilstrekkelig oppstillingsplass for ventende kjoretay, slik at disse ikke blokkerer bakenfor-
liggende kryss.

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

« Klart definerte trafikkareal for trafikantgruppene det planlegges for.

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

« Mulighet for samkjering av signalregulerte kryss.

Andre forhold som virker inn pa detaljplasseringen er:
« hensynet til trafikksaneringstiltak i tilstptende omrader
« hensynet til kontinuitet i gang- og sykkelvegsystemet
« hensynettil eventuelle stoppesteder for buss
« framtidige planer om signalregulering eller ombygging til planskilt kryss
+ spesielle terrengmessige og geometriske forhold

Handbok 21
Kryss i tunnel skal unngas. Unntak behandles som fravik i en tidlig planfase. Vegtunneler

Avstand fra tunneldpning til midtpunktet av forkjorsregulerte T- og X- kryss skal veere minst 2 ganger Héandbok 017 Veg-
stoppsikt. Avstand fra tunnelapning til urequlerte kryss eller til vikelinje i rundkjering, skal vaere minst °9 9%eutforming
lik stoppsikt. Avstand fra tunnelapning til start pa retardasjonsfelt, slutt pa akselerasjonsfelt eller

sideanlegq skal vaere minst lik stoppsiki.

Hensynet til gdende og syklende vurderes noye, slik at de i storst mulig grad krysser vegen pa sikre
steder. Fordi gdende og syklende sgker korteste veg, er det viktig at forbindelsene gjennom kryssene
blir mest mulig direkte. | gater med syklende i kjgrebanen eller sykkelfelt er det viktig at kryssene ut-
formes slik at syklistene er godt synlige. Kryssing i plan for gdende anbefales plassert i tilknytning til
kryssomradet.
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2.6 Avstand mellom kryss

Krav til avstand mellom kryss pa overordnet vegnett er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming. P4
underordnet vegnett kan plankryss ligge forholdsvis naer hverandre, men med s& lang avstand at tra-
fikantene lett oppfatter geometri og kjpremenster. Det anbefales en minste avstand pa 40 m mellom
plankryss eller sa lang avstand at en unngar tilbakeblokkering. Rundkjeringer med moderat belast-
ningsgrad gir korte ventetider og kan ligge naer hverandre.

WI

Figur 2.11: Dobbel rundkjering (mal i m)

To trearmede rundkjgringer som utgjer en dobbel rundkjering, kan ha hpyere kapasitet og bedre sik-
kerhet enn en enkel firearmet rundkjgring. Delegya mellom rundkjgringene anbefales a veere minst
10 mlang, og avstand mellom senter av rundkjgringene bor ikke vaere mindre enn 40 m.

Avstanden mellom en rundkjering og et signalregulert kryss anbefales & vaere mer enn 50 m,
avhengig av hvordan trafikkstrommene reguleres i det signalregulerte krysset.

Minimumsavstanden (L) mellom signalregulerte kryss er 60 m, men helst vaere over 100 m.

!
!
|
I .
1
i
|
|

e ¢ — ¢ —

Figur 2.12: Avstander mellom signalregulerte kryss

Nar avstanden mellom signalregulerte kryss er mindre enn 500 - 600 m, anbefales anleggene sam-
kjortihele elleri deler av dpgnet.

Avkjgrsler anbefales ikke plassert sa neer et kryss at ut- og innkjering er til hinder eller fare for allmenn
ferdselikrysset. Dette sees i sammenheng med krysstypen og trafikkmengden. Hvis avkjorselen har
mye trafikk anbefales den utformet som et kryss, se kapittel 3.15.
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3 Utforming av T- og X- kryss

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

Kanalisering i et kryssomrade kan bestd av fplgende elementer:
+ delende trafikkopy
« venstresvingefelt
« trafikkoy i sekundaerveg (drapeoy)
« heyresvingefelt med trekantgy

T- 0og X- kryss bestar av de samme krysselementene, og har like krav til utforming av disse.

Delende trafikkay— TVenstresvingefelt

-l- """ —— $o—> Primaerveg

. \ Delende trafikkgy -
Hjgrneavrunding

Trafikkay i sekundeerveg (drapeay)

¥ Sekundeerveg

Figur 3.1: Elementer i et kanalisert kryss

T- og X-kryss pa hovedveger bor forkjorsreguleres. Héndbok 017 Veg-
og gateutforming

P& samle- og atkomstveger kan uregulerte kryss benyttes.
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3.1 Linjeforing
Krav til primeervegens linjefering gjennom kryssomradet er gitt i handbok 017 Veg- og
gateutforming.

Handbok 017 Veg-

0g gateutforming Vegen bor tilknyttes primaervegen med tilnaermet rett vinkel. Vinkler (o) mindre enn 70 og

storre enn 110 grader ber unngas.

Primaerveg

R e—— . ——  —— . ———— — .’_—.—-—--c—.o

o
- - - o,

- | »

)
4
Standardisert/‘/ ,/ /| ~
utforming” ¥ L
-t
/'\ "

- . . — .

Sekundaerveg ] & N

Figur 3.2: Standardisert utforming av sekundaerveg (mal i m)

Veger med stor trafikk anbefales ikke anlagt med stigning over 5 % pa en strekning fra kjore-
banekant og sa langt tilbake i tilfarten som kgen normalt vil strekke seg i rushperiodene.
Sekundaervegens lengdefall tilsluttes primaervegens tverrfall. Dersom dette ikke lar seg gjore,
kan det lages en knekk som ikke bor ha stgrre stigningsendring enn 5 %. Sekundaervegens
vertikalradius fram mot krysset anbefales & vaere minst 400 m i hgybrekk og 250 m i lavbrekk.
Handbok 017 Veg-
oggateutforming  Sekundaervegens stigning/fall fram mot kjgrebanekant bor ikke veere storre enn 3 %. For-
skjellen mellom primaervegens tverrfall og sekundaervegens lengdefall bor ikke overstige 5 %.
Krav til sekundaervegens vertikale linjefering er vist i Figur 3.3.

— Asgs%  REROT o2
8630/0 w_ 5630/0
’/"/‘r emax 56% %<¢A/\
m
R7400 Sd 4\553%

L=Lengde av L=Lengde av
dim. kjeretay primaerveg dim. kjgretgy

Figur 3.3: Krav til sekundarvegens vertikale linjeforing

'Zzn;atigit?gzm\{:gg Der sekundaervegen tilknyttes primaervegen i ytterkurve og med fall inn mot primaervegen
bor de naermeste 2 m fra primaervegens kjgrebanekant ha minst 2 % fall utover for a sikre vann-
avrenning.
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3.2 Trafikkey i sekundaerveg

I kryss med nasjonal hovedveg bor trafikkgy (drape) anlegges i sekundaservegen.

Trafikkgy i sekundaervegen benyttes normalt ikke i gatekryss. For gvrige veger bestemmes behovet
for trafikkey i sekundaervegene ut fra Figur 3.4.

120
Kanalisering
100
-—0C

80 N\

60 \ A—

. N
Kanalisering valgfritt \ T
40

20

Trafikkmengde B kjt/t

0 300 600 900
Trafikk i hovedretning (A + C) kjt/t

Figur 3.4: Trafikkey i sekundzerveg basert pa trafikken i dimensjonerende time

Hensikten med en drapeoy er & lede trafikantene til et riktig sporvalg i krysset og a gjore kryssingen
enklere for gaende.

Trafikkgy i sekundaerveg utformes med fysisk kanalisering. Der gdende krysser gya, anbefales en
minste bredde pa 2 m. Uten gangtrafikk kan bredden reduseres til 1,5 m, men det er viktig at en far
plass til npdvendig skilting.

Hvis det er gangfelt i sekundaervegen, anbefales det at gya trekkes 1-2,5 m bak gangfeltetinn i
sekundaervegen.

Trafikkgya gjeres sa kort som mulig, men lang nok til at bilistene kjgrer pa riktig side.

Endeavrundingene utformes med radius lik 0,5 m. Kjprefeltbreddene bestemmes ut fra sporings-
kurver for dimensjonerende kjoretgy og breddekravene som framgar av Figur 3.5.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming
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Konstruksjonsprinsipp
Standard utforming av trafikkgy er visti Figur 3.5.

2=<L1<5
min1,5 I i‘ i
1/3 gylengde
b1=4
b2=5-} | T——4 2/3 gylengde
N —e—
Oppmerket
overgangsareal:
min 5
|\

Figur 3.5: Bredder for trafikkey og kjerefeltbredde i sekundaerveg (mal i m)

Kryssutformingen kontrolleres med sporingskurver eller sporingsprogram til dimensjonerende kjgre-
toy slik at framkommelighet er sikret for valgt dimensjonerende kjpretpy og kjgremate.

Trafikkgya plasseres sentrisk om senterlinja til sekundaervegen.

[ fullkanaliserte kryss vil det vaere naturlig a starte med konstruksjon av trafikkey i sekundaerveg, for
deretter & fortsette med venstresvingefelt i primaerveg.

Konstruksjon og plassering av trafikkgy bestemmes ut fra:

« sporing for dimensjonerende kjpretay (sporing og overheng)

« maksimal pybredde oppnas i avstand 1/3 gylengde fra forkant av ¢ya, minimumsbredde pa gyas
bredestesteder1,6m

+ lengden av trafikkgpya ber vaere sa stor at gya ikke innbyr til kjgring i motgaende kjorefelt
(10 m anbefales)

« avstand L1 fra kjprebanekant i hovedvegen til trafikkgy anbefales 2-5 m

« minimumslengde pa oppmerket areal i pyas bakkant er 5 m

Det finnes dataverkt@y som kan hjelpe til med a konstruere ulike krysstyper. Ingen verktoy gir full-

gode krysslgsninger, sa det vil alltid veere ngdvendig a gjore manuelle tilpasninger ut fra stedlige
hensyn, sporingskurver, linjefering og estetikk.
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3.3 Venstresvingefelt

Separate venstresvingefelt er sikkerhetsmessig gunstig, seerlig i T-kryss. Behov for og lengde av
venstresvingefelt bestemmes ut fra kapasitet og avviklingsstandard.

Behov for venstresvingefelt

Venstresvingefelt ber etableres i henhold til Figur 3.6. Handbok 017 Veg-

0g gateutforming
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Trafikk i hovedretning (A+C;) kjt/t

Figur 3.6: Kriterier for vurdering av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time

Grunnlaget for kravene i Figur 3.6 er basert pa sannsynlighet for at venstresvingende trafikk
blokkerer for trafikk som skal rett frem.

Passeringslomme kan benyttes som et alternativ til venstresvingefelt ved utbedringsstandard.

Utforming av venstresvingefelt
Venstresvingefelt utformes som vist i Figur 3.7.

L1 L2

Figur 3.7: Utforming av venstresvingefelt

Venstresvingefeltet bestar av strekningene L1 og L2. | overgangsstrekningen (L2) skjer utvidelsen til
full feltbredde. L1 er parallell med primaervegen og har konstant feltbredde.
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Lengden av L1 avhenger av fartsgrense, stigning pa primaervegen, trafikkmengden i de ulike trafikk-
strommene og tungtrafikkandelen. Lengden beregnes ved hjelp av en regnemodell:
Venstresvingefelt.

Lengden av L1 skal beregnes ut fra beregningsmodell for venstresvingefelt. Lengden av L2 bor
veere i henhold til Tabell 3.1.

Tabell 3.1: Krav til L2
Fartsgrense 50 og 60 km/t 15m
Fartsgrense 70,80 og 90 km/t 25m

Bredden pa venstresvingefeltet bor veere som kjorefeltbredden pa den gjennomgaende vegen, men
ikke mindre enn 3 m.

Ved etablering av venstresvingefelt utvides primaervegen normalt tosidig pa rettstrekninger. | kurver
utvides detiinnerkurve. Gjennomgaende kjgrefeltbredde skal vaere som pa tilstptende strekninger.

Lengden av venstresvingefeltet beregnes i modellen ut fra retardasjonsstrekning (L) og oppstillings-
lengde forko (L, ). Se Figur 3.8.

Lkg Lr

[

Figur 3.8: Behov for lengde i venstresvingefelt

Retardasjonsstrekningen (L) beregnes fra starten av overgangsstrekningen (L2). Farten i dette
punktet (V,) forutsettes a vaere 70 % av fartsgrensen (V). Lengden L _beregnes ut fra en retardasjon
pa 3 m/s?fra startfarten (V) il stillestaende (V,), justert for stigning eller fall i primeervegens lengde-
retning.

Oppstillingslengde for ko (L,,) beregnes i regnemodellen pa grunnlag av trafikkmengden i dimensjo-
nerende time, tungtrafikkandel, fartsgrense og stigning pa gjennomgaende veg.
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Eksempel - bruk av regnemodell for beregning av lengde pa venstresvingefelt

| et T-kryss har primaervegen et fall pa 1 %, fartsgrensen er 60 km/t og dimensjonerende venstre-
svingende trafikk er 300 kjt/t. Det passerer 800 kjt/t i motgaende felt. Det antas en tungtrafikk-
andel pa 10 %. Lengden L1 og L2 pé& venstresvingefeltet skal beregnes.

Ut fra disse opplysningene kan en finne minimumslengden for venstresvingefeltet. Regnemodellen
har et brukergrensesnitt som vist pa Figur 3.9 nedenfor.Dataene tastes inn i regnearket.

Beregning av lengder L1 og L2 for venstresvingefelt
Versjon 2013-03-08
Fartsgrense Vi Vegens fartsgrense
Stigning s E [%] Primeervegens stigning (negativt fortegn for fall)
Tungtrafikkandel [%] Tungtrafikkandel i primaervegen
Trafikktall
« ¢ Gjennomgaende Kkjt - ikke

relevant for beregningen
Antall venstresvingende kjt

"4 | 300 | Cv o ) .
i dimensjonerende time
Antall kit A 80 |3
i dim. time
Krav til lengder av L1 og L2:
Lengde av L1 43 [m]
Lengde av L2 15 [m]

Figur 3.9: Skjermbilde fra regneark for venstresvingefelt

| regnearket blir det beregnet at:
« Lengden L1 ma veere minimum 43 m.
« Qvergangsstrekningen L2 blir15 m.

Kanalisering
Venstresvingefelt ber utformes med fysisk kanalisering ved fartsgrense 50 og 60 km/t, og med
oppmerket kanalisering ved fartsgrense 80 og 90 km/t.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Ved fartsgrense 70 km/t anbefales det at kanaliseringen er oppmerket.

En bor spesielt vaere oppmerksom pa at fysisk kanalisering kan skape vanskeligheter for kjgretpy
med stgrre dimensjoner enn dimensjonerende kjoretoy. | trange kryss kan framkommelighet for disse
kjpretpyene sikres ved at trafikkgyene gjores delvis overkjprbare.

Utforming av trafikkeyer i primaervegen

Utformingsdetaljer for delende trafikkgyer i primaervegen er vist i Figur 3.10 og Figur 3.11.

En fysisk delepy langs et venstresvingefelt anbefales minst 1,5 m bred. Det samme gjelder for signal-
regulerte kryss hvor trafikksignalet plasseres pa gya. Nar gangfeltet krysser gya, pkes bredden til 2 m.

Ved oppmerket delepy kan bredden reduseres til 1 m langs venstresvingefeltet.
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De gjennomgaende begrensningslinjene for kanaliseringen konstrueres slik at begge tilfredsstiller
kravene til horisontalkurvatur for gjennomgaende veg.

Det er viktig at delegya ikke blir stgrre enn npdvendig ut fra trafikksikkerheten.

b=2,5 0,25

— —>S

0,25

Bredde pa delende trafikkay tilpasses
venstresvingefeltets gy- og vegbredde

Figur 3.10: Delende trafikkey med kantstein og venstresvingefelti primaervegen (malim)

— e

— —~  bx3[T T o= —

'—"'_'-"‘\-—______\ ‘ e
b=1

Figur 3.11: Oppmerket delende trafikkoy og venstresvingefelt i primaervegen (mal i m)
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3.4 Hoyresvingefelt

Behov for hgyresvingefelt bestemmes ut fra vurdering av kapasitet og avviklingsstandard. Hpyre-
svingefelt kan brukes ved fare for tilbakeblokkering og eventuelt i signalregulerte kryss. Separate
hoyresvingefelt reduserer antall pakjgrsler bakfra, men kan til gjengjeld gjere krysset mer uover-
siktlig. Hoyresvingende kjoretpy kan imidlertid blokkere sikten til trafikken fra sekundaervegen.
Veiledende behov for hgyresvingefelt framgar av Figur 3.12.

£ 120 ree—
= ™ — x3
< S5 2%
< 100 <% 7
G %, 2.9
~ %% 1 \* %
& 80 % ® Ar
= ‘ Hgyresvingefelt
o 60
: € A
2 w1
= Hoyresvingefelt ——
= valgfritt [ —
g: 20

0 200 400 600 800 1000
Trafikk som fortsetter rett fram (Ar) kjt/t

Figur 3.12: Hoyresvingefelt i primaerveg basert pa trafikk i dimensjonerende time

Hoyresvingefelt kan utformes i to varianter; parallellfort eller kileformet se, Figur 3.13 og Figur 3.16.

Ved fartsgrense 50 og 60 km/t brukes hgyresvingefelt bare dersom det er kapasitetsproblemeri
krysset.

Nar hpyresvingende trafikk kommer i konflikt med gaende og syklende, anbefales radius
(R) i hjerneavrundingen & veere sa liten som mulig, men framkommeligheten for dimensjonerende

kjoretpy skal sikres. Utenom tettbygd strok benyttes normalt tredelt kurve (2R -R—-3R),med R=12m.

Parallellfort hpyresvingefelt vurderes ut fra fplgende kriterier:
« nar hgyresvingende trafikk regelmessig ma vente for gdende
+ isignalregulerte kryss
« narfartsgrensen pa primaervegen i krysset er 80 km/t eller hoyere
« nardeterngdvendig & bedre markeringen av avkjoring til sekundaerveg
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Parallellfort hoyresvingefelt
Hoyresvingefelt anlegges normalt med trekantgy, og utformes somvist i Figur 3.13 og Tabell 3.2.

Breddeutvidelse i overgangslengden (L3) er for 8 motvirke at hgyresvingende kommer over i mot-
gaende felt pd sekundaervegen (sikre kjpremate A).

2R-R-3R
Overgangs-
lengde, L3
Figur 3.13: Parallellfort hoyresvingefelt med trekantey (mal i m)
Hjerneavrundingen utformes med tredelt kurve 2R-R-3R, med R=12 m.
Tabell 3.2: Anbefalte lengder for parallellfert hoyresvingefelt med trekantey ved ulike fartsgrenser
Fartsgrense [km/t] L1[m] L2 [m] L3 [m]
50 20-60 10 >35
60 20-60 20 >35
80 100 30 >35
90 120 40 >35

For fartsgrense 50 og 60 km/t vurderes lengden L1 ut fra andelen hgyresvingende trafikk.
Skulderbredden harmoniseres med skulderbredden til tilstptende veg.
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Parallellfort hpyresvingefelt med trafikkoy
| T-kryss med fartsgrense 80 km/t og mye trafikk kan det bygges hgyresvingefelt med en trafikkey

mellom det parallellfprte hpyresvingefeltet og primeaervegen. Trafikkpya anbefales a veere 3—4 m bred.

L2 anbefales 50 m for fartsgrense 80 km/t og 80 m for fartsgrense 90 km/t. L1 og L3 anbefales &
veere den samme som uten trafikkoy, se Tabell 3.2.

2R-R-3R

Overgangslengde, L3 —
R=250

Figur 3.14: Utforming av parallellfert hoyresvingefelt med trafikkey (mal i m)

Parallellfort hopyresvingefelt med flettefelt i sekundaervegen

Ved stor andel hpyresvingende trafikk kan det vaere aktuelt & anlegge flettefelt i sekundaervegen,
somvistiFigur3.15.

Figur 3.15: Utforming av parallelfort hoyresvingefelt med flettefelt i sekundaerveg

Minimumslengder pa flettestrekningen er vist i Figur 3.22 og Tabell 3.4.
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Kileformet hoyresvingefelt
Kileformet svingefelt anbefales utformet som vist i Figur 3.16 og Tabell 3.3. Overgangslengden L3
anbefales minst 35 m.

Breddeutvidelse i overgangslengden er (L3) for @ motvirke at heyresvingende kommer over i mot-
gaende felt pa sekundzervegen.

Kilelengde
f

2R-R-3R

Overgangslengde, L3

Figur 3.16: Utforming av kileformet hgyresvingefelt (mal i m)
Tabell 3.3: Kilelengde ved ulike fartsgrenser

Fartsgrense [km/t] 30-60 >60
Kilelengde [m] 35 60
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Utforming av trekantoy
Trekantpy avgrenses normalt med kantstein, meninoen tilfeller kan oppmerket gy vaere gunstig pa
grunn av sngrydding og redusert fare for pakjorsel.

Typiske dimensjoner for en trekantgy er vist i Figur 3.17. En fysisk trekantgy trekkes tilbake fra primaer-
vegens kjprefeltkant med en avstand minst 0,5 m for fartsgrense < 60 km/t og 1 m for fartsgrense >
60 km/t.

Qyas lengde parallelt med primeaervegen anbefales minst 5 m og ikke lengre enn 20 m for & redusere
konfliktomradet for hgyresvingende og venstresvingende trafikk fra primaervegen. Hjgrnene
avrundesmed R=0,5m.

5-20
—

Figur 3.17: Utforming av trekantey (mal i m)

3.5 Signalregulering av T- og X-kryss

| prinsippet utformes signalregulerte kryss som andre T- og X-kryss. Signalregulering stiller imidlertid
noen spesielle krav. Forskjevne kryss og kryss med flere enn fire vegarmer er vanskelige a signal-
regulere og vil fungere darlig. Derfor anbefales nye kryss som planlegges for signalregulering
utformet som T- eller X-kryss.

Med signalregulering kan X-kryss ofte veere en bedre Ipsning enn to forskjgvne signalregulerte
T-Kryss.

Kompliserte kryss som gjores enklest mulig. Aktuelle tiltak vil veere:
« omfattende ombygging (omlegging av vegarmer)
+ stenging av vegarmer
+ envegsregulering
+ svingeforbud

Geometrien bor vaere enkel a oppfatte for trafikantene siden mye av oppmerksomheten vil vaere rettet
mot signalanlegget.

) ‘ ) Handbok 048
Skiltet fartsgrense ved signalanlegg skal ikke veere hgyere enn 60 km/t. Trafikksignalanlegg
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Sikt i signalregulerte kryss

Sikttrekanter er npdvendige ogsa i signalregulerte kryss for a ivareta sikkerheten nar lysene ikke eri
drift (qulblink). De reduserer ogsa faren for ulykker ved kjpring mot rodt. Sikttrekantene konstrueres
som om krysset ikke var signalregulert.

Handbok 017 Veg-

0g gateutforming I signalregulerte kryss skal minst ett trafikklys vaere synlig for trafikk inn mot krysset over en lengde

som minst tilsvarer 1,2 ganger stoppsikt.

Figur 3.18: Krav til sikt fra bil til primaerlys

Antall kjorefelt
Handbok 017 Veg- Trafikkstrommer som reguleres med egne lyssignaler skal ha egne felt. Av hensyn til gdende og
cggateutioming ¢\ 1 lende som krysser anbefales det & ikke anlegge flere felt enn nodvendig. Behovet for antall felt
avhenger av hvilken faseplan som velges.

Antall felt og faser bestemmes pa grunnlag av storrelsen pa de enkelte trafikkstremmene, samt kost-
nader oqg tilgjengelig areal. Det er viktig a ha en forholdsvis stram geometri for a holde temmings- og
vekslingstidene nede og fa kortest mulige kryssingsavstander for gdende.

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

Av sikkerhetsmessige grunner kan venstresvingende trafikk reguleres med egne pilsignaler (og

dermed eget felt) nar ett eller flere av kriteriene nedenfor er oppfylt:

- fartsgrensen er 60 km/t, unntatt nar venstresvingende trafikk er meget liten

« determerenn ett venstresvingefelti samme tilfart

+ storrelsen pa en venstresvingende trafikkstrom er storre enn 200 kjt/t, eller ndr motgaende
trafikkstrom er storre enn 500 kjt/t og venstresvingende trafikkstrom er stgrre enn 100 kjt/t

« motgaende tilfarter har to eller flere felt for trafikk rett fram eller til heyre

+ antall politirapporterte venstresvingeulykker overskrider 4 i lppet av en 5-ars periode

+ venstresvingende trafikk er i konflikt med mange gaende

Det er ogsa onskelig a regulere venstresvingende trafikk med separate signaler nar venstre-
svingende trafikk i motgdende tilfart har egen fase.
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Egne svingefelt bor vaere sa lange at gjennomgdende kjgrefelt ikke blokkeres av venstresvingende
kjpretpyer som stari ke foran rodt lys.

Hoyresvingende trafikk gis eget felt og reguleres med eget lyssignal nar trafikken kommer i konflikt
med mange gaende og syklende.

Hoyresvingende trafikk fra sekundaerveg kan unntas fra signalreguleringen. | sa fall ber det anlegges
et eget hgyresvingefelt bak en trekantgy. @Qyas side langs primaervegen og sekundaervegen (s)
anbefales minst 10 m ved fartsgrense 50 km/t og 15 m ved fartsgrense 60 km/t. Denne lpsningen
brukes ikke nar det er kryss med gaende og syklende i plan.

Figur 3.19: Hoyresvingefelt bak trekantoy

Bredde pa kjorefelt

| signalregulerte kryss fores gjennomgaende kjorefelt gjennom krysset med samme bredde som
tilstptende veg eller gate. Dersom det er kantstein pa begge sider av et kjprefelt, anbefales bredden
mellom kantsteinene a veere minst 4 m.

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

Tilbaketrukket stopplinje
Dersom et signalregulert kryss er for trangt for dimensjonerende kjoretoy, er lpsningen som regel a
trekke stopplinja i sekundaervegen lenger tilbake.

Andre mulige tiltak:

« @ke bredden pa utfarten for eksempel ved a slgyfe egne svingefelt pa vegarmen
« @keradien pa hjprneavrundingen

+ envegsregulere vegarmene

+ innfgre svingeforbud
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Figur 3.20: Bruk av tilbaketrukket stopplinje i signalregulerte kryss

Trafikkoyer

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

Handbok 017 Veg- . . A nf . a

oggateutorming =1 ®Y med trafikklys ber ha en bredde pa minst 1,5 m. Hvis det gar et gangfelt over gya,
bor bredden pkes til 2 m.

Ved bruk av trekantey blir avviklingen av hgyresvingende trafikk noe bedre. Trekantgyer har imidlertid
noen ulemper:

+ gaende ma benytte flere gangfelt for & krysse vegen, noe som kan gi gkte ventetider og fare

for at gdende misforstar hvilke trafikklys som gjelder

« det ervanskelig & plassere trykknapper entydig

- deteruheldig med mange stolper

« hoyere fart pa svingetrafikken kan gke faren for ulykker

- trekantgyer gir arealkrevende kryss

Signalregulering er omtalti hdndbok 048 Trafikksignalanlegg og i handbok 142
Trafikksignalanlegg/Planlegging, drift og vedlikehold.

3.6 Passeringslomme

Formalet med en passeringslomme (breddeutvidelse pa hoyre side av vegen) er at gjennomgaende
trafikk kan passere pa hgyre side av biler som venter pa a svinge til venstre.

Handbok 017 Veg- . s 0 .
oggateutiorming  Breddeutvidelsen ber vaere pa 3—3,5 m over en lengde (L) pa minst 30 m.

Breddeutvidelsen utfpres som vist pa Figur 3.21.

Passeringslomme kan anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for kanalisering i primaervegen.
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S

Figur 3.21: Passeringslomme (mal i m)

3.7 Reduksjon av antall kjorefelt ved kryss

Dersom to kjorefelt fores sammen til ett, baseres dette pd fletting. Dette kan szerlig veere aktuelt etter
en rundkjoring eller et signalregulert kryss.

Minimumslengder pa flettestrekningen er vist i Figur 3.22 og Tabell 3.4.

- -
. - -
i
et e
L1 L2

Figur3.22: Lengdene L1 0og L2 ved flettestrekning

Tabell 3.4: Lengde L1 og L2 ved reduksjon av antall kjerefelt ved kryss

Fartsgrense [km/t]

<50 260
L1[m] 20 30
L2 [m] 40 50
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3.8 Kryss paveger med midtrekkverk

Plankryss pa veger med midtrekkverk utformes som T-kryss eller rundkjoring.

P& veger med midtrekkverk utformes apningen i midtrekkverket ved kryss slik at den blir sa liten som
mulig. Det bidrar til & redusere muligheten for kjoring i feil kjpreretning. Apningen ber imidlertid veere
stor nok til at dimensjonerende kjoretoy kan trafikkere alle svingebevegelser i krysset.

Det skal kontrolleres at rekkverket ikke hindrer sikt. Dersom det benyttes et sikthindrende midtrekk-
verk, ma rekkverket avsluttes slik at det ikke kommer i konflikt med sikttrekantene.

Rekkverksendene kan utgjere en sikkerhetsrisiko og det er viktig at de utformes slik at risikoen for
skade ved pakjgrsel blir sa liten som mulig.

T- kryss

I kryss uten kanalisering plasseres rekkverket langs vegens midtlinje og rekkverksapningen vurderes
ut fra krav til sikt og plassbehovet til dimensjonerende kjoretoy. | kryss hvor det ikke er krav om ven-
stresvingefelt, kan passeringslomme vurderes for a bedre avviklingen i krysset.

I kryss med kanalisering i hovedvegen plasseres rekkverket i sperreomradene. Rekkverket kan for-
skyves sidevegs slik at risikoen for kjoring pa feil side av rekkverket minimaliseres, se Figur 3.23.

Figur 3.23: Midtrekkverk gjennom kryss med malt kanalisering

Midtrekkverk skal ikke brukes sammen med fysisk kanalisering.
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Rundkjoering

Midtrekkverket avsluttes naturlig mot de delende trafikkpyene inn mot rundkjeringen. Dersom
midtrekkverket avsluttes i forkant av trafikkgyene inn mot rundkjeringen vil spesialtransporter lettere
kunne trafikkere rundkjeringen.

Avkjorsler

I mindre avkjorsler ber det vurderes om man skal apne midtrekkverket eller bare tillate innkjgring pa
vegen til hpyre. Dersom det er muligheter for a snu i naerliggende kryss (rundkjering) kan det veere
akseptabelt a fore avkjorselen inn pa primaervegen uten a apne midtrekkverket.

Avkjprselssanering ber vurderes nar man setter midtrekkverk pa vegen.

Sikt i plankryss pa veger med midtrekkverk

Siktkrav gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming skal oppfylles. Midtrekkverket vil hindre sikt i ulik
grad avhengig av rekkverkstypen og kryssets plassering. Kryss i hgybrekk kan gi problemer i for-
hold til siktkravene. Rekkverket avsluttes da tidligere - noe som medferer at dpningen i rekkverket blir
storre.

3.9 Kryssinger for gaende og syklende

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

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

Gangfeltet bgr enten ligge 1-2 m (L) fra kantstein til den gata som gar parallelt med gangfeltet, eller
5m (L) fra denne, se figur 3.24.

Gangfelt plasseres der det er naturlig for gdende a krysse. Kort avstand gir liten omveg for gaende
langs gata, 5 m avstand gir mulighet for en bil til & stoppe for gdende uten & hindre kryssende motori-
sert trafikk.

Skulle kapasitetsmessige forhold likevel gjore det npdvendig a lede gangtrafikken bort fra en naturlig
trase, kan man bruke ledegjerder eller andre fysiske tiltak for a fa gaende til & krysse vegen der det er
mest pnskelig.

Bredden pa gangfelt skal vaere minst 3 m ved fartsgrense 50 km/t eller lavere.

Der det er mange gaende, kan gangfeltbredden med fordel pkes.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming
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Stopplinjer skal trekkes minimum 2 m tilbake fra gangfelt i kryss og enkeltstaende gangfelt.

Min3 Min 2
L —
7 ::
1<Ll<? )
eller L—:::
S s
——/

Figur 3.24: Plassering av gangfelt (malim)

Hoydesprang for nedsenket kantstein ber veere 2 cm.

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

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

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

Gangfelt etableres i henhold til hdndbok 270 Gangfeltkriterier. Det vises til handbok 072 Farts-
dempende tiltak for utforming av oppheyde gangfelt.

Kryssinger for syklende
Losninger for syklende i kryss er omtalt i handbok 233 Sykkelhandboka.

3.10 Lesninger for kollektivprioritering gjennom kryss

I kryss kan kollektivtrafikken prioriteres med:
+ kollektivfelt
+ signalregulering
 restriksjoner pa ovrig trafikk
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Kollektivtrafikken kan ha egne felt inn mot krysset eller kjpre i samme felt som hgyresvingende trafikk.

Kollektivtrafikken kan ogsa ha egne lyssignal. Prioriteringen av kollektivtrafikk kan enten veere passiv
eller aktiv. Passiv prioritering gjennomferes ved at gronntider i naerliggende kryss programmeres slik
at kollektivenheten far faerrest mulig stopp og forsinkelser. Aktiv prioritering innebaerer at kollektiven-
heten selv pavirker signalvekslingen via for eksempel detektorer eller radiokommunikasjon mot sty-
reapparatet, slik at det kan gis raskere gront lys.

Restriksjoner for gvrig trafikk kan gjennomferes med pabudt eller forbudt svingebevegelse med unn-
tak for buss.

Tiltakene kan gjennomferes enkeltvis, men som oftest vil det veere npdvendig med kombinasjoner av
tiltak.

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

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

Signalregulering er omtalti hdndbok 048 Trafikksignalanlegg.

3.11 Gatekryss

Ved utforming av gatekryss ma en som regel ta utgangspunkt i en gitt gatestruktur og tilgjengelig
areal.

Utforming av kryss baserer seg i stor grad pa hvilke trafikantgrupper som gnskes prioritert. Nar noen
grupper prioriteres, er det viktig a fokusere pa god sikkerhet ogsa for de andre gruppene. Dette kan
blant annet oppnas gjennom god lesbarhet.

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

Gatekryss gis en stram utforming med krappe kantsteinsradier og smale kjgrefelt. Men en skal sikre
framkommeligheten for dimensjonerende kjgretoy, etter valgt kjgremate.

Det er viktig at ikke de enkelte kryss vurderes isolert, men at et storre omrade ses i sammenheng, slik
at dimensjonerende kjoretoy, dimensjonerende kjgpremate, feltbredder, hjgrneavrundingeri kryss og
tillatte svingebevegelser vurderes samlet for & oppna et nett med optimal avvikling for alle trafikant-
kategorier.
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Figur 3.25: Eksempel pa gatekryss med ulike hjgrneavrundinger og to ulike plasseringer av gangfelt (mal i m)

Figur 3.25 viser eksempel pa T-kryss mellom to gater med smaleste 2-felts gateprofil og to ulike radier
for hjprneavrundingen. To alternative plasseringer av gangfelt er vist. Utformingen til hgyre gir en gkt
gangavstand pa ca 0,5 m for R=9 i forhold til ved R=4. Utformingen til venstre gir ca 2,75 mi gkt krys-
singslengde. Hjgrneavrundingen med R=4 tilfredsstiller kjgremate B for personbil (Tabell 1.2). Hjor-
neavrunding R=9 gir kjpremate A for personbil, kjpremate C for lastebil (L) og buss (B), mens vogntog
(VT) ikke kommer gjennom krysset uten a bruke areal utenom kjgrebanen (Tabell 1.2-Tabell 1.5).

3.12 SiktiT-og X-kryss

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

Innen sikttrekanten skal eventuelle sikthindringer (som for eksempel vegetasjon eller sng) ikke veere
hoyere enn 0,5 m over primaervegens kjgrebaneniva. | tillegg kontrolleres det at planet mellom gye-
punktisekundaervegen og kjgrebanen i primaervegen, er fritt for sikthindringer.

For & sikre at disse kravene oppfylles er det ngdvendig med siktkontroll.
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Forsiktkravene i kryss og avkjersler gjelder folgende:
« @yepunkt og objektpunkt forutsettes midt i aktuelt kjprefelt
« med begrepet "synlig i hele sikttrekanten” menes det at midten av kjgrefeltet kan ses fra
@yepunktet i sekundaervegen (dvs. objekthgyde lik null)
+ avstander fra gyepunkt i sekundaervegen til primaerveg (L2 i Figur 3.26) males til naermeste
kjorebanekant (kantlinja)

Enkeltelement som treer, stolper eller liknende med en diameter mindre enn 0,15 m kan sta innen
sikttrekanten.

Enkeltstaende traeri sikttrekanten bor plasseres slik at trekrona ikke hindrer sikt. Dette kontrolleres
spesielt for vogntog (pyehpyde 2,7 m).

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

Siktkrav i uregulerte T-kryss
Sikt i uregulerte T-kryss bor sikres i henhold til Figur 3.26 og Tabell 3.6.

L1=Ls L1=Ls

@yepunkt
_._7/_________.___...]_ - e

L2

20 % )\
- Jyepunkt

|
l
!
l
|

Figur 3.26: Siktkrav i uregulerte T-kryss

Stoppsiktkrav langs primaervegen er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Trafikk fra sekundaervegen har vikeplikt for trafikk fra hgyre pa primaervegen. Sikttrekantens hgyre del
blir derfor som for forkjersregulerte T-kryss, dvs verdi for L2 hentes fra Tabell 3.6.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming
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Trafikk pa hovedvegen fra venstre har vikeplikt for trafikk fra sekundaervegen. Sikttrekantens venstre del
skal derfor utformes med stoppsikt bade langs primaervegen og sekundaervegen. Langs sekundaer-
vegen er stoppsikt satt til 20 m. Dette tilsvarer stoppsikt for 30 km/t, som anses a vaere sannsynlig fart
for trafikk pa sekundaervegen inn mot krysset.

Siktkraviuregulerte X-kryss

Hé”d?(’kﬁfm Veg- Uregulerte X-kryss bor ikke brukes ved fartsgrense > 60 km/t. Ved lavere fartsgrense kan slike kryss
o9 gatedtiorming anlegges. Sikt i krysset bor sikres i henhold til Figur 3.27 og Tabell 3.5.

Ls

o

@yepunkt —
N

Ls

Figur 3.27: Siktkrav i uregulerte X-kryss

Tabell 3.5: Siktkrav i uregulerte X-kryss
Fartsgrense [km/t]
30 40 50
L [m] 20 30 45

Siktkrav

| gatekryss der det kan dokumenteres lavere fartsniva kan siktkravene i Tabell 3.5 baseres pa farts-
niva, men dette krever fraviksbehandling.
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Siktkrav i forkjersregulerte T- og X-kryss )
Sikt i forkjorsregulerte T- og X-kryss ber sikres i henhold til Figur 3.28 og Tabell 3.6. Handbok 017 Veg-

0g gateutforming

L1=12xLs L1=12xLs

: W

@yepunkt

--_--—.._——-—.——--—-—-—-—--——--——T e e e e e e e e e e

Figur 3.28: Siktkrav i forkjorsregulert kryss

Tabell 3.6: Siktkrav i uregulerte T-kryss og forkjorsregulerte T- og X-kryss, L2 [m]

Trafikkmengdei Fartsgrense primaerveg [km/t]
sekundaerveg 30/40 50/60 70/80/90
ADT <100 4 6 6
100<ADT <500 6 6 10
ADT>500 6 10 10

b1
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3.13 Avkjorsler

Med avkjgrsler menes i denne sammenheng kjgrbar tilknytning til veg eller gatenett for en eiendom
eller et begrenset antall eiendommer.

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

Geometrisk utforming
For avkjorsler med liten trafikk (ADT <50 eller faerre enn 10 boenheter) ber hjprneavrundingen
utferes som en enkel sirkel med radius R =4 m.

P& de forste 2 m bor avkjorselen ha et jevnt fall fra vegkant pa totalt 5 cm. Pa de neste 3 m bor avkjor-
selen ha en naturlig overgangskurve til avkjorselens videre forlpp. P4 de neste 30 m bor avkjorselen
ha et maksimalt fall eller stigning pa maksimalt 1:8.

For avkjorsler med ADT > 50 eller med stor andel lastebiler og vogntog, og ADT p& primaervegen
<2000, ber hjprneavrundingen utferes som en enkel sirkelkurve med radius R =9 m. Disse
avkjorslene bor bygges med samme krav til vertikal linjefering som kryss (se kapittel 3.1).

Avkjorsler med ADT >50 og ADT pé primaervegen er > 2 000 bor utformes som kryss.
| tettbygd strok der primaervegen har kantstein, fores kantsteinen senket gjennom avkjgrselen for
a tydeliggjere vikepliktsforholdene.

Siktkrav i avkjersler

Siktkrav i avkjersler defineres med sikttrekanter. Disse bestemmes ut fra stoppsikt.
Sikt i avkjorsler bor sikres i henhold til Figur 3.29 og Tabell 3.7.

L1=Ls L1=Ls

B B\

Jyepunkt

— oy men e |

Figur 3.29: Siktkrav i avkjoersler
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Tabell 3.7: Siktkrav i avkjorsler, L2 [m]

Fartsgrense [km/t]
Trafikk i avkjorsel

300940 50 0g 60 70 0og 80 90
ADT <50 3 4 4 6
ADT>50 4 6 6 8

Objekthpyden ved siktkontroll settes til 0,25 m.

[tillegg er det satt folgende krav:

Innen sikttrekanten skal eventuelle sikthindringer ikke vaere hgyere enn 0,5 m over primaervegens
kjorebaneniva. | tillegg kontrolleres det at planet mellom @yepunkt i avkjerselen og kjprebanen i
primaervegen, er fritt for sikthindringer.

Stoppsikt pa nye veger
Stoppsikt pa nye veger (L) er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Stoppsikt pa eksisterende veg

Ved bygging eller utbedring av enkeltavkjorsel pa eksisterende veg gjelder kravene til utforming som

gitt foran med unntak av siktkravene. Her legges stoppsikt gitt i tabell Tabell 3.8 til grunn.

Tabell 3.8: Stoppsikt L_for avkjorsler pa eksisterende veger [m]
Fartsgrense [km/t]

Vegtype
awp 30 40 50 60 70 80 90
H-veger - - 55 70 90 115 175
H,-/Sa-/A-veger 20 30 45 60 80 100 =

| tillegg sikres npdvendig stoppsikt langs primaervegen. Dette kravet vil inntre der avkjorselen ligger

ved en bakketopp eller i kurve der terreng, gjerde, kratt, skog eller lignende hindrer stoppsikt langs
primaervegen. Begrunnelsen er krav om tilfredsstillende sikt til motgaende trafikk ved venstresving
innienavkjorsel, og for & unnga pakjersel bakfra ved samme svingebevegelse.

Det er nedenfor kort redegjort for de forutsetninger som ligger til grunn for stoppsikt i Tabell 3.8.
- Detergitt to sett verdier, ett sett forutsatt lagt til grunn for nasjonale hovedveger, og ett sett til
bruk pa gvrige hovedveger, samleveger og atkomstveger.
« Fornasjonale hovedveger er det i beregningene brukt fartsgrense med et fartstillegg pa

5 km/t for alle fartsgrenser unntatt 90 km/t, hvor det er brukt fartstillegg 10 km/t. For de gvrige

vegtypene er det brukt fartsgrense uten fartstillegg.

+ Verdier for bremsefriksjon er hentet fra handbok 265 Premisser for geometrisk utforming av
veger.

« Forbremsefriksjon er det for nasjonale hovedveger brukt sikkerhetsfaktor 1,25, med unntak
for fartsgrense 90 km/t hvor sikkerhetsfaktor 1,50 er brukt. For de gvrige vegtypene er
sikkerhetsfaktor 1,10 forutsatt.

- Deterikke forutsatt fartsprofiltilegg, dvs stoppsikt varierer ikke med horisontalkurvaturen.

« Verdieneitabellen er beregnet for stigning lik null.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

b3



GEOMETRISK UTFORMING AV VEG- OG GATEKRYSS :: UTFORMING AV T- OG X-KRYSS

54



RUNDKJORINGER :: GEOMETRISK UTFORMING AV VEG- OG GATEKRYSS

4 Rundkjeringer

Ethvert kryss med et envegskjort sirkulasjonsareal rundt en oppbygd eller oppmerket sentraloy,
betegnes som en rundkjoring. Sentralpya utformes normalt sirkulaer, men kan ogsa veere oval. Rund-
kjoringer er regulert med vikeplikt pa alle tilfarter.

Elementerien rundkjoring ervisti Figur 4.1.

Parallelldelegy

Overkjarbart
areal i ytterkant P Sentralgy
Indre radius m Overkjgrbart areal
b

Ytre radius

// ' Sirkulasjonsareal

Trekantdelegy

Vikelinje Flettefelt
Utfart Filterfelt
Trompetdelegy ' Tilfart

Figur 4.1: Ulike elementer i en rundkjoring

Enrundkjoring kan gi identitet og karakter til en strekning eller et omrade. Den bor tilpasses stedets
vegetasjon, bebyggelse og terrengforhold.

4.1 Rundkjoeringstyper

Rundkjeringer utformes slik at de blir oversiktlige, gir god fartsdemping og god framkommelighet.
Forhold som pavirker denne utformingen er krav til avbgyning, antall vegarmer, trafikkmengde og
dimensjonerende kjoretoy.

Rundkjoringer deles i tre hovedtyper:
+ minirundkjeringer
« rundkjoringer pa 2-felts veger
« rundkjoringer pa 4-felts veger
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[ noen tilfeller kan rundkjeringer ha en spesiell utforming:

« Ovale rundkjeringer kan brukes nar det er darlig plass, ved planskilte kryss, og for a markere
en hovedveg. Utformingen tilpasses gnsket fartsniva.

« Doble rundkjeringer er to rundkjgringer som ligger sa tett at de kan betraktes som ett kryss-
omrade. Disse brukes nar det er darlig plass, eller for & gi bedre avbgyning.

« Spesielt store rundkjeringer kan ogsa veere aktuelle, men en ber vaere oppmerksom pa at
fartsnivaet kan bli hgyt nar rundkjoringen blir stor. Store rundkjoringer bor derfor ikke brukes
der gaende og syklende krysser tilfartene i plan.

Minirundkjoringer
Minirundkjgringer er rundkjeringer med en ytre diameter som er mindre enn 25 m.

I minirundkjoringer er det vanskelig & fa til god avbeyning for personbiler og tilfredsstillende fram-
kommelighet for buss og vogntog.

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

Hele sentralgya ber vaere overkjgrbar, noe som er viktig for framkommeligheten for store kjoretoy.
Deler av sentralgpya kan bygges opp litt, men framkommeligheten for de sterste kjpretpyene skal
ivaretas. For a gi inntrykk av en storre avbgyning, kan den innerste delen av sirkulasjonsarealet
belegges med storgatestein.

En minirundkjering utformes og markeres slik at trafikantene blir oppmerksomme pa at de kommertil en
rundkjering. Saerlig kan dette vaere et problem pa vinterstid nar oppmerking kan vaere skjult av sng og is.

En flat overkjorbar sentralpy kan ogsa fore til darlig avbeyning og heyere fart. P4 steder med hoyt
fartsniva anbefales derfor ikke flate minirundkjeringer med mindre det samtidig settes inn tiltak for &
redusere farten.

Rundkjeringer pa 2-feltsveg

G

[T AR LY

/ﬁy> n
I,
i

AN
T T Tk

<S> B YT e ———
j . /o
-~ o Vs —_—

Figur 4.2: Eksempel pa rundkjering pa 2-feltsveger

Rundkjeringer pa 2-feltsveger bor kun ha ett kjorefelt pa tilfarten, i sirkulasjonsarealet og pa ut-
fartene, men ved kapasitetsproblemer kan to felt vurderes. Pa 2-feltsveger ber den ytre diameter
veere minst 30 m, og pa hovedveger bor den vaere minst 40 m.
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Rundkjeringer pa 4-feltsveg
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Figur 4.3: Rundkjoring pa 4-feltsveg
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Rundkjeringer pa 4-feltsveger ber ha en ytre diameter pa minst 45 m. Osgat;ﬁormmegg

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

[ rundkjoringer mellom 4-feltsveg og 2-feltsveg kan en med fordel utvide tilfart og utfart pa 2-felts-
vegen fra ett til to felt. Unntaket er hvis disse armene er lokale veger med liten trafikk.

4.2 Lesninger for gaende og syklende

Hvis gaende og syklende krysser tilfart i plan, ber rundkjgringen bare ha ett felt i tilfarten. Dersom det er 0g gateutforming
flere felt i tilfarten bor det etableres signalregulering eller planskilt kryssing for gdende og syklende.
Gangfelt ved rundkjeringer bor trekkes 5-10 m ut fra sirkulasjonsarealet.

Gangfeltene kan opphgyes der det er fare for gjennomkjoring i hoy fart. | bystrok anbefales det &

legge gangfeltet naert rundkjeringen, det vil si 5 m fra rundkjeringen, dersom fartsgrensen er 30 km/t
eller 40 km/t.
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Pa vegarmer uten delegy bor det anlegges opphoyd gangfelt for a ke de kjgrendes oppmerksom-
heten og redusere fartsnivaet.

Gangfelt anlegges normalt ikke over sirkulasjonsarealet.

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

Det bor ikke anlegges eget sykkelfelt gjennom rundkjeringen.

Trange tilfarter og lav fart i rundkjeringen oker sikkerheten for syklistene.

4.3 Siktirundkjeringer

[ rundkjgringer settes folgende krav til sikt:
« sikttil venstre for tilfarten (bakover i rundkjgringen)
- siktframover i rundkjeringen
- sikttilgangfelt
« spesielle siktkrav

Sikten i tilfartene bor tilfredsstille krav til stoppsikt.

Ved kontroll av sikt i tilfartene settes bilferers gyehgyde til 1,1 m og objekthgyde O m. For rundkjor-
inger med to felt i sirkulasjonsarealet tas det utgangspunkt i hvert av kjgrefeltene ved siktkontroll.

Siktirundkjeringer bor sikres i henhold til Tabell 4.1, Figur 4.4 og Figur 4.5.

Tabell 4.1: Siktkrav i rundkjoring

Kjorekurvens radius [m] Antatt fartsniva langs kjerekurven  Lengden av kjorekurven L1 og L2

[km/t] [m]

<15 25 25

20 30 30

30 35 35

40 40 45

50 45 50

60 50 60

70 55 70

80 60 80

Med "kjprekurvens radius™ i Tabell 4.1 menes radien midt i sirkulasjonsarealet, se Figur 4.16. For
rundkjeringer med mer en ett felt bestemmes sirkulasjonsarealet og kjgrekurvens radius for hvert av
feltene.
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Sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjoringen)
En bilferer som befinner seg 10 m bak vikelinja og midt i kjprefeltet ber ha sikt til hele det
skraverte arealet visti Figur 4.4. Krav til L1 er gitt i Tabell 4.1.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Objekthpyden ved siktkontroll settes til 1,25 m.

o000

N L
=Q
L \r

Lengden av
kjerekurven, L1

o =Jyepunkt

Figur 4.4: Sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjoringen) (mal i m)

Sikt framover i rundkjoringen

En forer som befinner seg i rundkjeringen, eller 10 m bak vikelinja i en tilfart, bor se sirkulasjons-
arealet innen det skraverte arealet vist i Figur 4.5. Innen siktarealet skal eventuelle sikthindringer ikke
veere hpyere enn 0,5 m over kjorebanen. | tillegg kontrolleres det at planet mellom gyepunkt og
kjerebanen er fritt for sikthindringer.

Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Gjenstand i
kjgrebanen

Lengden av
kjerekurven, L2

Figur 4.5: Sikt framover i rundkjoringen (mal i m)
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Sikt til gangfelt
En forer som skal passere et gangfelt ved utkjoring, ber ha frisikt i en lengde lik 1,2 ganger L2 (se
Tabell 4.1) til hele gangfeltet samt 4 m av gangarealet pa begge sider. Er det stor sykkeltrafikk i gang-
feltet, anbefales avstanden gkt ut over 4 m.

Figur 4.6 viser prinsippet for sikt til gangfelt.

Figur 4.6: Sikt til gangfelt (mal i m)

Spesielle siktkrav

Sikthindringer i et belte pa 6 m i ytterkant av sentralgya bor ikke vaere hgyere enn 0,5 m over
nivaet pa sirkulasjonsarealet. For resten av sentralgya er det ingen restriksjoner pa hgyden av sikt-
hindringer. Trafikkskilt, tette rekkverk, beplantning og annet bar ikke plasseres slik at sikten hindres.

Enkeltstaende lysmaster, stolper, traer og liknende anses ikke som sikthindrende, men plasseringen
vurderes ut fra pakjeringsfaren.

Detaljutforming av rundkjering
Det stilles krav til hvert enkelt element som en rundkjering er bygd opp av.

Rundkjeringer utformes slik at den kan trafikkeres av dimensjonerende kjoretgy. Ligger rund-
kjgringen pa en rute der det gar spesialtransporter, skal rundkjgringen gjeres farbar for disse. Dette
kan oppnas ved 4 gjore det overkjprbare arealet i sentralpya stort nok, eventuelt kombinert med del-
vis overkjorbare delegyer.

Er det dpne grofter langs tilstptende veger fra for, settes det ikke kantstein mot ytterkantene av sir-
kulasjonsarealet med mindre dette er ngdvendig for a sikre god avbeyning. Eventuell kantstein mot
ytterkantene bor veere ikke-avvisende.

Fartsdemping i og mot rundkjering anbefales ved hjelp av god avbgyning og ikke ved bruk av andre
fartsdempende tiltak. Kantstein mot det overkjprbare arealet bor veere ikke-avvisende.
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Sentraloya
Sterrelse og utforming av sentralgya velges ut fra:
+ antall vegarmer
« antall kjprefelt pa tilfartene
« krav til avbeyning og maksimal fart i rundkjoringen
« dimensjonerende kjpretpy

Sentralgya utformes slik at rundkjeringen er godt synlig fra alle kanter. Den anbefales hevet over
sirkulasjonsarealet og bor ha en overflate som skiller seg fra kjgrebanen. Den kan beplantes, men
siktkravene skal veere tilfredsstilt. Behovet for overkjorbar sentralgy vil ha sammenheng med
storrelsen pa sentralgpya. Overkjorbart areal er inkludert i sentralpyas diameter.

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

Belysning
Rundkjoringer skal belyses.

Enlysmastisentrum av sentralgya kan gi en fin markering av rundkjoringen og veere en lysteknisk
god lgsning. Der gdende og syklende krysser tilfartene kan mastene med fordel plasseres i ytterkant
av rundkjeringen for & gjore det lettere a oppdage de som krysser.

I rundkjgringer kan man effektbelyse traer og skulpturer pa sentralgya for a fa rundkjeringen mer
synlig i morke. Effektbelysning kan plasseres pa bakkeniva.

Utforming av belysningsanlegg er beskrevet i handbok 237 Veg- og gatelys og i handbok 264 Tek-
nisk planlegging av veg- og tunnelbelysning.

Figur 4.7: Lysmast i sentralpya markerer rundkjoring
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Overkjorbart areal pa sentralpya
Formalet med overkjgrbart areal pa sentralgya er at store kjpretgy kan kjgre over dette ved behov,
men det forutsettes at dimensjonerende kjgretoy gis tilstrekkelig plass i sirkulasjonsarealet.

Der minste bredde pa sirkulasjonsarealet (i henhold til figur 4.8) er benyttet, ber sentralgya vaere
delvis overkjerbar for a sikre framkommelighet for kjgretgy som er storre, eller har ugunstigere
sporingsegenskaper enn dimensjonerende kjoretpy. Det overkjgrbare arealet ber ha en bredde pa
1-2 m. Dette arealet bor utformes slik at det virker avvisende pa personbiler.

Det anbefales at det overkjgrbare arealet har en stigning inn mot midten av sentralgya pa 7 - 10 %.
Bredden pa overkjgrbart areal vurderes ut fra radius til rundkjeringen, bredde pa sirkulasjonsarealet og
eventuelle spesialtransporter. Det overkjgrbare arealet utformes slik at det virker avvisende pa vanlige
personbiler. Rundkjgringer pa flerfeltsveger vil normalt ikke trenge overkjgrbart areal i sentralgy.

Sirkulasjonsarealet
Sirkulasjonsarealet bor veere sirkelformet. Tverrfall i sirkulasjonsarealet ber ikke overstige 3 %.

Sirkulasjonsarealets bredde avhenger av rundkjgringens storrelse og dimensjonerende kjoretpys
sporingsegenskaper. Jo starre rundkjgringen er, jo smalere kan sirkulasjonsarealet vaere.

Figur 4.8 viser den npdvendige bredden pa sirkulasjonsarealet for 4 sikre framkommelighet etter
kjoremate A for ulike dimensjonerende kjoretoy gjennom rundkjeringen, avhengig av rundkjeringens
ytre diameter.
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Figur 4.8: Ulike kjoretoyers krav til minste kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet

Ved to kjprefelt i sirkulasjonsarealet, vil et kjgretoy i indre kjorefelt spore mer enn tilsvarende kjoretoy i
ytre kjorefelt.

P& veger med mye tungtrafikk og gjennomgangstrafikk, dimensjoneres sirkulasjonsarealet normalt
forvogntog (VT). For veger med mer lokaltrafikk og liten andel tungtrafikk, kan mindre kjoretoy veere
dimensjonerende.

[ rundkjoringer utformet for dimensjonerende kjgretgy mindre enn vogntog, skal et vogntog kunne
trafikkere rundkjoringen ved a benytte det overkjerbare arealet.
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Tilfartene
Tilfarten utformes slik at kravet til avb@yning blir tilfredstilt samt at dimensjonerende kjoretpy kommer
gjennnom rundkjeringen med kjoremate A.

Utforming av tilfartene er helt avgjgrende for hvordan en rundkjering vil fungere med hensyn til sik-
kerhet, avvikling og kjorekomfort.

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

Dersom noen av tilfartene behver to kjgrefelt, anbefales signalregulert eller planskilt kryssing for
gang- og sykkeltrafikken. Med to kjorefelt i tilfarten, anbefales det av hensyn til trafikksikkerheten
0gsa at sirkulasjonsarealet utformes med to kjgrefelt.

Tilfarten utformes slik at bilistene ser sentralgya pa et tidlig tidspunkt. Det er viktig at det er sammen-
heng mellom skiltingen og de ulike armenes fysiske plassering og utforming.

: — " . T . o Handbok 017 Veg-
Gjennom rundkjeringen, og en lengde av innfarten inn mot vikelinja som tilsvarer lengden pa og gateutforming

dimensjonerende kjoretoy, bor stigningen ikke overstige 3 %.

Ved kapasitetsvurdering ber man ta hensyn til at trafikkmensteret kan vaere forskjellig pa ulike tider av
dognet. Ved hoy trafikkbelastning, gjennomferes detaljerte analyser for bade morgen- og
ettermiddagstrafikken.

Filterfelt

En alternativ Ipsning for @ unnga 2-felts sirkulasjonsareal er & bygge et filterfelt slik at hgyresvingende
trafikk blir fort utenom rundkjeringen som vist i Figur 4.9.

=

9y

Figur 4.9: Eksempel pa filterfelt i rundkjoring

Filterfelt kan benyttes hvis andelen hgyresvingende trafikk er sa stor at det ellers vil oppsta kapasi-
tetsproblemer i rundkjgringen. Lesningen kan ogsa nyttes for & gi overordnede trafikkstrommer en
bedre fring, heyere prioritet og mindre forsinkelse gjennom rundkjgringen.

Losningen med filterfelt anbefales ikke benyttet i mer bymessige strok eller hvis det er mange
syklende i rundkjeringen eller det er gdende som skal krysse filterfeltet. Det anbefales planskilt
kryssing for gaende og syklende i rundkjeringer med filterfelt.

Filterfelt avsluttes med akselerasjonsfelt og fletting, se kapittel 3.7.
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Breddeutvidelse i tilfarten
Bredden pa tilfarten avhenger av
- bredden pa kjorefeltet for breddeutvidelse
- dimensjonerende kjoretoy og kjoretpyets sporing i tilfarten

Framkommelighet i krysset sjekkes med bruk av sporingskurver eller sporingsprogram.

Tilfarten utformes slik at kravet til avb@yning blir tilfredsstilt samt at dimensjonerende kjgretey kom-
mer gjennom rundkjeringen ved kjgremate A.

[ rundkjgringer med 1-felts tilfart anbefales kjprefeltbredde < 5 m for & sikre god avbgyning. Bredden
males 90 grader pa kjpreretningen ved vikelinja.

Breddeutvidelse av kjorefeltet foretas gradvis i forholdet 1:10 inn mot rundkjgringen og pa heyre side
av tilfarten, se Figur 4.10. Breddeutvidelsen starter ved fysisk delegy.

Figur 4.10: Breddeutvidelse inn mot rundkjeringen (mal i m)

Nar kapasitetshensyn tilsier utvidelse fra ett til to felt pa tilfarten, anbefales hvert av kjgrefeltene a
vaere 4 m eller smalere, men ikke smalere enn kjgrefeltbredden pa den frie vegstrekningen for rund-
kjgringen.

:Bredde pa fri vegstreknii%
—
=)

1:10

Figur 4.11: Breddeutvidelse fra ett til to kjorefelt pa tilfarten (mal i m)

Delegyer
Delepyer benyttes for a:
« sikre god avbeyning
« skille innkjorende og utkjorende trafikk
« hindre venstresvingende i & ta snarvegen pa feil side av sentralgya
« gjore det enklere og sikrere for gdende a krysse tilfartene

Alle vegarmene i en rundkjering ber ha en fysisk delegy.

I minirundkjeringer og i trange bygater kan delegyene gjores overkjgrbare eller slpyfes. | rundkjeringer
med fem eller flere armer kan det veere gunstig a slgyfe delegyer pa lokale vegarmer med liten trafikk.
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Rundkjoringer med flere enn fire armer bor kun etableres etter at det er gjennomfert vurderinger med Handbok 017 Veg-
hensyn til sikkerhet og avvikling. 0g gateutforming

P& atkomst- og samleveger kan det veere aktuelt a slpyfe delegyer for a fa plass til rundkjeringen eller
gi den en meget stram utforming. Her kan man ogsa bruke opphgyde gangfelt. | byer, tettsteder eller
andre steder der det er mange gaende og syklende, kan det vaere aktuelt & heve hele kryssomradet.

Lengden pa delepya bestemmes ut fra dimensjonerende kjoretoy, fart, estetikk og hvilket utstyr som
plasseres pa oya, samt a sikre at det kjgres pa rett side.

. Handbok 017 Veg-
Delegya bor veere minst 10 m lang. o gateutformmgg

P& veger med relativt hoyt fartsniva anbefales det & pke lengden pa delegya til minst 30 m.

Bredden p& delepya bor veere minimum 2 m der den krysses av et gangfelt eller gang- og sykkel- g';gda?;’uﬁ%rng

veqg. Qya bor strekke seg minst 2 m forbi gangfeltet, og det ber vaere minimum 5 m fra gang-
feltet til vikelinja.

Delepyer kan utstyres med vegvisningsskilt, men skiltene plasseres slik at de ikke hindrer sikt.
For delepy finnes det tre prinsipielle utforminger (se Figur 4.12):
- parallelldelegy

« trekantdelegy
- trompetdelegy

N A pNg

09 «9"Y

| | |
| ‘ | !
Figur 4.12: Parallelldelegy, trekantdelepy og trompetdelegy

Parallelldelegy trenger minst plass og benyttes i trange kryssomrader og i bymessige strek, og anbe-
fales ikke brukt i store rundkjoringer med hoy fart.

Parallelldelegy i tilfarten utformes som et rektangel og symmetrisk om vegarmens senterlinje. Der-
som det er viktig med en god fering av trafikken, eller det er flere enn ett felt i tilfarten, kan trekantet
delepy brukes.

Trompetdelepy brukes i store rundkjeringer og dersom det er to eller flere kjgrefelt pa tilfarten. En
trompetdelepy anbefales & ha en radius pa maksimalt 50 m langs tilfart og utfart.
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Ved to eller flere felt i tilfarten ber feringen av delegya vaere slik at en rett forlengelseslinje tangerer
sentralpya. Dette medvirker til at kjoretey som ligger til venstre i tilfarten ikke presses inn mot sentral-
oya, se Figur4.13.

| store rundkjeringer (ytre diameter fra 40 m og oppover) med forholdsvis lange innkjeringskurver, er
det tilstrekkelig at feringen pa delegya er slik at kurvens forlengelse tangerer sentralgya, se Figur 4.14.

I rundkjgringer med kun ett felti tilfarten anbefales delegya utformet slik at forlengelsen av delegya
treffer et punkt mellom senter og ytterkant av sentralpya. @nskes lavt fartsniva anbefales det at punk-
tet liggeriavstand 1/3 fra sentralgyas midtpunkt — ved hoyere fartsniva 2/3, se Figur 4.15.

Figur 4.13: Innkjoringsradius fra Figur 4.14: Innkjoringsradius Figur 4.15: Innkjoringsradius
delegy i rundkjoringer med to fra delegy i store rundkjoringer fra delegy i rundkjoring med ett
eller flere felt pa tilfarten (malim) med to eller flere felt pa tilfart- kjorefelt i tilfarten (mali m)

en (malim)
Utfarter

[ rundkjgringer med bare ett felt i sirkulasjonsarealet er normal utkjeringsbredde 6 m (malt vinkelrett
pa kjoreretningen).

Avboyning

Det finnes flere lpsninger for a sikre lavt fartsniva gjennom rundkjeringen og dermed gke sikker-
heten. God avbeyning er vanligvis den enkleste og mest effektive metoden. Andre muligheter er a
lage visuelt trange tilfarter eller heve kryssomradet.

Handbok 017 Veg- - For en rundkjering stilles folgende krav til avbgyning for & sikre lavt fartsniva:

og gateutforming
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+ kjprekurvene gjennom rundkjoringen bor ha en radius mindre enn 80 m

+ dersom det er mange gaende eller syklende som krysser vegarmene i plan, bor radius R,
for kjorekurven for kjpretpy som skal rett fram vaere mindre enn 50 m (se Figur 4.16).

» dersom det er mange gaende eller syklende som krysser vegarmen i plan, bor R
mindre enn 30 m (se Figur 4.16).

k,hoyre veere

Disse kravene gjelder for alle svingebevegelser i rundkjoringen. Ved to felt i tilfarten og i sirku-
lasjonsarealet gjelder kravet til avboyning nar kjoretpyet holder seg innenfor sitt felt.
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Figur 4.16: Krav til avboyning i en rundkjering (R, = kjerekurvens radius, kjeresporbredden =2 m)

God avboyning kan oppnas ved a:
- plassere sentralpyas senter i krysningspunktet til vegarmenes senterlinjer
- girundkjgringen, sirkulasjonsarealet og sentralgya en passende storrelse
+ givegarmene en stram utforming

Det erviktig at det er god sammenheng mellom skilting og utforming av rundkjgringen. Dersom to
rundkjeringer ligger relativt tett, er det viktig at den forste tilfarten man kommer til har god avbgyning.

Rundkjeringens senter anbefales plassert i skjaeringspunktet mellom senterlinjene til de kryssende
vegene, slik at ikke avbgyninga blir for liten for én eller flere kjgreretninger og un@dvendig stor for
andre. Dette har ogsa betydning for den visuelle linjefering og trafikantenes oppfattelse av krysset.

| en firearmet rundkjering anbefales vinklene mellom vegarmene & vaere tilnaermet 90 grader. Dersom
dette ikke er tilfelle, ber vegarmenes linjefering justeres.

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

« Enrundkjering med Y-form anlegges med tilnaermet like store vinkler mellom vegarmene.
Vegarmenes linjefering gir tilnsermet like god avbeyning i alle kjgreretningene. | minirund-
kjpringer med tre vegarmer og Y-form vil vanligvis alle kjpreretninger bli avbeyd selv uten en
fysisk sentraly.

« Enrundkjering med T-form vil ha en vegarm som kommer tilnaermet vinkelrett inn pa en
gjennomgaende veg. Det er viktig at rundkjeringen ligger symmetrisk om hovedvegens
senterlinje (Figur 4.17). En rundkjering som ikke er symmetrisk, vil fore til darlig avbgyning.
Dette kan igjen fore til at trafikantene som skal rett igjennom holder stor fart, og ikke over-
holder vikeplikten.
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Figur 4.17: Plassering av sentralgya i en rundkjoring med tre armer (T-form)
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5 Utforming av planskilte kryss

Et kryss er planskilt nar to kryssende veger er koblet sammen med ramper. Minst en av
vegene (primaervegen) har ikke kryssende trafikkstrammer.

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

Pakjeringsrampe b Avkjgringsrampe

Akselerasjonsfelt

Retardasjonsfelt Primaerveg

)
Plankryss
O y

Sekundaerveg

Figur 5.1: Krysselementer i planskilt kryss

Kryssets plassering, krysstype, terrengforhold og tilgjengelig areal bestemmer om sekundaervegen
krysser over eller under primaervegen. Det er gnskelig at sekundaervegen krysser over primaervegen.
Dette gir folgende fordeler:
- trafikantene far god oversikt over av- og pakjeringsrampene
+ avkjoringsrampene ligger i stigning og pakjeringsrampene i fall (Dette hjelper kjoretpyene 4
retardere 0g akselerere, noe som er spesielt viktig for tunge kjoretoy)
- trafikantene pa pakjgringsrampene far bedre oversikt over trafikken pa primaervegen

5.1 Valg av planskilt krysstype

Krysstype velges etter en konkret vurdering av den aktuelle lenken. | denne vurderingen legges vekt
pa fplgende:

- dimensjoneringsklasse

- fartsgrense

+ antall vegarmer

- trafikkmengde og trafikksammensetning

« trafikksikkerhet

- framkommelighet og kjorekomfort

« inngrep iterreng og bebyggelse/tilgjengelig areal

+ kostnader

5.1.1 Ruterkryss

| firearmete kryss hvor sekundaervegen er gjiennomgaende, anbefales ruterkryss (ogsa kalt diamant-
kryss) med rundkjgringer i tilslutningene mellom rampene og sekundzervegen.
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Ruterkryss kan ogsa benyttes der sekundaervegen ikke er gjennomgaende (trearmet kryss).

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

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

Ved darlig kapasitet pa sekundaervegen kan avvikling av trafikken fra avkjeringsrampene bli darlig.
Dette kan fore til tilbakeblokkering pa primaervegen. Da kan Igsningen veere a forlenge det parallel-
forte retardasjonsfeltet.

Figur 5.2: Ruterkryss

Gang- og sykkeltrafikk i ruterkryss

Figur 5.3 viser eksempel pa planskilt gang- og sykkellpsning for ruterkryss. Gang- og sykkelvegen
gar under rampene og over primaervegen. Lgsningen krever lengre ramper enn i Figur 5.2 for & sikre
tilstrekkelig hgyde over primeervegen for bade sekundaerveg og gang- og sykkelveg. Store hpyde-
forskjeller pa gang- og sykkelvegen ber unngas.

{

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

Et fullt klgverbladkryss har stor kapasitet og et logisk kjgremonster uten mulighet for kjoring i feil kjo-
reretning. Det egner seg derfor ved kryss mellom flerfelts motorveger med stor trafikk og heyt farts-
niva. Dersom plankryss kan aksepteres pa sekundaervegen er et halvt kipverblad med rundkjgringer
pa sekundaervegen, somvist i Figur 5.4, en aktuell krysstype. Ulemper ved denne krysstypen er at en
ma svinge til venstre fra sekundaervegen for & svinge til hgyre langs primaervegen. Dette kan fore til
kjoring i feil kjpreretning.

4
O

Figur 5.4: Halvt klgverbladkryss

Lokale tilknytninger anbefales ikke i kryssomradet, bortsett fra som en ekstra arm i rundkjeringer pa
sekundaerveger.

Gang- og sykkeltrafikk i halvt klpverbladkryss

Det er pnskelig & plassere alle ramper pa samme side av sekundaervegen for a kunne fore en
eventuell gang- og sykkelveg konfliktfritt forbi kryssomradene som vist i Figur 5.5.

|
O
l

.......

Figur5.5: Eksempel pa gang- og sykkeltrafikk i halvt kleverbladkryss 5.1.3
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5.1.3 Trompetkryss

Trompetkryss er & foretrekke hvis sekundaervegen ikke er gjennomgaende (3-armet kryss). Fordelen
er at trafikkstrommene pa sekundzervegen flettes sammen. Det bliringen kryssinger med tilhgrende
konfliktpunkter. Dette forer til at hastighetsnivaet i krysset pker.

Figur 5.6: Trompetkryss

5.1.4 Kombinasjoner av planskilte kryss

Ruter-, trompet- og klgverbladkryss kan kombineres. Eksempel pa krysskombinasjoner er vist i Figur
5.7, Figur 5.8 og Figur5.9.

Halvt kloverbladkryss - ruterkryss

Figur 5.7: Kombinasjon halvt klgverbladkryss og ruterkryss
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Halvt klgpverbladkryss — trompetkryss

Figur 5.8: Kombinasjon halvt klpverbladkryss og trompetkryss

Trompetkryss - ruterkryss

Figur 5.9: Kombinasjon trompet- og ruterkryss
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5.2 Ramper og fartsendringsfelt

Eirampe defineres som en forbindelsesveg mellom kryssende veger. Pa overordnede veger for-
bindes rampe og primaerveg med parallelfgrte fartsendringsfelt for akselerasjon eller retardasjon
somvist pa Figur 5.1. | fartsendingsfeltet skjer det en tilpasning av fart mellom rampen og primaer-
vegen. Fartsendringsfeltets lengde planlegges med utgangspunkt i fartsforskjellen mellom
begynnelsen og slutten av feltet. Primeervegens geometri vil 0gsa veere bestemmende for
utformingen av fartsendringsfeltet.

Ved prosjektering skal det kontrolleres at krav til sikt tilfredsstilles. Sikt kontrolleres i henhold til
siktkrav i handbok 017 Veg- og gateutforming.

5.2.1 Rampeutforming

Ramper skal primaert ha ett kjorefelt, men utvidelse til to felt kan veere ngdvendig pa grunn av
trafikkavviklingen. Ramper bor ha en kjorefeltbredde pa 3,5 m. Hoyre skulder ber vaere 1,5 m bred og
venstre skulder 0,5 m.

Handbok 017 Veg-
og gateutforming

Hoyre skulder vil da kunne brukes til ngdstopp. Figur 5.10 viser utforming av ramper.
Sg;ﬂ?jﬁ;ﬁ Ramper bor ikke ha storre stigning eller fall enn 6 % hvis sekundaervegen ligger under primaervegen,
8 % hvis den ligger over.

Vertikalkurvene i rampene utformes slik at de samsvarer med antatt fartsniva.

Tverrfallet pd envegskjorte ramper kan gkes utover standard normalkrav, men resulterende fall bor
ikke veere storre enn 12 %.

Ramper med horisontalkurveradius < 500 m breddeutvides i henhold til krav i del F i handbok 017
Veg- og gateutforming.

Handbok 017 Veg- pamper bor utformes med overgangskurve (klotoide).

og gateutforming

Figur 5.10: Rampens tverrprofil (mal i m)

Nodvendig lengde pa rampen mellom sekundaerveg og hovedveg bestemmes av hvilken fart som for-
ventes i gitte punktlangs rampen. Rampen ber ha en geometrisk utforming som muliggjer denne farten.
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Fartsnivaet som legges til grunn i overgangen mellom fartsendringsfelt og rampe avhenger av
horisontalkurveradius pa rampen, se Tabell 5.1.

Tabell 5.1: Sammenheng mellom horisontalkurveradius og forventet fartsniva pa rampe

Radius o e 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 3250
rampe (m)
Sidefr.koeff fk 025 024 023 022 021 020 019 018 016 014 012 012
Overhgyde ewmpe 0,08 0,08 0,08 008 008 008 008 008 008 008 008 0,08
Hastighet \ =~ = 46 49 52 55 5 60 6 70 73 75 76 80
(km/t)

5.2.2 Retardasjonsfelt

Alle avkjgringer ber ha et retardasjonsfelt. Handbok 017 Veg-

0g gateutforming

Figur 5.11 viser standardutforming av retardasjonsfelt.

Rampe

L1 L2

Retardasjonsstrekning Overgangsstrekning

Figur 5.11: Standardutforming av parallellfort retardasjonsfelt

Retardasjonsfeltet bestar av en retardasjonsstrekning og en overgangsstrekning. Retardasjons-
strekningen (L1) er parallell med primaervegen og har konstant feltbredde. Lengden L1 beregnes ut fra
primaervegens fartsgrense og stigning, samt fartsnivaet pa rampen (se Tabell 5.1). Pa overgangs-
strekningen (L2) skjer breddeutvidelsen til full feltbredde. Lengden L2 avhenger av fartsgrensen pa
primaervegen.

Lengdene L1 0g L2 beregnes i en regnemodell: Retardasjonsfelt
. . o Handbok 017 Veg-
Denne modellen skal benyttes for beregning av retardasjonsfeltets lengde. Bredden pa retarda- og gateutforming
sjonsfeltet bar vaere som feltbredden pa den gjennomgaende vegen. Skulderen bgr ogsa veere
som pa gjennomgaende veg, men ikke bredere enn 1,5 m.

Det kontrolleres at kapasiteten pa rampas tilknytning til sekundaervegen er tilfredsstillende, slik at

det ikke oppstar stillestdende ko i retardasjonsfeltet med fare for tilbakeblokkering til hovedvegen.
Eventuelt kan retardasjonsfeltets lengde gkes.
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Beregning av retardasjonsfeltets lengde

Retardasjonsstrekningen (L1) dimensjoneres ut fra at et kjoretgy skal retardere fra startfart (V) til
onsket fart parampen (V,). Det forutsettes ingen retardasjon i L2. Startfarten V, er satt til V + 15 km/t,
der V. er fartsgrensen. @nsket fart pa rampen V, er avhengig av horisontalkurveradius pa rampen, se

Tabell 5.1 i kapittel 5.2.1.

Retardasjonen forutsettes & vaere konstant og er satt til 3,0 m/s? over hele retardasjonsstrekningen L1

(se handbok 265 Premisser for geometrisk utforming av veger).
Lengden av L1 blir beregnet slik:

Lie e VY
25,92:(9,81-0,01s +1)

der:
- fartenV, =V, + 15 km/t
« V, erfart pa rampen (fra Tabell 5.1)
* serstigning angitti %
- r er retardasjon angitt i m/s?

Minimum lengde av L1 er satt til 40 m.

3,0 m/s?. Lengden av stekning L1 og L2 skal finne

Verdiene tastes inn i regnemodellen som vist i Figur 5.12.

Eksempel - bruk av regnemodell for beregning av lengder pa retardasjonsfelt

Et retardasjonsfelt skal anlegges pa et sted der fartsgrensen er 90 km/t. Rampens kurvatur tilsier
en fart pa 50 km/ti slutten av retardasjonsfeltet (ved rampetilslutningen). Sammenhengen mellom
rampens kurvatur og hastighet er gitt i tabell 5.1. Stigningen pa primaervegen er 0 %, retardasjon

RETARDASJONSFELT

Modell for beregning av lengde pa retardasjonsstrekningen L1

Versjon 2013-03-08

Stigning S |I| [%] Stigning pa primaervegen.
Negativt fortegn for fall.
Fartsgrense \% [km/t] Primaervegens fartsgrense
Sluttfart Vy [km/t] Kjgretayets fart ved slutten av retardasjonsstrekningen
settes ut fra rampens radius (se tabell nedenfor)
Lengde av L1: 109,6 [m]
Lengde av L2: 40 [m]

Figur5.12: Beregningseksempel —-regnemodell for retardasjonsfelt

I regnearket blir det beregnet fplgende minimumskrav:
L1=109,6 m.
L2=40m
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5.2.3 Akselerasjonsfelt
Handbok 017 Veg-
Planskilte kryss bor ha akselerasjonsfelt. Feltet ber avsluttes med fletting. Akselerasjonsfelt bgr vaere og gateutforming

paralellfort og ha samme bredde som feltbredden pa gjiennomgaende veg. Skulderen bgr ogsa veere
som pa gjennomgaende veg, men ikke bredere enn 1,5 m.

Rampe

Overgangs-

;rﬂi/i

|

L2 L1

Overgangsstrekning Akselerasjonsstrekning

Figur 5.13 viser standardutforming av akselerasjonsfelt.

Akselerasjonsfeltet bestar av en akselerasjonsstrekning og en overgangsstrekning. Akselerasjons-
strekningen (L1) er parallell med primaervegen og har konstant feltbredde. Lengden L1 beregnes

ut fra primaervegens fartsgrense og stigning, samt fartsnivaet i rampen (se Tabell 5.1). | overgangs-
strekningen (L2) reduseres feltbredden og feltet avsluttes. Lengden L2 avhenger av fartsgrensen pa
primeervegen.

Lengden av strekningene L1 og L2 beregnes i enregnemodell: Akselerasjonsfelt.

Regnemodellen skal benyttes for beregning av akselerasjonsfeltets lengde. Handbok 017 Veg-
0g gateutforming

Akselerasjonsfeltets lengde L1 skal sikre at farten kan tilpasses fartsnivaet pa primaervegen.

Akselerasjonsfelt i stigning ber ses i sammenheng med krav til forbikjeringsfelt i stigning.
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Beregning av akselerasjonsfeltets lengde

Akselerasjonsstrekningens lengde dimensjoneres for personbil. Kjgretpyet skal akselerere fra start-
farten V, (hastighet parampen, se Tabell 5.1) til sluttfarten V, (fartsgrensen). Det forutsettes i tillegg at
kjpretid pa akselerasjonsstrekningen L1 skal vaere minimum 3 sekunder.

Ut fra forutsetningene beregnes lengden L og tiden T, (sekund) det tar a akselerere fra startfarten V,
til sluttfarten V, i regnemodellen.

LengdenL1=L, hvistidiakselerasjonsfeltet T. > 6s.
Dersom tidi akselerasjonsfeltet T, <6 s, benyttes folgende formel:

LI=Lt V,(3- 5 ), nér T,<6s

Eksempel - bruk av regnemodell for beregning av lengde pa akselerasjonsfelt

Et akselerasjonsfelt skal anlegges pa et sted der fartsgrensen er 80 km/t. Feltet tilknyttes et halvt
klpverbladkryss, og rampens kurvatur tilsier en fart pad 50 km/ti slutten av rampen. Farten der
akselerasjonsstrekningen L1 starter, settes lik rampefarten i beregningene. Stigningen pa primzer-
vegen er 0 %. Dimensjonerende kjpretpytype forutsettes a veere personbil i vegnormalstandarden.
(Det er ogsa mulig & legge inn tyngre kjgretgpy i modellen dersom forutsetningene ligger til rette for
det). FinnlengdenavlLlogL2.

Verdiene gis sainn iregnemodellen som vist i Figur 5.14.

Modell for beregning av minstelengde for akselerasjonsstrekningen L1
Versjon 2013-03-08

Kjeretoytype Personbil er dimensjonerende kjoretoy
Stigning s |I| [%] Stigning pa primesrvegen

Negativt fortegn for fall
Startfart Vo [ km/t] Kjoretayets fart ved starten av akselerasjonsstrekningen

settes ut fra rampens radius (se tabell nedenfor)

Startfarten ma vasre mindre eller lik primasrvegens fartsgrense
Fartsgrense V [ km/t] Primeervegens fartsgrense
Lengde av L1: 133 [m]
Lengde av L2: 30 [m]

Figur 5.14: Beregningseksempel - regnemodell for akselerasjonsfelt

| regnearket blir det beregnet at:
« Akselerasjonsstrekningen (L1) ma vaere minimum 133 m.
« Overgangsstrekningen (L2) blir30 m.

5.2.4 Linjefering mellom fartsendringsfelt og rampe

Ramper tilknyttes fartsendringsfelt med klotoide(r). Lengde av overhgydeoppbyggingen (L ) og
klotoideparameteren (A) skal beregnes.
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Figur 5.15 viser geometriparameter som inngar i beregningene. Figuren viser avkjoringsrampe. De
samme parametrene inngar ved beregning av pakjgringsramper.
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Figur 5.15: Overgang mellom fartsendringsfelt og rampe

Forklaring til parametrene:

R, radius pa fartsendringsstrekning

e overhgyde i fartsendringsfelt

A, minsteklotoideparameter

L. ... Minstelengde avoverhgydeoppbygging
R,  radius parampe

e, overhpyde pa rampe

Enregnemodell benyttes til & beregne lengde av overhgydeutjevning, overhgydeoppbygging og
klotoideparameter for overgangskurve mellom fartsendringsfelt og rampe: Linjefering mellom farts-

endringsfelt og rampe.

Beregning av lengde av overhgydeoppbygging og klotoide

Overhgydeoppbyggingens lengde avhenger av farten. Pa rampen er dimensjonerende hastighet
bestemt av radius pa rampen. Sammenhengen mellom radius, sidefriksjon, overhgyde og fart frem-
gar av formelen:

Rrampe: V—z
127, +f)

maks

Minste lengde av overhgydeoppbyggingen (L_ . ) beregnes etter formelen:

o,min

_ b'Ve, bogv,erfaste verdier (se handbok 265
omin 3 o ,der  Premisser for geometrisk utforming av veger).
oo e, erendring i overhoyde

Minste klotoideparameter fra rettlinje til sirkelkurve kan beregnes med formelen:

Amin: \ ’ R ’ Lo,min

Ved klotoide mellom tilstptende kurver brukes formelen:

L
A = I - .der R, erradius pa fartsendringsstrekning, R, pa rampe.

|

s

Radius R, og R, angis med fortegn. Det skal veere positivt fortegn ved hoyrekurve, negativt ved
venstrekurve.
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| tilfeller med vendeklotoide blir det kun beregnet én klotoideparameter som skal brukes i de to
sammenstptende klotoidene. Dette er en forenkling fremfor & regne to separate klotoider, som ville
medfort to klotoider med svaert ulike parametre. Som resultat av denne forenklingen sa vil
vendepunktet mellom de to klotoidene ikke vaere helt sammenfallende med punktet hvor det er 0 %
overhgyde. Fordelen er en jevnere horisontalgeometri med konstant krumningsendring i hele
vendeklotoiden.

Overhgydeutjevning
Figur 5.16 viser utjevning av overhgyde ved rampetilslutninger.

Tverrfallsforskjellen mellom gjennomgaende felt og fartsendringsfelt ber ikke vaere storre enn 5%.

‘f

Ve e ——— |
. Rampe *“‘/‘TF

Ne<5%

Figur 5.16: Forskjell i tverrfall mellom primaerveg og rampe

Overhgydeoppbyggingen fra fartsendringsfelt til rampe bygges opp som pa fri vegstrekning.
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Eksempel - bruk avregnemodell for beregning av geometri mellom fartsendringsfelt
ogrampe

Det skal etableres en avkjoringsrampe pa en strekning der hovedvegen gar i venstrekurve med
radius 700 m og overhgyde 8 %. Rampen gar i hgyrekurve for tilslutning til sekundaervegen. Kurven
har radius 100 m og tverrfallet er 8 %.

Det benyttes overhgydeutjevning, slik at overhgyden ved rampetilslutning er 3 %.

I regnemodellen legges dataene inn, som vist pa Figur 5.17. Overhgyde legges inn som % og
med fortegn. Det brukes negativt fortegn ved fall ut fra senterlinjen. Her beregnes overhgydeopp-
byggingens minste lengde (L, . ) 0g minste klotoideparameter A .

o,min

AVKJGRINGSRAMPE

Modell for beregning av overheydeoppbyggingens lengde og klotoideparameter for avkjeringsrampe

Versjon 2013-03-08
Linjefgring - primzerveg og fartsendringsfelt

Horisontalkurve fartsendringsfelt Venstrekurve

Radius fartsendringsfelt Ry 700 [m] Kurveradius, primeerveg (for rettlinje ignoreres denne verdien)
Overhgyde i fartsendringsfelt e 8,0 (%] Overhoyde primeerveg og fartsendringsfeit

Overhgyde ved rampetilsiutning e 3,0 (%] Overhoyde ved rampetilsiutning (etter eventuell overhoydeutjevning)

Linjefgring - rampe

Horisontalkurvatur Hoyrekurve

Radius rampe Ry 100 [m] Kurveradius pa rampe (for rettlinje ignoreres denne verdien)
Overhgyde e, -8,0 %] Overhoyde pa rampe (husk fortegn)

Hastighet pa rampe (i punkt P,) Vi 60 [km/] Hastighet pa rampe er gitt av radius (se tabell nedenfor)
Resulterende overhgydeoppbygging ey 11 (%] Overhoydeoppbygging (fratrukket eventuell overhoydeutjevning)
Resulterende overhgydeutjevning = g %] Overhoydeutjevning (fra e ¢ tile,)

Overhgydeoppbyggingens lengde
Minste lengde av overheydeoppbygging Lo,min 60,5 [m]
Minste lengde av overhgydeutjevhing Ly min 27,5 [m]

Klotoideparameter

Minste klotoideparameter Anin 72,8 [m]

Figur 5.17: Regnemodell for geometri mellom fartsendringsfelt og rampe

Geometriske data blir beregnet som vist pa Figur 5.17. Farten pa rampen er 60 km/t. Overhgyden
skal bygges ned fra +8 % til -8 %, totalt 16 % (overhgydeoppbygging e, = 11% + overhpydeut-
jevning lik = 5%),).

Lengde av overhgydeoppbyggingen (L, . ) ble beregnet til 60,5 m. Minste lengde av overgangs-
kurvenl, . erda60,5mogminste klotoideparameter A_ er72,8m.

Overhpydeutjevning fra 8 til 3 % pa retardasjonsstrekningen (L1) skal veere 27,5 m.

Lengdene fremstilles ved hjelp av figurer i beregningsmodellen.
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5.2.5 Avstand mellom ramper og rampeforgreininger
Av hensyn til lesbarhet for kryssene anbefales en viss avstand mellom rampene.

>100m

Figur 5.18: Avstand mellom av- og pakjeringsrampe

Handbok 017 Veg-

oq gateutiorming  A\vstanden mellom fartsendringsfelt ber vaere minst 100 m.

5.2.6 Vekslingsstrekninger

Dersom en pakjoringsrampe ligger naer neste avkjoringsrampe, ma trafikkstrommene veksle. Slik
utforming anbefales ikke, men korte kryssavstander kan medfere behov for vekslingsstrekninger.

Handbok 017 Veg-

og gateutforming  -€Ngden pa en vekslingsstrekning ber veere minst 300 m.

Pa veger med fartsgrense 60 km/t eller lavere kan lengden reduseres til 200 m.

Handbok 017 Veg-

. Ved store mengder vekslende trafikk eller nar fartsgrensen er 100 km/t, ber vekslingstrekningen minst
og gateutforming

veere pa 700 m.

\
y

/ 300m (200m)

700m ved store mengder
vekslende trafikk og hay
fartsgrense

Figur 5.19: Vekslingsstrekning. Minimumslengder
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5.2.7 Siktipakjoeringsrampe

Rampe i hoyrekurve kan gi darlig sikt bakover for pakjorende trafikk. Det skal derfor foretas siktkontroll

ved bygging av planskilte kryss. Objekth@yden ved siktkontroll settes til 1,25 m.

Det skal foretas siktkontroll ved bygging av planskilte kryss. Fra et punkt som ligger 50 m tilbake | g'ggda?;’uﬁ%rng
rampen, malt fra det punktet hvor kjprebanekanten pa gjennomgaende felt og rampen motes, bor

det vaere fri sikt til primaervegenienlengde L_(se Figur 5.20).

L, er gitti prosjekteringstabellene for hver dimensjoneringsklasse.

Figur 5.20: Sikt fra pakjeringsrampe (mal i m)

Rekkverk og stpttemurer plasseres slik at de ikke hindrer sikt.

Dersom det er vanskelig a oppna sikten bakover i henhold til Figur 5.20 kan akselerasjonsfeltet for-
lenges. Alternativt kan rampen legges med storre radius slik at startpunktet for akselerasjonsfeltet
flyttes mot venstre pa Figur 5.20.

5.2.8 Bussholdeplasseri planskilte kryss
Handbok 017 Veg-

I tilknytning til planskilte kryss ber busslommer langs primaervegen unngas. | stedet bor holde- og gateutforming
plassene plasseres pa pakjoringsrampene naer sekundaervegen slik at bussene far benytte av- og
pakjoringsrampene pa vanlig mate.

Dersom spesielle grunner taler for holdeplasser langs primaervegen, ber dette gjores uten a skape

konflikter med normal retardasjon og akselerasjon. | tillegg er det viktig a planlegge et funksjonelt
gangvegsystem slik at ikke gdende krysser primzervegen i plan ved holdeplassene.
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5.3 Primeaer- og sekundaervegens utforming

Handbok 017 Y69~ b zarvegen bor fares gjennom kryssomradet med samme standard som pé fri vegstrekning.

og gateutforming

Kravene til utforming av primaervegens geometri er gitt for de enkelte dimensjoneringsklassene i
handbok 017 Veg- og gateutforming.

Ved akselerasjonsfelt er det viktig at primaervegen har sa liten stigning som mulig.

Handbok 017 Veg-

0g gateutforming Tverrprofilet for primeervegen ber beholdes gjennom kryssomradet.

Dette tilsier at antall gjennomgaende kjorefelt beholdes gjennom kryssomradet.

Ved rampens tilknytning til sekundaerveg betraktes sekundaervegen som primeerveg i forhold til
rampene.

Tilslutning til sekundaerveg

Tilslutning til sekundaerveg utfgres normalt som plankryss. For a unnga ke pa retardasjonsfeltet, bor
kapasiteten vurderes.
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