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FORORD

Vegnormalenes del - Geometrisk utforming ble opprinnelig
utgitt i lgsbladsystem i A4 format.

I likhet med de andre deler av Vegnormalene utgis Geome-

trisk utforming nd som hefte i A5 format.

Dette hefte er ajourfgrt som normalene foreld pr. 1. desem-
ber 1978.

Aktuelle revisjoner vil fortsatt bli tilsendt innehaverne

av ringperm-utgaven.

Oslo, 1. desember 1978

Vegdirektoratet






STATENS VEGVESEN @
FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG = =

Det kongelige Samferdselsdepartement har i brev av 2l. juni 1968 og 17.
april 1974 fastsatt fgplgende forskrifter for anlegg av veg:

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG

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

mentet fglgende forskrifter for anlegg av veg:

1. Forskriftenes virkeomrade

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

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

Vegdirektgren bestemmer i hvilken utstrekning de detaljerte normaler
og spesielle forskrifter som han utferdiger, jfr punkt &, skal verebind-

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

2. Typer og klasser av veger

Veg skal anlegges som en av fglgende typer:

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

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

B.  Veg uten direkte avkjgrsler til eiendommene langs vegen.

C. Veg med begrenset antall avkisrsler.
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D.  Adkomstveg.

Veg skal anlegges som en av fplgende klasser:

Vegklasse | med fire eller flere kjprefelt:

a. Med midtdeler og bredde som fastsettes i hvert enkelt tilfelle.
b. Uten midtdeler og med 15 meter kjgrebane og 15 meter skulder.

Vegklasse |l med to kijgrefelt:

meter kjgrebane o

7 g 13 meter skulder
c. 6% meter kjprebane og

6 9

5 ]

|

I meter skulder
meter skulder
meter skulder

meter kigprebane o
meter kjgrebane o

Vegklasse 11l med ett kjgrefelt:
3 meter kjprebane og 3 meter skulder

For vegklasse | b, 1l b og Il ¢ reduseres skulderbredden med 50% i
kostbart terreng.

Dimensjonerende trafikk

Forventet trafikkmengde 20 é&r fram i tiden skal vanligvis legges til
grunn for utforming av ny veg. Utbyggingen kan likevel skje etappevis
i takt med trafikkutviklingen i den utstrekning det er teknisk mulig og
pkonomisk fordelaktig.

Dimensjonerende kjgretgyer

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

inntil 10 tonn akseltrykk

inntil 16 tonn boggitrykk
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inntil 45 meter hpyde

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

total lengde 15,00 meter
overheng foran 1,20 "
akselavstander regnet forfra 3,15 "
1,30 "
6,70 "
1,30 "
avstand fra toraksel til svingpunkt
("Kingpin") 3,40 "
bredde 2,5
og minste svingradius for ytre forhjul 12,50 "

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

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

akselavstand 6,50 meter
overheng foran 1,50 "

" bak 3,00 "
bredde 2,5
og minste svingradius for ytre forhjul 12,50 "

Dimensjonerende hastighet og maksimal stigning

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

klasser.
Vegklasse Hastighet Maks stigning
la 80 - 120 km/t 60 0/00
b 70 - 100 " 70 ©
b 60 - 100 " 80 "
Il c 60 - 90 80 "
Ild 5 - % " 90 "
Ile 40-. 80 95
11 30 - 70 joo "
6. Fullmakt

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

For utfprelse av vegens fundament og dekke, bruer, tunneler og andre
spesielle konstruksjoner gis vegdirektgren fullmakt til & utferdige for-
skrifter og detaljerte normaler.




STATENS VEGVESEN
VEGNORMALER

BESTEMMELSER | MEDHOLD AV FORSKRIFTENE

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

bedringav riksveg.

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

kommunal veg.

Vegdirektoratet
Oslo, 26. september 1968
Karl Olsen
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VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1978
a4 Kapitel |
=S INNHOLD Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 1
I INNHOLD
1 Innholdsfortegnelse 2s 1978
2 Stikkordregister 6s 1967
1l DEFINISJONER
1 Veg 5s 1967 (1 i -69)
2 Trafikk 3s 1967
3  Bokstavsymboler 3s 1967
1l VEGTYPER OG VEGKLASSER
1 Vegtyper 2s 1977
2 Vegklasser 9s 1977
IV DIMENSJONERINGSGRUNNLAG
1 Dimensjonerende kjgretpy 4 s 1967
2  Belastningsklasser 1s 1977
3 Dimensjonerende hastighet 7s 1967
4  Dimensjonerende trafikk 6 s 1967
V  VEGERS KAPASITET
1 Kapasitet under ideelle forhold 7s 1967
2  Beregningsmetode 11 s 1967 (2 i -70)
3 Vegkryssets kapasitet 9s 1967
VI TVERRPROFILET
1 Kj¢rebanen 5s 1967 3 i -77)
2 Skuldre 2s 1967
3 Mgpteplasser 1s 1967
4 Midtdelere 2s 1967
5  Sykkelbaner og sykkelfelter 1s 1970
6  Gangbaner 1s 1967
7  Fri hgyde og bredde 2s 1978
VIl LINJEFORING
1 Elementene 2s 1977
2 Siktforhold og siktlengder 7s 1977
3 Horisontaltraseen 16 s 1977 (2i -78)
4 Vertikaltraseen 13s 1977 (27 -78)
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Kapitel |
INNHOLD Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 2
VIl VEGKRYSS
1 Prinsipper for plassering og utforming 12 s 1978
2 Detaljutforming av kryss i plan 24 s 1978
3 Detaljutforming av planskilte kryss 11 s 1978
4  Teknisk detaljutforming (utstar)
Xl VEGUTSTYR
1 Kantstein 7 s 1978
2 Rekkverk 16 s 1978
XII BELYSNING
1 Generelt 45 1975
2  Belysningsanleggenes hovedelementer 3s 1975
3 Kuvalitetskrav 3s 1975
4  Spesielle belysningsanlegg 8 s 1975
5  Armaturplasering 6s 1975
6 Trafikkskilt 4 s 1978
7  Gang- og sykkelveger 2s 1978
X111 VENTILASJON
1 Krav til atmosferen i tunneler 3s 1977
2 Luftbehov 5s 1977
3  Ventilasjonssystemer 4 s 1977
4 Ventilasjonskrefter 6 s 1977
5  Sikkerhetsforhold 4 s 1977
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' INNHOLD Avsnitt 2
STIKKORDREGISTER Side nr. 1

STATENS VEGVESEN

BENSINSTASJONER

Plasering
Utforming

BUSS-STOPPESTEDER

Plasering
Utforming

DIMENSJONERENDE HASTIGHET

Endringer i dimensjonerende hastighet
Fastleggelse av dimensjonerende hastighet
Generelt
Relatert til
Breddegkning i kurver
Horisontalkurveradier
Overhgyde
Sikt
Trafikkhastighet
Trafikkmengde
Vertikaltrasé
Teknisk og gkonomisk vurdering

DIMENSJONERENDE KJOQRETQY

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

DIMENSJONERENDE TRAFIKK

Beregningseksempler

Degntrafikk

Timetrafikk

Trafikkfordeling pa kigreretning

Vegkryss:
Kjgrefelt, hgyresvingende trafikk
Kigrefelt, venstresvingende trafikk
Oppstillingsfelter
Trafikkbelastningsplan

1X-2,1
1X-2,2

IX-1.1
IX-1.1/2

VII-1.6
IV-3.1/7
Iv-3.1

VII-3.20/23
VII-3.5/6, VIlI-4.1/3
VII-3.2/5, VIlI-4.4/7
VI-2.1/6

IV-3.3/7

IV-3.5

Vi-4,1

IV-3.1/2

VII-3.20/25, VIlI-4.8/11
VIII-4,18/19

IV-1.3

IX-1.5/8

Iv-1.2

Vill-4,12/17

IV-1.4

IV-4.5/6
IV-4.1

IV-4.1/3
IV-4.5/6

VIII-2.4/5
VIII-2.6/8
VIII-3.14/15
VIII-1.3/4
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@ Kapitel |
=%/ INNHOLD st
Avsnitt 2
STATENS VEGVESEN STIKKORDREGISTER Side nr. 2
Trafikkgy Vill-2.3
Utvidet kryss VII-2.9/10
FORBIKJORINGSSIKT
Dimensjonering VII-2.6
Kapasitetsinnvirkning V-2.7
Kontroll VII-2.7/8
Krabbefelt VIil-4.14
GANGBANE (OGSA FORTAU)
Avgrensning VI-6.1
Kantsteinsetting XI-1.4
Kapasitet 1V-4.4
Plasering i tverrprofilet VI-6.1
Sikt VII-4.21
HORISONTALTRASE
Breddegkning i kurver VII-3.20/23
Fartsendringsfelter VIII-3.5/13
Generelt VIil-1.4
Klotoider VII-3.12/19
Kurveradier VII-3.5/6
Kurveradier i kryss Vili-4.1/3
Oppstillingsfelter VIII-3.14/15
Overgangskurver VII-3.6/19
Overhgyde VII-3.2/5, 3.9/11
Overhgyde i kryss Vili-4.4/7
Plankryss, generelt VIl-2.1/10
Rettstrekninger VII-3.1
Sikt i kryss VIII-4.18/23
Slyng VII-3.24/27
Toplanskryss VIII-2,11/14
KANTSTEIN
Hey kantstein Xl-1.1/2
Kantsteinsetting XI-1.4
Lav kantstein XI-1.3
Plenstein XI-1.4
Skra kantstein XI-1.3
Vanlig kantstein XI-1.2
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. Kapitel 1
i INNHOLD o
STATENS VEGVESEN STIKKORDREGISTER Side nr. 3
KAPASITET
Beregning V-2.1/1
1-felt veg V-1.3
ideelle forhold v-1.1/7
Kapasitetsreduserende forhold V-2.2/9
Avstand mellom mgtesteder V-2.2
Kjgrebane- og skulderbredde V-2.2/6
Siktforhold V-2.7
Stigninger og tungtrafikk V-2.8/9
Uforstyrret trafikkstrgm V-1.1/3
Dimensjonerende kapasitet V-1.2/7
Mulig kapasitet V-1.2
Teoretisk kapasitet V-1,1/2
Vegkryss V-3.1/9
Dimensjonerende kapasitet V-3.3/6
Kritisk tidsluke V-3.1/2
Toplanskryss I Vv-3.9
Vekslingsstrekninger V-3.7/8
KJOREBANEN
Bredder 11-2.2/10
Bredder i kryss Vili-4.8/17
Breddegkning i kurver VII-3.20/23
Krabbefelt VII-4,13/15
-Kurvatur Vill-4,1/4
Mo teplasser \ VI-3.1
Virkning p& kapas}\tef V-2.2/8
KJOREFELT
Bredde i kurver VII-4,8/17
Fartsendringsfelter VIII-3.5/13
Felter for svingende trafikk VIi-2,4/9
Kanalisering Vill-1,5/7
Krabbefelt VII-4.9/14
Oppstillingsfelter VIiI-3.14/15
Trafikkfordeling p& kigreretning IV-4,5/6
KRABBEFELT
Detaljplanlegging VII-4.10/14
Avslutning VIl-4,14
Geometrisk utforming VII-4,13/14
Kritisk hastighetsdifferanse VIi-4.12
Kritisk hastighetsreduksjon Vil-4,12
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Kapitel |

I N N Ho I'D Avsnitt 2
STIKKORDREGISTER Side nr. 4

Kritisk stigningslengde

Kritisk trafikkbelastning

Skulderbredde
Hovedplanlegging

MIDTDELER

Rekkverk
Utforming
pninger

MQTEPLASS, -STED

Kapasitetsinnvirkning
Utforming

MOTESIKT

Kapasitetsinnvirkning
Linjefering

OVERH®Y DE

Beregning
| kryss
Oppbygging

PARKERINGSPLASSER
Oppmerking

PLANKRYSS

Fartsendringsfelter
Hovedtyper
Kanalisering
Kapasitet
Kjgrefeltbredde
Kjgrefeltkanter
Kryssvinkel
Kurveradius
Overhgyde
Primeer- og sekunderveg
Siktforhold
Stigningsgrad
Trafikkbelastning

VII-4.12/13
Vi-4,10/11
VII-4.13
VII-4.9/10

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

V-2,2
VI-3.1

V-2.7
VII-2.6

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

IX-1.5/8
VII-3.5
VII-2.1
VII-1.5
V-3.1/8
VIII-1.¢, 4.8
Vill-4.12/17
VIII-1.2
Vill-4.1/3
VIil-4.4/7
VII-1.2
VII-4.18
Vili-4.4
VII-1.3
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Kapitel

INNHOLD cpre :

Avsnitt 2

STIKKORDREGISTER Side nr. 5

RASTEPLASSER
REAKSJONSTID

REKKVERK

Betingelse for oppsetting
Betongrekkverk
Metallrekkverk
Midtdelere

Plasering

SIKTFORHOLD

Fartsendringsfelter
Gangfelt
Kapasitetsinnvirkning
Linjefgringselement
Siktkontroll
Sikt-trekant, kryss

SKULDRE

Asfaltering
Bredde

Bredde i tunnel
Kantstein

Langs krabbefelt
l.angs midtdeler
Rekkverk-rom

SOMMER DQGNTRAFIKK

STIGNINGER

Grenseverdier
Kapasitetsinnvirkning
Kritisk lengde, krabbefelt
Vegkryss

STOPPSIKT

Grenseverdier
Heybrekkskurver
Lavbrekkskurver

IX-1.3/4

VII-2,1/4

VIl-4,22
ViiI-4.21
V-2.7
VII-1.3
VII-2.7/8
VIlI-4.18/21

VI-2.1
11-2.2/10
VI-7.1
XI-1.1/4
VII-4.13/14
VI-4.1
XI-2.6

1V-4.1

Vil-4.1/2
V-2.8/10
VII-4.12/13
VII-4.4

VI2.1/4
VIl-4.5
Vil-4,7




VERTIKALTRASE

Generelt

Krabbefelt
Stigningsgrad
Stigningsgrad i kryss
Vertikalkurver

ARSDOGNTRAFIKK

VII-1.5
Vil-4.9/14
VII-4.1
Vill-4.4
VII-4.3/8

1V-4.1

VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
i @ i Kapitel |
INNHOLD Avsnitt 2

STATENS VEGVESEN STIKKORDREGISTER Side nr. 6
SYKKELFELT, -BANE
Avgrensning VI-5.1
Dimensjoneringsgrunnlag IV-4.4
Plasering i tverrprofilet VI-5.1
TOPLANSKRYSS
Kapasitet V-3.9
Krysstype VII-2.11/14
TRAFIKKHASTIGHET IV-3.4/7
TRAFIKKQYER
Behov VIII-2.3
Kantavstand VIII-3.2/4
Sterrelse VIll-3.1/2
Typer VII-3.1
UTSIKTSPLASSER 1X-1.5
VEGKLASSER
Valg av vegklasse 111-2.1
Vegklasse | 11-2.2/4
Vegklasse |1 1-2.2, 5/8
Vegklasse 111 11-2,2, 2.9/10
VEGTYPER
Vegtype A
Motor- A-veg 1Hi-1.1
Motor-B-veg 1-1.2
Vegtype B, avkjgrselsfri veg 1-1.2
Vegtype C, avkigrselsregulert veg 1-1.2
Vegtype D, adkomstveg 1-1.2
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Kapitel 1]
DEFINISJONER it
STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 1

1.1 TVERRPROFILET

Veg
Omrade som er bestemt for trafikk,

Vegbredde

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

Vegkant
Skjeeringslinjen mellom skulder og fyllingsskraning eventuelt gr¢fteskraning.

Kjgrefelt

Den del av en veg som er bestemt for en vognrekke.

Kjgrebane

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

Skulder

Den del av en veg som er kigrbar og ligger utenfor en kjgrebane,

Sykkelfelt

Den del av en veg som er reservert for sykkeltrafikk (eventuelt ogsé moped-
trafikk) og ligger inntil en kijgrebane uten & veere fysisk adskilt fra denne.

Sykkelbane

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

Gangbane

Den del av en veg som er reservert for gangtrafikk,

Gangfelt

Oppmerket krysningssted for gangtrafikk som skal krysse kigrebane, sykkel=
bane eller sykkelfelt,

Krabbefelt
Spesielt kigrefelt bestemt for tung og langsomtgaende trafikk,
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Kapitel
DEFINISJONER Bt
STATENS VEGVESEN VEG Side nr.

Mgteplass

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

Mgtested

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

Trafikkgy

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

Midtdeler

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

Trafikkdeler

En trafikkgy som skiller andre deler av en veg enn motsatt rettede kjgrebaner.
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1

.2

LINJEFORING

Vertikalkurve

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

Hpybrekkskurve

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

Lavbrekkskurve

En konkav vertikalkurve med stigningenes tenkte brytningspunkt under veg-

banen.

Dimensjonerende hastighet

Den hastighet som velges for samordping og dimensjonering av de forskjellige
elementer i vegens geometriske utforming. Det erden hgyeste sikre hastig-
het p& en veg med s& gode veg- og trafikkforhold i barmarkstiden at vegele-
mentene er avgj¢rende for sikkerheten.

Dimensjonerende hastighet, optimal

Den dimensjonerende hastighet som gir den minste sum av anleggs- og kjgre-
kostnader.

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

kigrebanen, og et objekt med nermere angitt hgyde lenger fremme i kjgre-
banen.

Stoppsikt

Stoppsikt er fri sikt frem til et hvilende 0,1 m heyt objekt pa det benyttede
kigrefelt, nar avstanden frem til objektet tilsvarer den lengde som er n¢d-
vendig for & bremse vognen til stopp.

Forbikigringssikt
Forbikjgringssikt er minste fri sikt en motorvognfgrer mé ha fremover enveg
mot motende trafikk i det gyeblikk han ¢nsker & begynne en forsvarlig og

trygg forbikjgring av et annet kjgretoy.
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DEFINISJONER Kapitel .

Avsnitt 1

STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 5
Motesikt

Mgtesikt er fri sikt frem til en 1,4 m h¢y vogn som kjgrer i motsatt retning
i samme kjgrefelt, og avstanden er summen av de to vogners stoppsikt.

Stigningsgrad

Kjgrebanens helning i lengderetningen. Sett fremover i kjederetningen reg-

nes stigningsgraden som positiv i stigning og negativ i fall,

uttrykkes i o/oo,

Stigningsendring

Stigningsgraden

Den algebraiske differanse mellom stigningsgraden i fo etterfplgende stig-

ninger,

Tverrfall

Kjgrebanens helning p& tvers av vegens lengdeakse.

Overhgyde

Kjgrebanens tverrfall i eller i forbindelse med en kurve.

Resulterende fall

Kjgrebanens fall som fglge av tverrfall og stigningsgrad.
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e DEFINISJONER A

STATENS VEGVESEN TRAFIKK Side nr. 1
2.1 KJORETQYER

Dimensjonerende kjgretgy

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

Dimensjonerende kjgretgy personbilgruppen ("P")

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

Dimensjonerende kjgretpy lastebilgruppen ("L")

Vanlige lastebiler og busser,

Dimensjonerende kjgretgy spesialgruppen ("SP")

De stgrste busser, semitrailere av inntil 15 m lengde, samt vogntog av inn-
til 22 m lengde, med sporingsegenskaper ikke dérligere enn angitt i tabell
Iv-1.1,

Lett bil

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

Personbilenhet (Pe)

Et motorkjgretpy med samme virkning pé trafikkavviklingen somen lett bil,

Tung bil

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

Trailere

Vogntog og trailerkombinasjoner. Trailere kanomregnestil personbilenheter.,

Blandet motorvogntrafikk

En trafikkstrgm sammensatt av lette biler, tunge biler og trailere.
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2.2

2.3

HASTIGHET OG TID

Kjgrehastighet

Gijennomsnittshastigheten for den enkelte bil over en gitt vegstrekning.
Punkthastighet

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

Relativ hastighet

Differansen mellom to trafikkstremmers eller kjgretpyers hastighetsvektorer.

Trafikkhastighet

Gjennomsnittshastigheten for kjgretpyene i en trafikkstrgm over en gitt veg-
strekning.

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

Reaksjonslengde
Den veglengde et kjgretpy tilbakelegger i I¢pet av reaksjonstiden.

Bremselengde

Den veglengde et kigretgy tilbakelegger fra det ¢yeblikk bremsene blir satt
pa og til det gyeblikk kig¢retpyet stopper.

Tidsluke

Tidsintervallet mellom to pafglgende kjgretpyer.

TRAFIKKSTROM

Trafikkmengde

Antall kigretgyer eller personbilenheter som passerer et nermere definert
snitt av en veg i Ippet av et angitt tidsrom,
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TRAFIKK Side nr. 3

Arsdogntrafikk (ADT)

Den totale trafikkmengde som passerer et snitt av en veg i Ippet av ett ar,
dividert med 365.

Sommerdpgntrafikk (SDT)

Den totale trafikkmengde som passerer et snitt avenveg i tidssommet mai -
oktober, dividert med 365/2.

Timetrafikk

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

Dimensjonerende timetrafikk

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

Dimensjonerende kvartertrafikk

Den st¢rste kvartertrafikk innen dimensjonerende time,

Teoretisk kapasitet

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

Mulig kapasitet
Den stgrste trafikkmengde, uttrykt i personbilenheter prtime, som en kjgre-
bane eller et kjgrefelt kan avvikle under eksisterende veg- og trafikkforhold.

Dimensjonerende kapasitet

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

Avsnitt

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

m
Bi‘ trafikkdeler (m)
b bredde av dimensjonerende kjpretpy (m)
bk kjgretpyets klaring til kjgrefeltkant (m)
bo avstanden mellom ytre forhjuls spor og overhengets spor (m)
bx ¢kning av hjulsporavstanden i kurve (m)
c parameter for vertikalkurver (m)
D avstand mellom metesteder (m)
3} gjennomsnittlig avstand mellom m¢testeder (m)
E entung bils gjennomsnittlige ekvivalentverdi i stigninger innen en
parsell (m)
Ei entung bils ekvivalentverdi for den enkelte stigning innen en par-
sell (m)
EO en tung bils ekvivalentverdi pa flat veg
e overhpyde (% eller desimalform)
F kjgrefeltbredde pa rettlinje (m)
F reduksjonsfaktor for stigningsforhold nér trafikkmengde angis i an-
€ tall personbilenheter
F! reduksjonsfaktor for stigningsforhold nér trafikkmengde angis i an-
€ tall kjgretpyer
Fg gangbane (m)
F samlet reduksjonsfaktor for kjgrebane- og bankettbredder samt av-
stand til sidehinder utlignet over en parsell (m)
Fk kigrefeltbredde i kurve
Fs reduksjonsfaktor for manglende forbikjgringssikt langsen vegparsell
Ff samlet reduksjonsfaktor for alle kapasitetsreduserende forhold langs
en vegparsel |
f friksjonsfaktor for bremsing
fh reduksjonsfaktor for kjgrebane- og skulderbredder og avstand til
sidehinder
f sidefriksjonsfaktor
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STATENS VEGVESEN BOKSTAVSYMBOLER Side nr. 2
HT he¢yeste time
h time
K kj¢rebanebredde (m)
KD dimensjonerende kapasitet for en vegparsell
KD' dimensjonerende kapasitet for en vegklasse
KM mulig kapasitet for parsellen
KT teoretisk kapasitet
km kilometer
L lengde (m)
Lf forbikjgringssikt (m)
Lm metesikt (m)
Lo overhgyderampens lengde (m)
Ls stoppsikt (m)
ka vertikalkurvens lengde (m)
|h et sidehinders lengde i kjgreretningen (m)
|i lengde av den enkelte stigning "i"
If veglengde som pavirkes av et sidehinder (m)
|V et sidehinders influenslengde (m)
M trafikkmengde (Pe eller kjpretpyer/tidsenhet)
MD dimensjonerende timetrafikk
Mmcks storste forventede timetrafikk
m meter
n antall
Pe personbilenhet
q normalt tverrfall (% eller desimalform)
R radius (m)
Ri radius for indre kant av kjgrebane eller kijgrefelt (m)
Rmin minste tillatte radius (m)
Rv vertikalkurve radius (m)
RY radius for ytre kant av kjgrebane eller kijgrefelt (m)
AR tangentavsett (m)
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Sb = bredde av sykkelbane (m)
SDT sommerdggntrafikk i)
Sf bredde av sykkelfelt (m)
s stigningsgrad (o/00)
Sy stigningsendring (s] - 52)
5. resulterende fall {o/o0 eller desimalform)
5 stigningsgrad pd den side av vertikalkurven hvor kjedingen er lav-
est (o/00)
s stigningsgrad pa den side av vertikalkurven hvor kjedingen er hpy-
est (o/00)
T andel tunge biler (%)
t tid (sek)
t reaksjonstid (sek)
\" dimensjonerende hastighet (km/h)
\Z: trafikkhastighet (km/h)
v hastighet, generelt
X,Y)
og koordinater (m, m)
,y)
ADT arsdggntrafikk i)
a sentralvinkel for en horisontalkurve = brytningsvinkel (g eller ©)
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STATENS VEGVESEN VEGTYPER Side nr.

INNDELING | VEGTYPER OG VEGKLASSER

| det funksjonsdelte vegnett karakteriseres vegene ved angivelse av vegtyper
og vegklasser hvor:

vegtypen  angir vegens funksjon og fastsettes ut fra en vurdering
av trafikkens karakter og vegens formal .

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

I'en fullstendig plan for en veg skal b&de vegtype og vegklasse veere angitt.

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

Vegtypene karakteriseres derfor ved de avkjgrselsforhold som etableres.

Vedtak om valg av vegtype treffes i overensstemmelse med lovreglene for
vedtak og bygging av offentlig veg (Veglov av 21. juni 1963, §4).

INNDELING | VEGTYPER

Vegtype A, Motorveg

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

Motor-A-veg

Enmotorveg betegnes som motor-A-veg nér den tilfredsstiller fglgende be-
tingelser:

1 Motorvegen har adskilte kjgrebaner og minst to kjgrefelter i hver tra-
fikkretning.
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1.2.3

2 Motorvegen har ikke plankryss med annen veg eller jernbane.
Motor-B-veg

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

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

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

Vegtype B, Avkjgrselsfri veg

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

Vegtype C, Avkjgrselsregulert veg

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

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

nad og pé betingelser som vegmyndighetene setter i hvert enkelt tilfelle.
Adkomstvegene tillates trafikert av alle ferdselskategorier.




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1977
i 11
VEGTYPER OG VEGKLASSER Kapitel
W? Avsnitt 2
STATENS VEGVESEN VEGKLASSER Side nr. 1
2.1 GENERELT

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

Kostbart terreng kan i enkelte tilfelle vere utslagsgivende ved valg av veg-
klasse. For 1-felts veger blir det ofte aktuelt & utvide til to kjprefelter i
kurver og over strekninger med serlig dérlige siktforhold. Det kan ogsé p&
visse strekninger i kostbart terreng veere gkonomisk forsvarlig & utvide en
2-felts veg til 4-feits veg. For samme dimensjonerende fart er en
2-felts veg, dimensjonert for mgtesikt, betydelig stivere & legge i terrenget
enn en veg med 4 kjgrefelter hvor bare stoppsikt mé& sikres. Mindre hori-
sontal- og vertikalkurveradier kan fglgelig nyttes for 4-felts traseen.

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

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

Ved valg avvegklasse er det npdvendig & vurdere mulighetene for en trinn-
vis utbygging i takt med trafikkgkningen. For 2-felts veger er trinnvis ut-
bygging vanligvis ikke aktuelt fordi trafikkostnader i forbindelse medutvid-
else senereblir meget store. Foranlegg derdet senere blir behov for 4-felts
veg, men ide nermeste 5-10 &r er tilstrekkelig med 2-felts veg, méa trinn-
vis utbygging vurderes. Stgrre fyllinger og skjeringer mé gjgres ferdig med
engang, men enrekke andre kostbare arbeider kan utstd til trafikken er stor
nok til & berettige 4-felts veg.

De gr¢ftebredder og skréninger som er vist i figurene I11-2.1 - 2.7 eri
overensstemmelse med kapittel Il i Vegbygging. Verdiene er minste
akseptable gr¢ftebredde og skraningshelling. Krav til siktforhold, sng-
lagring, stabilitet av skréninger etc kan gj¢re det ng¢dvendig & bruke
slakere skraninger og stg¢rre groftebredde. Dette vil ogsé redusere rekk-
verksbehovet. Vertikal fiellskjeering kan brukes i enkelte tilfeller.
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2.2 INNDELING | VEGKLASSER

Vegene inndeles i fplgende hovedklasser:

Vegklasse |, med fire kjgrefelter

| a:

| b:

Veg med fire kjgrefelter og midtdeler.
7,5 m kjgrebane og 3,0 m skulder.
ADT inntil 50 000 kjgretgyer.
Dimensjonerende fart 80 - 120 km/h.

Veg med fire kjgrefelter uten midtdeler.
7,5 m kigrebane og 1,5 m skulder.
ADT inntil 40 000 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 70 - 100 km/h.

Vegklasse 11, med to kjgrefelter

1l b:

Il c:

Il d:

Il e:

7,0m kiprebane og 1,5 m skulder
ADT 8 - 12 000 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 60 - 100 km/h.

6,5m kjprebane og 1,0 m skulder.
ADT 4 - 8 000 kipretpyer.
Dimensjonerende fart 60 - 90 km/h.

6,0 m kjprebane og 0,5 m skulder.
ADT 1 500 - 4 000 kjgretgyer.
Dimensjonerende fart 50 - 90 km/h.

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

Vegklasse 111, med ett kjgrefelt

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

re.

De angitte trafikktall for ADT er & betrakte som veiledende og er fast-

lagt ut fra gkonomiske og tekniske overveielser.
den tekniske dimensjonering av vegen er angitt og nermere omtalt i

3,0m kjgrebane og 0,5 m skulder.
ADT inntil 300 kigretoyer.
Dimensjonerende fart 30 - 70 km/h.

kapitel V, "Vegers kapasitet" .

Kapasitetsgrensene for
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VEGKLASSE 1l b

Skjering

Min 13,5

7.0

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

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

Fylling

11,5 7.0 1,5

U

verkrom pé& hver skulder.

| kostbart terreng reduseres skulderbredden til 0,75 mog lukkede grofter be-

nyttes i skjeringer dersom dette faller rimeligere.

Figur 111-2.3:  Grunnprofiler for vegklasse I b.

For greft og skjering se siste avsnitt under 2.1

7.

Generelt

./?,

Alle méal i m




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING

AR

gls

1977
VEGTYPER 0G VEGKLASSER |,
STATENS VEGVESEN VEGKLASSER Side nr. 6

VEGKLASSE Il ¢

Skjcering

Min 11,5

Apne grefter mé vere minst 0,25 m dypere enn underkant av overbygningen

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

verkrom pé& hver skulder.

| kostbart terreng reduseres skulderbredden til 0,5 m og lukkede gr¢fter be-

nyttes i skjeringer dersom dette faller rimeligere.

Figur I11-2.4: Grunnprofiler for vegklasse Il c.

For aréft oq skiering se siste avsnitt under 2.1 Generelt

Alle mél i m
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VEGKLASSE 1[I d

Skjeering

Min 9,5 o 7‘71“

ot

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

Fylling

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

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

Alie méal i m
Figur 111-2.5:  Grunnprofiler for vegklasse Il d.

For greft og skijering se siste avsnitt under 2.1 Generelt
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VEGKLASSE Il e

Skjering

Min 8,0

5,0

/&pne gréfter ma vere minst 0,25 m dypere enn underkant av over-
bygningen.

Fylling

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

Lukkede grofter benyttes i skjeeringer i kostbart terreng dersom dette

faller rimeligere.
Alle mal i m

Figur 111-2.6: Grunnprofiler for vegklasse Il e

For greft og skijering se siste avsnitt under 2.1  Generelt
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VEGKLASSE 11

Skjering

Min 6,0

3,0

Min 0,5

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

Fylling

P:3 3,0 p:3

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

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

Figur 111-2.7:  Grunnprofiler for vegklasse 111

For gre¢ft og skjering se siste avsnitt under 2.1 Generelt
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1.1

1.2

1.3

PERSONBILGRUPPEN BETEGNET VED "P"

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

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

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

kigrsler til industrianlegg samt veger hvor stgrre kjgretpy ikke ventes & fore-
komme.

SPESIALGRUPPEN BETEGNET VED "SP"

Denne gruppen omfatter de stgrste busser, semitrailere av inntil 15 m lengde
samt vogntogav intill 22 m lengde, men med sporingsegenskaper ikke dar-
ligere enn angitt i tabell 1V-1.1.

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

Aksel- Overheng Total Total Total r':\;?::e (;:;n?;r

Kigretpytype | avstand | Foran | Bak | lengde | bredde | hgyde yire forhjul,
m m m m m m o -

90 sving
Gruppe "P" 2,9 0,9 | 1,2 5,0 1,9 4,5 6,0
Gruppe "L" 6,5 i,5 | 3,0 11,0 2,5 4,5 12,5
Gruppe "SP" * 1,2 0,6 | 15,0 2,5 4,5 12,5
Tabell IV-1.1: Karakteristika for dimensjonerende kjgretpytyper.

* For akselavstander jfr figur IV-1,3

En utforming i samsvar med de dimensjonene som er angitt for hver gruppe
(tabell 1V-1.1), gir tilfredsstillende kjgreforhold for alle kigretpyer i ved-
kommende gruppe, samt i grupper med mindre krav.




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
DIMENSJONERINGSGRUNNLAG | <™ "
vsnitt
STATENS VEGVESEN DIMENSJONERENDE KJQRETQY Side nr. 2
5,0m
1 ‘2 2,9 0,9
T =) T o
1,9m \
Y P \‘
\\\
Overheng 30 N\
Yire forhjuls spor ————— 60° —6m

Indre bakhjuls spor—— 90°—-2 ]

120° -

0150° )

180°1 @
5 /) A\Y
| JIN @
N | )
7\

Mélestokk 1:200

Figur IV-1.1: Dimensjoner og svingradius for typekjgretgy “pe,
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Figur IV-1.2:

Dimensjoner og svingradius for typekjgretgy "L".

Malestokk 1:200
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Figur IV =1.3: Dimensjoner og svingradius for typekjgretgy "SP"
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2.1 LASTFORSKRIFTER

Byggetekniske konsfruksionoer»dimensioneres som angitt i Vegdirektorat-
ets lastforskrifter, "BRUHANDBOKA B1", kapittel 2; LASTFORSKRIF-

Tverrproefiler for vegbruer, samt gang- og sykkelvegbruer er vist i
"BRUHANDBOKA BI1", kapittel 1 og i Geometrisk Utforming, kapit-
tel VI, TVERRPROFILET.
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3.1 GENERELT

3.2

| Vegnormalene blir dimensjonerende hastighet betegnet med symbolet V og
uttrykt i km/h.

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

TEKNISK OG QKONOMISK VURDERING AV DIMENSJONERENDE HAS-
TIGHET

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

F¢r dimensjonerende hastighet kan fastlegges, ma det foretas en grundig tek-
nisk og gkonomisk vurdering av veglinjen, hvor ogsé driftsmessige forhold
under anleggstiden tas med.

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

Qkonomisk vurdering avdimensjonerende hastighet omfatter en ren-
tabilitetsberegning av veglinjen, hvor anleggskostnadene stilles opp mot ved-
likeholds- og kjgrekostnader. Pd&denne méate kanden optimale dimensjoner-
ende hastighet beregnes, d v s den V som gir den minste verdi av summen
av anleggskostnader og kapitaliserte vedlikeholds- og kjgrekostnader.
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N W

Anleggskostnader, regnet pd

Figur IV=3.1 viser sammenhengen mellom optimal hastighet og trafikkbe-
lastning. Kurvene gjelder for samme vegstrekning ved forskjellig trafikkbe-
lastning, og det fremgér avdiagrammet hvordan optimal hastighet reduseres
ved avtagende trafikkmengde. Skal en veg med liten trafikkmengde fgres
gjennom vanskelig terreng, vil anleggskostnadene vere utslagsgivende for
den optimale hastighet. Kjgrekostnadene vil vere for ubetydelige til & kunne
forskyve kurven merkbart, ogvegen bgr bygges for lav dimensjonerende has-
tighet.

) L

I
‘ ij ] ADT = 550 kjgretpyer

L -

Optimal hastighet ‘ T

- 100
[

el

£ 80
3 €
%.!
56 60
Zy
58 40
=
27 20
2

B 0

T L
|

ADT = 55 l<i¢1>ret¢yeri o
L A

40 50 60 70 80 90 100
Dimensjonerende hastighet (km/h)

Figur IV-3.1: Sum oanleggs- og kjgrekostnader for ulik dimensjonerende
hastighet.

| alminnelighet er det sveert liten gkning i anleggskostnadene for V inntil
50 km/h, og det synes derfor rimelig & sette V_._ = 50 km/h. Unntagel-
ser bgr gjgres for prosjektering i sveert vanskelig r}?erhterreng hvor Vi, = 30
km/h kan veere berettiget.
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3.3 HOVEDFAKTORER VED FASTLEGGING AV DIMENSJONERENDE HAS-

3.3.1

TIGHET

Nér V skal fastlegges er det npdvendig @& ta hensyn til de tre hovedfaktorer
trafikkmengde, terreng og kjgrehastighet.

Trafikkmengde

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

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

Dimensjonerende trafikkmengde og den minste akseptable trafikkhas-
tighet nyttes som inngangsdata i figur 1V-3.3 eller i tabellene V-1.1-8.
Derved kan nedre grenseverdi for dimensjonerende hastighet for den
aktuelle vegklasse bestemmes.

Dersom det tas utgangspunkt i dimensjonerende trafikkmengde alene finnes
dimensjonerende hastighet fra en av tabellene V-1.1-8 for en aktuell veg-
klasse. Tabellene for Vq =50 km/h i avsnitt V-1 ber ikke nyttes.




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967

X Kapitel
== | DIMENSJONERINGSGRUNNLAG | .., "
STATENS VEGVESEN DIMENSJONERENDE HASTIGHET Side nr. 4

Trafikkhastighet, VT (km/h)

40 60 80 100 120
Dimensjonerende hastighet, V {km/h)

Figur IV-3.2: Sammenheng mellom dimensjonerende hastighet, V, ogtra-
fikkhastighet, Vy, ved lav trafikkbelastning. Gijelder ikke
for 1-felts veger.

Figur 1V-3.2 viser sammenhengen mellom dimensjonerende hastighet og tra-
fikkhastighet ved lav trafikkbelastning p& strekninger der grenseverdiene for
den aktuelle dimensjonerende hastighet nyttes. Pa& strekninger som preges
av hgyere standard enn dimensjonerende hastighet tilsier, f eksderdetnyttes
horisontalkurver med vesentlig stgrre radius enn R ., erikke sammenheng-
en umiddelbart gyldig. | slike tilfeller m& den verdi for dimensjonerende

hastighet nyttes som de aktuelle kurveradier tilsier, fr avsnitt VII-3.
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3.3.2

Trafikkhastighet, Vi (km/h)

[o]
o

~N
o
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|
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Trafikkmengde (Pe)

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

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

Terreng

I relativt flatt terreng vil anleggskostnadene variere lite med dimensjoner-
ende hastighet, og vegen kan vanligvis bygges slik at den tilfredsstiller krav-

- ene til hgye hastigheter.

I kupert terreng er det vanskeligere & holde en hgy dimensjonerende hastig-
het uten at anleggskostnadene blir uforholdsmessig hgye. 1 slike tilfellerma
veglinjen deles inn i parseller med noenlunde samme terrengforhold, og for

hver parsell fastlegges en dimensjonerende hastighet som ikke for sterkt re-

duserer trafikkhastigheten eller gir uforholdsmessig hgye anleggskostnader.

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

3.3.3

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

Stigninger

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

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

Trafikk- og kjgrehastighet

Hgye hastigheter kan veere veggkonomisk motivert eller ledd i et alminne-
lig gnske om hurtige forbindelser mellom distrikter. En hey trafikkhastighet
kan séledes vere stilt opp som et gnskemal fgr et vegprosjekt planlegges i
detalj. Denne trafikkhastighet kan dersom det gjelder 2-felts veger, oppnés
ved forskjellige dimensjonerende hastigheter, hovedsakelig avhengigav hvor
stor del av vegstrekningen som har tilstrekkelig forbikjgringssikt.

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

P& veger med lange retistrekninger vil kigrehastighetene bli hgye, og kur-
vaturen ved enden av slike strekninger m& derfor dimensjoneres for kijgre-
hastigheter pé rettstrekning. Den enkelte trafikants kijgrehastighet vil der-
ved lettere bli tilpasset-vegforholdene og vegen féren hgy trafikksikkerhets-
messig standard. )

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

4.2

Trafikkbelastningen pé en veg angis vanligvis som &rsdg¢gntrafikk, forkortet
til ADT. ADT er den trafikkmengde, uttrykt i kjgretpyer, som avvikles pa
en veg i Ippet av ett &r, dividert med 365.

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

2

TIMETRAFIKK

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

[ 4

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

35

30

25 |-

Van

“9 IOndeVe
10— - -m
l

0 30 60 90
Antall timer i dret med stgrre trafikk enn angitt

Trafikkmengde i % av ADT

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

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

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

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

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

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

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

Gruppe 2 omfatter veger hvor trafikken har en tendens til & konsentrere
seg i rushtidstopper. Hvor rushtidstoppene er seerlig markert benyttes 20 %
som omregningsfaktor, mens 12 % benyttes for veger der trafikkavviklingen
er mer utjevnet over dagen og dret.

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

4.2.1

rekreasjonstrafikk og hvor vegen benyttes hele &ret er 20 % en rimelig om-
regningsfaktor mellom érsdggntrafikk og dimensjonerende timetrafikk.

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

TRAFIKKENS SAMMENSETNING
Tunge biler

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

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

7 % i prognosedret,

dersom det for det aktuelle prosjekt ikke er utarbeidet prognose for tung‘tra—
fikkens andel .

Veg med 2 eller flere
Terreng 2-felts veg kjgrefelt i hver retning.
(Stigning i kjgreretning).

Flatt terreng 2,5 2
Kupert terreng 5 4
Bratt terreng 10 8

Tabell IV-4.1: Omregningsfaktorer for tunge biler til personbilenheter.
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Motorsykler

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

Sykler

Bygging av spesielle kjgrefelter for sykkeltrafikk er avhengig av sykkel- og
motortrafikkens stgrrelse. Slike kjprefelter blir i fgrste rekke anlagt for &
ke trafikksikkerheten pa en veg, men det kan ogsé anses som ngdvendig ut
fra kapasitetsvurderinger da sykler langs kjgrebanekanten betraktes som be-
vegelige sidehindere. Vanligvis skal kjgrefelter for sykler anlegges hvor:

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

eller

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

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

Gaende

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

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

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

EKSEMPLER

Eksempel 1:

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

herav 25 % tunge biler.

Betydelig rekreasjonstrafikk i sommermanedene.

| dimensjonerende time beregnes tungtrafikkens andel til 4 %.

Hvilken timetrafikk skal vegen dimensjoneres for?

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

Tungtrafikkens andel er angitt til 4 % i dimensjonerende time.

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

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

5 Sidendet ikke foreligger opplysninger om trafikkens fordeling pakjgre-
retning i dimensjonerende time, antas at 2/3 beveger seg i enretning.

Innfartsvegen skal dimensjoneres for:

2

3= 2 458 personbilenheter i en retning

24 000 (0,96 + 0,04 - 8)0,12 -
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Det ma alltid kontrolleres hvorvidt tungtrafikken i dagtimene forérsaker en
stgrre trafikk enn dimensjonerende timetrafikk.

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

personbilenheter i en dagtime blir da:

24 000(0,75 + 0,25 8) l]_é : ;- = 2 063 personbilenheter i hver kigreretning

): Trafikk i dagtimene < dimensjonerende timetrafikk.

Eksempel 2:

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

Hvilken timetrafikk skal vegen dimensjoneres for?

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

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

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

Dermed er de ngdvendige opplyshinger for & beregne dimensjonerende time-
trafikk skaffet til veie og beregningen kan skje p4 samme mate som i ek-

sempel 1:

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

Som kontroll beregnes ogséa trafikkmengden i dagtimene:

3500 (0,80 + 0,20 - 2,5) 116' = 284 personbilenheter

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

Med begrepet kapasitet menes generelt detstgrste antall kjpretpyer som un-
der gitte betingelser kan passere en vegstrekning eller et snitt av en veg i
Igppet av en tidsenhet. Kapasiteten méles i personbilenheter pr time, dersom
annen benevning ikke er angitt. Andre kigretpyer enn lette biler omregnes
til personbilenheter.

Det benyttes fglgende spesielle kapasitetsdefinisjoner:

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

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

3 Dimensjonerende kapasitet er denstgrste trafikkmengde, ut-

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

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

Teoretisk kapasitet

Fler-felts veger (2 ellerflere kigrefelter i hverretning) har en teoretisk
kapasitet pa 2000 personbilenheter pr time og kijg¢refelt. Teoretisk kapasitet
vil kunne oppnés dersom fglgende betingelser for ideelle veg-og trafikkfor=
hold er oppfylt:

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

2 Trafikkhastigheten ma ligge mellom 50 og 65 km/h, og hastighets-
spredningen mé vere liten.

Trafikkstrgmmen mé nesten utelukkende besta av lette biler.

4 Ki¢ref§|fene mé ha jevnt dekke og vere oppmerket med bredde pa
minst 3,75 m. Skulderbredden og avstanden til sidehindre ma veere
minst 1,8 m,

5 Det ma ikke forekomme sikthindrende partier, stigninger, dérlig ut-
formede kurver, kryss eller gangtrafikk som kan virke forstyrrende pa
trafikkavviklingen.
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2-felts veger har en teoretisk kapasitet pa 2 000 personbilenheter pr
time for begge kjgreretninger tilsammen, uansett trafikkens fordeling pé
kigreretning. Teoretisk kapasitet vil kunne oppnés dersom ovenstaende be-
tingelser 2, 3, 4 og 5 for ideelle veg- og trafikkforhold er oppfylt.

1-felts veger med trafikk i begge retninger har en teoretisk kapasitet
pa ca 400 personbilenheter pr time. Teoretisk kapasitet vil kunne oppnas
dersom folgende betingelser for ideelle veg- og trafikkforhold er oppfylt.

1 Alle kijgretpyer ma bevege seg med en hastighet p& ca 50 km/h.
Trafikkstrgmmen ma nesten utelukkende bestd av lette biler.

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

4 Siktforholdene ma veere s& gode at det er full oversikt over vegen fra
ett motested til det neste.

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

Mulig kapasitet

Nér veg- og trafikkforholdene er ideelle, vil en vegs mulige kapasitet veere
1ik vegens teoretiske kapasitet. Vanligviser.imidlertid forholdene ikke ide-
elle, og den mulige kapasitet finnesved & multiplisere den teoretiske kapa-
sitet med reduksjonsfaktorer som bestemmes av de eksisterende veg- og tra-

fikkforhold.

Dimensjonerende kapasitet

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

Stabile trafikkforhold i dimensjonerende time, og derved hgy kvalitet pa
trafikkavviklingen, oppnas nar V1 2 60 km/h. Naér V1 = 50 km/her vegens
mulige kapasitet nadd, og trafikkforholdene er ustabile.

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

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

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

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

For 1-felts veger av ideell utforming nyttes 180 Pe /h som dimensjonerende
kapasitet ved en trafikkhastighet p& 50 km/h.
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V= 65km/h
Dimensjonerende hastighet (km/h)
Vegklasse % T 100 I 110
Il a: 1 000 ; 1050 1100
I1b: 1,5 m skulder 880 " 930 | 970
0,75 m skulder 780 | 820 850
Il c: 1,0 m skulder 730 ;‘ 770 800
0,5 m skulder 660 \ 700 730
I d: 600 ‘ 640 670

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

VT = 65 km/h.
V=60 km/h
Vegklosse Dimensjonerende yhastighet (km/h)

80 | 0 | 100 110

Il a: 1100 ‘ 1250 l 1350 1 400
IHb: 1,5 m skulder 970 \ 1100 1 200 1230
0,75 m skulder 850 | 970 \ 1050 1080

e 1,0 m skulder 800 \ 900 | 980 1020
0,5 m skulder 730 830 890 920

Il d: 670 760 820 850

Tabell V-1.2: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger
ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

Vi = 60 km/h.
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Vy=55km/h
Vagkloss Dimensjonerende hastighet (km/h)
70 80 90 100 110
Il a: 1 300 1 500 1 600 1650 1700
I1b: 1,5 m skulder 1150 1320 1 400 1450 1 500
0,75 m skulder 1 000 1160 1 240 1280 1320
lfc: 1,0 m skulder 950 1100 1170 1 200 1 240
0,5 m skulder 850 990 1. 060 1100 1120
1l d: 780 920 980 1 020 1 040
Tabell V-1.3: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger

ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

VT = 55 km/h.
Vy=50km /h
Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)

60 |70 |80 |90 [ 100 ] 110
Il a: - £2000
IIb: 1,5 m skulder <1800
0,75 m skulder <1650
Ile: 1,0 m skulder <1550
0,5 m skulder <1450
Ild: <1200

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

ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

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

Tabell V-1.5: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-

native verdier avdimensjonerende hastighet. VT = 80km/h.

Vp=70 km/ h

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

Tabell V-1.6: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-

native verdier av dimensjonerende hastighet. VT = 70km/h.
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V1=60km/h
Vagklosss Dimensjonerende hastighet (km/h)
80 90 100 110-120
la: 900 1 400 1650 1 800
Ib: 1,5 mskulder | 500 950 1250 1 500
0,75 m skulder 470 880 1160 1 400
Tabell V-1.7: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-
native verdier avdimensjonerende hastighet . VT =60 km/h.
Vy=50km/h
Vagklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)
80 | 50| 100 [ 1102120
I a: < 2000
I'b: 1,5 m skulder < 2000
0,75 m skulder < 1850
Tabell V-1.

8: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-
native verdier avdimensjonerende hastighet . VT = 50 km/h.
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Figur VI1-3.5: Klotoidens konstruksjonselementer

Tegnforklaring til figur VII-3.5:

RK
KS

overgangspunkt rettlinje - klotoide
overgangspunkt klotoide - sirkel

klotoidens kurvelengde

= sirkelkurvens sentrum

= sirkelkurvens (hovedkurvens) radius
= tangentavsett

= den korte tangent

= den lange tangent

= koordinater for overgangspunkt fra

klotoide til sirkel

= koordinater for sirkelkurvens sentrum

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

= klotoidens brytningsvinkel (retnings=-

endring)
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3.3.2 ENKEL OVERGANGSKURVE

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

R = R

Rettstrekning J

RK

Figur-VII-3.7: Klotoiden som enkel overgangskurve

3.3.3 VENDEKLOTOIDE

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

Vendetangent — T =— ——

RY 2 sl'rk
2 e/
Figur VII-3.8: Begge klotoider ma tilfredsstille kravene fil Amin.
Normalt ber stgrrelsen p& klotoideparametrene

harmonere med de respektive sirkelradier.
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3.3.4

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

EGGKURVE

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

Ry
7< A< R2 (m)

hvor R2 er den minste av de to radier.

wel Klotoidens grunntangent

Figur VII-3.9: Eggkurve
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For overgangskurver med st¢rre parametre enn A i ber overhgydeopp-
byggingen utfgres over overgangskurvens lengde. Klotoidens lengde ma
folgelig vaere lik eller st¢rre enn overhgyderampens minste lengde L0
som er gitt i Figur VII=3.11,

V- ken/h Lengde av overhgydeoppbygging L0 (m)
Ly
‘"% 30| 40| 50| 60 | 70 | 80| 90| 100 110|120
0,050 16| 21| 27| 32| 37| 42| 48| 53| 58| 44
0,075 24| 32| 40| 48| 56| 64| 72| 80| 88| 9%
0,095 30( 40| 50( 60| 70| 81| 91 101|111 121

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

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

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

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

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

Det bgr vurderes i hvert enkelt tilfelle hvorvidt flerfelts veger bgr be-
handles som to helt adskilte 2-felts veger. Spesielt er dette aktuelt

der kun | kigrebane bygges ut i fgrste omgang og forutsettes benyttet
til 2-vegs-trafikk i lengre tid.

Oppbyggingen av overhgyde er prinsipielt vist i figur VI1-3.13-3.17.
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3.3.5 SAMMENST QTENDE KLOTOIDER

| punktet hvor klotoidene stgter sammen ma R ZRmin' Kravene til

A . er uforandret.
min

Figur VII-3.10: Sammenstgtende klotoider

3.3.6 SAMMENSATTE KLOTOIDER

Sammensatte klotoider p& fri vegstrekning er kjgredynamisk uheldig og
b¢r om mulig erstattes med eggkurve eller enkel overgangskurve. Det

anbefales at Aj/Ap <1,3. Kravene til A, gi¢res gjeldende for den
minste klotoiden med parameter A,.

3.4 OPPBYGGING AV OVERHQYDE

Overhgyden skal helt eller delvis bygges opp over overgangskurvens
lengde.

Full overhgyde skal vere etablert i det punkt sirkelen begynner.
For overgangskurver med parameter A ;. og ner ned mot Amin ma

oppbyggingen fra takfall pa rettlinje til ensidig tverrfall i kurve skje
med at ytre kjgrefelt bygges opp til e = o pda rettlinjen.
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I en vendekurve med en kort rettlinje betraktes rettlinjen som en del
av klotoidene ndr lengden pa rettlinjen er mindre enn

AI+A
L = —gg—derl = 10m

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

q
= == FLERFELTSVEG
MED

\ / MIDTDELER
BETRAKTES SOM
- k; F—
BRED TOFELTSVEG
VE [s)

D OVERHOYDE-
q-tverrfall OPPBYGGINGEN
Figur VII-3.12: Prinsippskisse for overhgydeoppbygging for fler-
feltsveger
—= PROFILERINGSRETNING
R-© _AAmin BB
—_— L — VENSTRE
———g———— KJOREBANE-
e KANT
g e, (+

+ - !
g e, ________.I__Q
— e-

(i -~ | e~

I HOYRE
——— KJOREBANE-
\}lq\ \—\l\ \’\k KANT
Figur VII-3.13: Overhgydeoppbygging med overgang rettlinje -

sirkel, der parameter A er tilnermet lik A
min

—= PROFILERINGSRETNING

R-o _AAmin. __R=Ry ____
—
VENSTRE
= = =1 — — —KJOREBANE-
- KANT
/// €y
= Je= P
T e,

HOYRE
KJOREBANE-
KANT

Figur VII-3.14: Overhgydeoppbygging ved overgang rettlinje -

sirkel, der parameter A er endel storre enn Amin
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—= PROFILERINGSRETNING
_—__ A>>Amin __R-Ry
Lt L, ~
VENSTRE
_ == ="~~~ KJOREBANE -
" KANT
// €
~
_{.+._._ e . —-
- eo'q//
€,
KIGRE BANE -
KANT

Figur VII-3.15:

— PROFILERINGSRETNING

Overhgydeoppbygging ved overgang rettlinje -
sirkel, med parameter A mye stprre enn A

min
VENSTRE
KJOREBANE-
A, R, KANT
b VENSTRE
_ — — KJOREBANE-
KANT
€
....... —

€;

HOYRE
—_— KJOREBANE
KANT

Figur VII-3.16:

+—

Figur VII-3.17:

—= PROFILERINGSRETNING

Overhgydeoppbygging i vendekurve med para-

meter A tilnermet lik A

VENSTRE
KJOREBANE -
KANT

Ly ——Llflp—— L3 —

VENSTRE
KJOREBANE -
KANT

€,

HOYRE
KJOREBANE-
KANT

Overhpydeoppbygging i vendekurve med para-

metre A mye stprre enn Amin
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3.5

3.5.1

3.5.2

BREDDEQKNING | KURVER

Kjgrefeltbredden i kurver pa fri veg kan beregnes etter formlene:

Fkl = b + bx
Flan b+b, +b
hvor

Fkl = bredden av et separat kigrefelt eller ytre
kigrefelt pa kijprebane med flere kijgrefelter

FkII = bredden av andre kjgrefelter enn angitt over

b = kigrefeltets bredde pa rettlinje

bx = ¢kningen av hjulsporavstanden

bo = breddegkningen p g a overheng

2-felts veg

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

slik:

1. Det bestemmes hvilket typekjgretgy, SP eller L, som
skal vere dimensjonerende for kurven.

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

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

4-felts veg

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

1-fe

elts veg

Its veg gis halve breddegkningen av 2-felts veg.
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Figur VII-3.18:

Breddeutvidelse i kurver pa 2-felts veg

for dimensjonerende kijgretgy L og SP
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3.6

3.6.1

3.6.2

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

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

Slyng pa& 1-felts veg

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

Slyng p& 2-felts veg

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

1. Kigrefeltkantene for indre kigrefelt fastlegges (for
vegens dimensjonerende kijgretgy) som for et separat
kiprefelt

2. Ytre kigrefelt skal ha ng¢dvendig bredde for type-

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

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

4. Ytre kigrefelts eventuelle breddegkning utjevnes
lineert over en lengde av 10-15 m p& begge sider
av sirkelkurven (se figur VII-3.19),
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AB = oppretftingskurve

Figur VII-3.19: Eksempel pa slyng

Det henvises til Vegdirektoratets retningslinjer for utforming av slyng.
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STIGNINGER

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

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

resulterende fall
Sr =V 52 + e2

Dette kravet knyttes ogséa til forholdene langs senterlinjen.

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

Sterste verdi og minste verdi for resulterende fall S skal vere hen-
holdsvis 105%0 og 5%o.

Dimensjonerende | 35| 40| 50| 60| 70| 80| 90 | 100|110 120
fart - km/h

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

E, s (%00)

Figur VII-4.1: Krav til stigning

VERTIKALKURVER
Generelt

Overgang fra en stigning til en annen utjevnes med en vertikalkurve.
Nar vertikalkurven skal velges, er hensynet til siktkravene avgjgrende,
men det ma ogsa tas hensyn til kigrekomfort, estetikk og drenasie.

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

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

B i

. / )
; Vertikalvinkelpunkt
- \
Figur VII-4.2: Parabelkurvens geometri

R: = Radius i parabelbuens toppunkt

sy T T (i m/m)

L = R

R * sd2
h =
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4.2.3 Krav til vertikalkurven

. Hgybrekkskurver
Det siktkrav som stilles til vegen er angitt (som en funksjon
av dimensjonerende fart) i figur VII-2.1, figur VII-2.2, figur
VI1-2.3 og figur VII-2.5,

Med utgangspunkt i siktkravet kan minste radius i parabel-
buens toppunkt finnes for

- stoppsikt i figur VII-4.3
- metesikt og forbikjgringssikt i figur VII-4.4

Av estetiske grunner bgr ikke minimums verdier velges i sma
stigningsbrekk, selv om siktkravene tilfredsstilles.

2. Lavbrekkskurver
Av hersyn til sikt ved kjgring i mg¢rke, settes krav til minste
radius i parabelbuens toppunkt i lavbrekkskurver. Med utgangs-
punkt i kravene til stoppsikt finnes minimumsverdiene i figur
VII-4.5.  Krav til minste radius i parabelbuens toppunkt utle-
des av krav til kjgrekomfort (vertikalakselerasjon) og finnes i
figur VII-4.6. Dette kan komme til anvendelse ved sma stig-
ningsbrekk hvor stoppsiktkravet tilfredsstilles ved lavere verdier
enn angitt i figur VII-4.5. Av estetiske grunner be¢r normalt
stprre verdier benyttes. Spesielt mé kontrolleres at stoppsikt
sikres ved brokonstruksjoner i lavbrekkskurver.
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Figur VII-4.3: Minste tillatte radier for heybrekkskurver Figur VII-4.4: Minste ti e 17
ved forskilige krow 1il stappiks T oie i o i moreLewsi e
kijpringssikt ? '
Ry
| | | | [ 1 |
- | ! i [ | : |
. T i

-
A T A A A R

| i

| | |
2 @ G 0 o v o w W0 200 2o 2 E)
kt

20 30 4 0 e 70 80 90 100 ™ 120 kmh

s Dimensjonerende fart

Figur VII-4.5: Minste tillatte radier for lavbrekkskurver Figur VII-4.6: Minste tillatte vertikalkurveradius for iov-
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4.3

4.3.1

KRABBEFELT

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

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

Hovedplanlegging

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

Vegtype C og D Vegtype A og B
Stigningsarad [y _ 70 1 /b [V = 80 km/h [V = 90 kmy/h| V = 80 kmy/h] V = 100 keey/h
30 o/00 - - - - 800
40 o/00 - - 700 600 400
50 o/00 - 500 400 300 -
60 /00 400 300 250 - -
70 o/o00 225 - - - ,
Tabell VII-4.3: Storste tillatte stigningslengde (m) uten krabbefelt nar

M 2700 - F, - F. (ki/h).
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4.3.2

4.3.2.1

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

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

2 Tungtrafikkens begynnelseshastighet antas & vere ca 10 km/h lavere
enn vegens trafikkhastighet.

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

Detaljplanlegging
Kritisk trafikkbelastning

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

Den kritiske trafikkbelastning, dvs den trafikkmengde som n¢dvendiggjer
anlegg av krabbefelt, kan bestemmes ved & multiplisere vegens dimensjo-
nerende kapasitet med den aktuelle reduksjonsfaktor fra figur VII-4.7. Bare
stigningers og tungtrafikkens kapasitetsreduserende virkning er tatt hensyn
til her, For veger hvor vegbredde, avstand til sidehinder eller siktforholdene
virker kapasitetsreduserende, ma trafikktallene reduseres ytterligere med
de aktuelle reduksjonsfaktorer Fh og Fs som angitt i kapitel V.
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Figur VII-4.7: Reduksjonsfaktor for beregning av kritisk trafikkbelastning ved
forskjellige verdier av stigningsgrad, stigningslengde og prosent-
andel tunge biler, T,
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4.3.2.2

4.3.2.3

4.3.2.4

Kritisk hastighetsdifferanse

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

Kritisk hastighetsreduksjon

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

Va

Vy=2 km/h for vegtype C og D

15 km/h for vegtype A og B

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

Stigningenes kritiske lengde

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

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

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

Krabbefeltet gis samme bredde som det gjennomgéaende kijprefelt. Skulderen
langs krabbefeltet bgr veere like bred som langs vegen forgvrig, men ikke
bredere enn 0,75 m,

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

Ved krabbefeltets avslutning ber det alltid veere tilstrekkelig forbikjgrings-
sikt. Det md ogsd serges for at vognferere i krabbefeltet har tilstrekkelig
sikt bakover slik at en trafikksikker sammenfering av trafikken kan skje ved
feltets avslutning. Ved bakketopp eller i rimelig avstand (150-250 m) for
feltets avslutning ma det settes opp skilt som varsler trafikantene om smal -
ere kjprebane forut. Det vises forgvrig til Vegnormalenes del om Trafikk-
avvikling.

Lengdeprofil
Kritisk stignings-
lengde
Overgang Krabbefelt Cvergang

PO R LA e e R )
—------—--—----1--

_—u—\oﬂﬂcunucouunnounmncnn

Figur VII-4.9: Geometrisk utforming av krabbefelt.
Illustrasjon av utformingsprinsipper for krabbefelt.
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4.3.4 Anlegg av ekstra kjgrefelt i voversiktlig terreng

4.4

4.4.1

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

| enkelte tilfelle kan det veere gnskelig & sikre tilstrekkelig mete- eller for-
bikjgringssikt langs en 2-felts veg. | likhet med 1-felts vegen fgrer dette
til store anleggskostnader dersom terrenget er kupert. Et gunstig alternativ
er da & utvide til 4 kjgrefelter i slikt terreng. 4-felts vegen dimensjoneres
for stoppsikt og gir de forbikjgringsmuligheter som ¢nskes. Veglinjen kan
foyes bedre etter terrenget og til tross for et st¢rre tverrprofil kan det opp-
nds meget betydelige besparelser i anleggskostnadene.

En 2-felts veg som senere skal utvides til 4-felts veg skal dimensjoneres for
stoppsikt. Av hensyn til vegens kapasitet og dermed fremtidige utbyggings-
ar er det ngdvendig & underspke i hvilken grad mgte- eller forbikjgringssikt
er tilstede. Det vises her til beregningsmetode for vegers kapasitet i kopit-
tel V.

EKSEMPLER
Eksempel 1

Det forutsettes i dette eksempel at det for en avkjgrselsfri 2-felts veg med
dimensjonerende hastighet 90 km/h skal sikres tilstrekkelig mgtesikt langs
en gitt strekning. Det fremgéar avtabell VII-2.1 at dimensjonerende mgte-
sikt for denne vegtype er 310 m.

Tangentene til en vertikalkurve pa den aktuelle vegstrekning skjerer hver-
andre ved pel 100. Skjeringspunktets hgyde er 122,50 m. De to stignings-
gradene er: s =+ 50 o/00 og s = - 40 o/o0 ): 4= 90 o/0o0.

Fra figur VII-4.4 fremgérdet at L | = 900 m. Kurvepunktene erderfor ved
pel 55 og pel 145 med planumshgyder henholdsvis 100,00 og 104,50 m.
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Avsettene fra tangentene kan finnes ved & beregne parameter c:

-S

c:2 ]:—5,0-10_5
2 Ly
og planumshgydene beregnes direkte fra:
2
y = ¢cx + slx + yo
Lk
for x = —;— = 450 m blir vertikalkurvens ordinat:

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

Avsettene fra tangentene kan ogsd beregnes ved & nytte avsettregelen:

2
x
y = ch +s.x+y
Lok m 1 o
2
vk . . .
for x = - blir vertikalkurvens ordinat:

L
2

vk , ~
y=h +smgety==-10,125+(0,05 - 450) +y = 112,375 m

Beliggenheten av kurvens hgyeste punkt beregnes fra:

-s, L
. 1 vk _ -0,05-900 _ 500 m
7| -0,09

): ved pel 105, hvor planumshgydeny = 112,50 m

4.4.2 Eksempel 2

Langs resten av vegen i eksempel 1 skal bare stoppsikt sikres. Fra figur

VI1-2.1 finnes Ly = 150 m.

Tangentene til envertikalkurve skjerer hverandre ved pel 600. Ogsa her er
skjeringspunktets hgyde 122,50 m, og sp =+ 50 o/oo0, sy = - 40 o/o0

): g = 90 o/0o.
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Frafigur VII-4.3finnes LV = 510m. Lv avrundes vanligvis oppover til ner-
meste 20 m slik at kurvepunktene faller pa hel pel. | dette tilfelle settes

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

c= -8,65-107

Lk
for x = _;_ bliry = 116,65 m.

Kurvens hgyeste punkt ligger 288,89 m fra kurvens begynnelse, d v s ved
pel 602 + 08,89.
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1.1,

GENERELT
Generelle krav
Vegkryss skal plasseres og utformes slik at de er

- tidsnok synlige
- oversiktlige

- lette & oppfatte
- farbare

Vegfunksjon og trafikkforhold
Vegkryssene formidler to funksjoner

1) kryssing av trafikkstrgmmer - og
2) tilknytning mellom trafikkstrgmmer

Ut fra de trafikkmessige forhold som trafikkens sammensetning, st¢r-
relse og retningsfordeling, ma det forst fastlegges om kryssets primaere

oppgave er & tilfredsstille behov for kryssing eller for tilslutning.
Utformingen er videre avhengig av fartsniva og kjgreruter.

Vegkryss skal utformes slik at de kryssende vegers innbyrdes status er
umiddelbart klar for trafikantene. Vurdering av hvilken av vegene i
i et kryss som skal betraktes som primerveg, kan foretas etter folgen-
de retningslinjer:-

(i) I et funksjonsdelt vegnett er hgyere vegtype alltid primer-
veg i forhold til lavere vegtype.

(i) En forkjgrsveg er alltid primerveg i forhold til kryssende
veger.

(iii) Naér vegenes status ikke fglger av funksjon eller vike-
pliktregulering, bgr den veg velges som primerveg som
har

- st¢rst grad av gjennomfartstrafikk
- stgrst trafikkbelastning

- hgyest fartsniva

- funksjon som primerveg over lengst strekning
til begge sider av det aktuelle kryss.
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(iv) Det ma legges vekt pa ensartet standard og unngds at en vegs
status veksler fra kryss til kryss.

Dimensjonerende kigretpy skal kunne kigre gjennom krysset med kjgre-
mate A. Stgrre kjgretpy enn dette skal kunne kjgre giennom krysset
med kjgremate B. Se avsnitt 2.1.1.

Det er viktig @ fa s& sma fartsforskjeller som mulig i krysset. Minsk-
ning av fartsforskjellene kan gjgres ved anlegg av hgyre- og venstre-
svingfelt. Farten p& sekundervegen inn mot krysset begrenses ved av-
bgyende linjefgring og anlegg av trafikkey.

Sikkerheten og fremkommeligheten for gaende og syklende trafikanter
mé vies spesiell oppmerksomhet. Et hovedkrav til gang- og sykkelveg-
systemet er at det skal vere sammenhengende og gi mest mulig direkte
og bekvemme forbindelser for denne trafikken. Eventuelle gang- og
sykkelveganlegg skal planlegges som en integrert del av kryssutformin-
gen, likesa behov for og plassering av bussholdeplasser.

Markering av kryssomradet

Trafikantene skal se at de kommer til et kryssomrade tidsnok til & av-
passe kijgringen og de skal oppfatte hvilken av de kryssende veger som

er den primere. Dette kan oppnés ved & legge vekt pa folgende tiltak:

- Krysset b¢r anlegges i lavbrekk der dette er mulig eller
i primervegens niva, slik at i det minste dennes linjefer-
ing i krysset er tydelig.

- Fremhevelse av primervegen ved at dens kjgrefelt gis en
naturlig og direkte linjefgring gjennom krysset.

- Markering av sekundervegen ved at den avbgyes og fgres
tilnermet vinkelrett pa primervegen og ved anlegg av
trafikkgyer.

- Fremhevelse av vegenes innbyrdes status ved skilting og
oppmerking. Spesielt bgr det legges vekt pa at det er
samsvar mellom kryssutforming og vikepliktsregulering.

- Bruk av optisk linjefgring ved & fremheve den kryssende
veglinje med beplanting eller kunstige optiske siktemal.
Dette er spesielt viktig nar krysset ligger i hgybrekk.
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1.2

Konfliktpunkter og konfliktomréader

Vegkrysset skal utformes slik at trafikantene uten vanskelighet kan for-
std hvor i kryssomradet konflikt kan oppsta og slik at beslutningsproses-
sen blir enklest mulig. Helst skal trafikantene bare stilles overfor

én beslutning av gangen. Dette kan oppnéas ved at:

- kryssomrédet innskrenkes til det som er ngdvendig for
sikker og bekvem mangvrering av dimensjonerende kjgre-
toy.

- kigrefelt krysser hverandre mest mulig rettvinklet (809 -
1209).

- kjgreruter defineres ved hjelp av kanalisering.

- kryssformen er slik at den gir ferrest mulig konflikt-
punkter.

PLASSERING AV VEGKRYSS
Generelt

De forhold som legger begrensninger pa detaljplasseringen av vegkryss
er i forste rekke fglgende:

- Arealbruk og eventuelle byggverk i omgivelsene til det
patenkte kryssomrade

- Hensynet til kontinuitet i gang- og sykkelvegsystemet og
til eventuelle buss-stoppested

- Avstanden til nerliggende eksisterende eller fremtidige kryss

-  Fremtidig videre utbygging av krysset med eventuell signal-
regulering eller ombygging til planskilt kryss

- Krav til fri sikt i krysset

- Krav til detaljutformingen av krysset og til vegenes linje-
foring i kryssomradet

- Spesielle terrengmessige og geotekniske forhold pa stedet.
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Ved utbedring av trafikksystemet i allerede utbygde omréder er kryss-
plasseringene stort sett fastlagt gjennom det eksisterende veg- og gate-

nett.

Det mé& imidlertid foretas et valg av hvilke kryss som med ri-

melighet kan utbygges til hovedknutepunkter, og for denne vurderingen
gjelder prinsipielt de samme begrensende forhold som er angitt.

1.2.2

Kryssavstander

Trafikktekniske krav legger begrensninger p& avstanden mellom nerlig-

gende kryss.

Forhold som serlig mé& vurderes er:

Tilstrekkelig lengde for ordning av trafikkstrgmmene p&
krysstilfartene (feltskifte, veksling).

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

Tilstrekkelig avstand for tilfredsstillende geometrisk ut-
forming av kryssene.

Figur VIII-1.1 gir veiledende minimumsavstander mellom kryss for

bruk i oversiktsplanlegging.

For de enkelte vegtyper i et omrade bgr

en tilstrebe mest mulig enhetlige kryssavstander.

1
Vegtype / Vegtype / Anbefalt vegnettstandard
Sftandar Funksjon Stgrste tetthet |Minste avstand
pr 10 km (m)
A (Motorveg) Fiernveg/Hovedveg 5 500 :23)
B (Avkjprselsfri) 8 300 3)
C (Avkjgrsels - Hovedveg/Samleveg 20 200
regulert)
D (Adkomstveg) Samleveg/Adk veg 50 100

1)

2)
3)

Avkigrsler er unntatt.
se gatenormaler.

For vegnett innenfor tettbygd strek,

Minste vekslingsstrekning er 300 m

Anbefalte avstander for forskipvede T-kryss er 50-100 m, ved
anlegg av venstresvingfelt kan avstanden gkes.

Figur VIII=-1.1: Veiledende minimumsavstander mellom kryss

for vegnett utenfor tettbygd strgk
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1.2.3

Siktforhold

Trafikantene skal ha uhindret sikt over de nermeste hjgrneomradene
utenfor kjgrebanen som ligger mellom kryssende vegarmer. St¢rrelsen
p& omradene som skal vere fri for sikthindrende gjenstander bestemmes
ved konstruksjon av sikttrekanter. Sikttrekanter dannes ved & avsette
siktlengder langs senterlinjene pa hvert kjgrefelt og forbinde endepunkt-
ene med rette linjer som vist i figur VIII-1.2.

I forkjgrselsregulerte kryss med vikeplikt, be¢r en kjgretpyforer i sekun-
dervegen (vikepliktig vegarm) se s& langt bortover primervegen at han
kan svinge inn pa eller krysse denne uten & sjenere trafikken p& pri-
meervegen nevneverdig. Dette kalles innsvingssikt (L;) og avsettes langs
primervegen som den ene side i sikttrekanten. Ved spesielt vanskelige
forhold kan denne reduseres til stopplengden pluss 20%.1 ekstreme tilfel-
ler kan stopplengden benyttes som side. Dette betyr at primervegtra-
fikken kan bli hindret av innsvingende og kryssende trafikk. Langs se-
kundervegen avsettes 20 m, i ngdsfall 10 m, fra kjgrefeltkant pa pri-
mervegen som andre side i sikttrekanten. En stgrst mulig sikttrekant-
side langs sekundervegen vil kunne fremme en smidigere trafikkavvik-
ling og derfor virke kapasitetsfremmende. Dersom disse kravene ikke
kan oppfylles, b¢r en vurdere & innfgre stopp-plikt, og i dette tilfellet
skal avstanden fra kjgrefeltkant veere 4 m.

| uregulerte X-kryss (hgyre-regel) skal det brukes stopplengder som sider
i sikttrekanten. Dersom primerveg kan bestemmes, kan det i tillegg brukes
samme krav til sikttrekantenes sider som for forkjgrsregulerte kryss. |
uregulerte T-kryss er det ¢nskelig & bruke samme krav som i forkjgrsre-
gulerte kryss.

Ved avkjgrsler skal sikttrekantens sider bestd av minst 4 m langs av-
kiprsel og stoppsikt langs primervegen. Avkjgrsler med stor trafikk el-
ler andre spesielle forhold bg¢r ha sikttrekantside lik stopplengden pluss
20%, eller behandles som uregulert T-kryss.

P& veger der dimensjonerende fart ikke er entydig over lengre streknin-
ger, beregnes sikttrekantene etter den fart som ikke overskrides av 85%
av bilfgrerne pa stedet. Dersom krav til sikttrekantene ikke kan opp-

fylles, kan kravene reduseres ved & innfgre fartsbegrensning.

For kontroll av sikten brukes kigretpyhgyde 1,10 m og bilfgrers pyehpyde
1,10 m. Dette gir de forskjellige hgpydemessige begrensninger i siktirekan-
ten. Spesielt bgr det av hensyn til sng og vegetasjon vere fritt for sikthind-
ringer hgyere enn 0,5 m over tilstgtende vegers niva. | avkjgrsler ber kon-
trollpunktet veere 0,5 m over avkjgrselens overflate. Minimumskrav til sikt-
lengder og utfgrelse av siktkontroll er vist i figur VIII-1.2 og -1.3. Se ogsa
avsnitt VI1-2.6 om siktkontroll.
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1
] \\
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EE S S i ST e e ST "—:—_::22;_7: === T et
1 :/Kiq:refeltkontJ
| 3 |
I L N L,
|
L =20m (10m)
= 4 m ved stopp
a) Siktkrav i forkjgrsregulerte kryss. Se tekst vedrgrende uregu-
lerte T-kryss
1
.;__é.f____.__._.__i___.__._—wm —
H—\— !
J___‘],Zl.s4 ],ZLS_—q—
L24 m
b) Siktkrav i kryss med lik c)  Siktkrav ved avkjgrsler
forkjgrsrett. Se tekst ved-
r¢rende T-kryss
Dimensjon=, Dimensjonerende Dimensjonerende
erende stoppsikt Ls (m) innsvingssikt Li (m)
Fart e . P
Stigningsgrad Primaervegens stigning
km/h + 0,05 0 - 0,05 +0,05 +0,03 <0
30 25 25 30 60 60 60
40 35 40 40 85 80 80
50 50 55 60 110 105 100
60 65 70 75 145 135 125
70 80 90 100 175 165 155
80 105 115 125 220 205 190
90 130 140 155 260 245 230
100 155 170 190 310 290 270

1) Gielder primerveg m h p innsvingssikt
Figur VIII-1.2: Dimensjonerende siktkrav i plankryss
og avkijgrsler
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|_i = Innsvingssikt i horisontalkyrve

' \a.xe\-\f“ X"

S\
lay
(LQ/ - é&kthmder

Sikt i horisontalplan

Sikt i vertikalplon

]I Slkfllnle § I 2
h] = ¢ye hgyde h2 = kjt hgyde

Figur VIII-1.3: Eksempel pa siktkontroll i kryss

1.3 UTFORMING

1.3.1 Grunnformer

Utifra de trafikkmessige forhold som trafikkens stgrrelse, retningsfordel-
ing og sammensetning, fastsettes utformingens hovedtrekk. Grunnleg-

gende utforming kan deles i tre typer:

- kryss som forbinder 3 vegarmer
- kryss som forbinder 4 vegarmer
- kryss som forbinder 5 eller flere vegarmer

Hovedtypen modifiseres ved hjelp av vegtekniske og trafikktekniske til-

tak.

Vegtekniske tiltak medfgrer i fgrste omgang at hovedtypene faller i to

utformingsgrupper:

1) Plankryss
2) Planskilte kryss
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1.3.2 Plankryss

Plankryss utformes som

- T-kryss
- X-kryss

T-kryss benyttes der tilknytning mellom trafikkstrpmmene er det pri-
mere. Det er den enkleste kryssform med ferrest konfliktmuligheter,
og er derfor ogsa den sikreste krysstypen. En bgr generelt tilstrebe at
kryss utformes som T-kryss. Kryssvinkelen bgr veere 809 - 1209. To
T-kryss som ligger i en avstand 50 - 100 m fra hverandre, kan ofte be-
traktes som ett kryssomrade.

X -kryss bgr bare anlegges nér kryssing av trafikkstrgmmer er det pri-
mere. Kryss mellom gjennomgaende veger kan utformes som forskjpve-
de kryss, d v s to T-kryss. X-kryss kan veere tilfredsstillende der tra-
fikkmengdene pa sekundervegen er sma. Store kryssende trafikkstrgm-
mer kan planskilles ved bruk av hank-kryss.

Figur VII1-1.4 viser karakteristiske trekk ved hovedtypene. Flerarmede
kryss og skjevvinklede kryss, d v s der kryssvinkelen ikke er mellom

809 - 1209, skal ikke benyttes ved nyanlegg. Eksisterende kryss av

denne typen bg¢r ombygges til enklere former, som vist i figur VIII-1.5

- VIII-1.6. Kryssvinkel mellom 809 - 1009 er gunstigere enn vinkel-
omradet 1009 - 1209, Rundkjgringer kan brukes der slik utforming vil vere
gunstig.

Konfliktpunkter

Grunnform
YL N ©
Tre-ormekde a< 809 o> 1209
kryss (T-kryss) Rettvinklet Skjevvinklet 9 konfliktpunkter
Fire—armede : K
kryss(X=kryss)
Rett Skievtx) Uregelmessigx) 32 konfliktpunkter

%) Skal ikke benyttes for nyanlegg. Eksisterende kryss b¢r om-
bygges. Se figur Vil -1.5 - 1.6

Figur VIII-1.4: Former for plankryss
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Ved stor kryssende trafikk og der terrengforholdene ligger til rette for
det, kan den kryssende trafikken fgres i adskilte plan, mens tilslutnin-
gen utfgres via en 2-vegs kjgrt rampe og vanlig T-kryss. Denne spesi-
elle Igsningen kalles for Hank-kryss og blir nermere behandlet under

planskilte kryss.

7T XS

Figur VIII-1.5:  Eksempler pa forbedring av skjevvinklede
kryss

Opprinnelig Anbefalt utforming

==

Figur VIII-1.6:  Eksempler pa lgsning av kompliserte kryss
i enklere former (Primervegen angitt med tykk strek)

1.3.3 Planskilte kryss

Planskilte kryss skal normalt utformes slik at det ikke forekommer

kryssende bevegelser pa primervegen. De skal videre normalt ha en-
vegs kigrte rampeforbindelser og fartsendringsfelt ved tilslutning til pri-
merveg. Ved valg av krysstype og rampeplassering, ma en bl a vur-

dere:
- krysstypenes kapasitet
- trafikkfordeling m h p blant annet dominerende
svingbevegelser
- terrengtilpasning og disponiblet areal
- hensynet til ensartet utforming

Sekunderveg be¢r fortrinnsvis fores over primerveg, om terrengforhold-
ene tillater det.

Etter at kryssets grunnleggende form er blitt fastlagt som 3-armet, 4-
armet eller flerearmet, er utformingen videre klassifisert ifplge det
geometriske mg¢nster som rampenes linjefgring danner. Figur VIII-1.7

viser typiske lIgsninger.
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For 3-armet kryss er trompet-typen den vanligste Igsningen, figur VIIi-
1.7.A. Den kan utformes p& to mater og de stgrste trafikkmengdene
ber feres pa ramper med best linjefgring. Ruter-typen, figur VIII-
1.7.B er ogsé brukbar om trafikken til/fra sekundervegen er forholds-
vis liten og fordelingen jevn p& begge retninger av primervegen.

For 4-armet kryss er ruter-typen den enkleste og minst plasskrevende
Igsningen, figur VIII-1.7.B. Nar sekundervegen fgres opp og over pri-
maervegen, bgr rampene ofte legges lenger fra hverandre for & skaffe
tilfredsstillende sikt og stigningsgrad i kryssomradet, figur VIII-1.7.B.2.
Det er spesielt viktig & pase at brurekkverket ikke vil hindre sikt til/fra
rampene. Denne Igsningen gir forholdsvis liten stigningsgrad p& rampe-
ne og mulighet til & bygge slgyferamper senere dersom det kreves for &
avvikle trafikkmengdene.

A Trompet kryss 1 /( /)XK 2

O Primerveg

rimeerveg

1
Ruter kryss /Jj\

P
! 2
C Kleverblad ~ i

i 2kvadranter

Primerveg

3/}@)\
=7

Figur VIII-1.7: Typiske utforminger av planskilte kryss.
Tilslutning mellom primer- og sekunderveg.

A
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1.3.4

Klgverbladkryss bgr normalt utfgres i et halvt klgverblad og bestar av
ramper i to kvadranter, figur VIlI-1.7.C. Krysstypen bgr fortrinnsvis
brukes nar det ikke er ¢nskelig & bruke ruter-kryss p g a spesielle ter-
rengforhold eller for & unngd venstresvingbevegelser pa sekundervegen.

Ekstra pakjgringsramper i tillegg til direkte forbindelser er passende for
store, svingende trafikkstrgmmer, figur VIII -1.7.C.3.

Flerarmet kryss som skal planskilles, utfgres ofte best som halvt klg-
verblad. En deling av kryssomrédet kan vere ng¢dvendig for & skille
visse trafikkstrgmmer og for & f& bedre kapasitet.

Hank-kryss er en spesiell planskilt utforming med tovegskjgrte ramper
og tilslutning til primerveg uten akselerasjonsfelt. Utformingen bg¢r ha
ramper i to kvadranter dersom dette ikke forhindres av fysiske forhold.
Ved bruk av en rampe bgr denne plasseres slik at den stgrste tilslutten-
de trafikkmengden unngér venstresving inn pa primerveg.

Ved bruk av fullt utbygde planskilte kryss pa 2-felts veger, d v s kryss
med énvegskjgrte ramper og akselerasjonsfelt langs primerveg, savel
som ved bruk av hank-kryss med to ramper, skal det anlegges fysisk
midtdeler p& primerveg i kryssomradet.

Valg mellom krysstyper, plankryss og planskilte kryss

Ved valg mellom krysstyper, plankryss og planskilte kryss, m& en ta
hensyn til kryssets hensiktsmessighet i hvert enkelt tilfelle, savel som:

- terrengtilpasning, disponibelt areal og gkonomi,

- krysstypens sikkerhetsgrad og kapasitet med hensyn
pa trafikkbelastning og -fordeling, og

- ensartet tilslutningsutforming langs primervegen.

Motor-A-veg skal utformes med fullt utbygde planskilte kryss. Motor-
B-veg b¢r fortrinnsvis ogs& utfgres med fullt utbygde planskilte kryss,
men mindre trafikkerte offentlige veger kan i spesielle tilfeller tilknyt-
tes i plan.

Kryss pa vanlige 2-felts veger, vegtype B og lavere, utfgres normalt i

plan og fortrinnsvis som T-kryss. Dersom sekundervegens kryssingsbehov
er minst like stort som behovet for tilslutning til primerveg, bgr anlegg
av X-kryss vurderes. Er i tillegg trafikkmengdene sa store i krysset (ca
15 000 ADT eller stprre), eller andre forhold gjgr planskilt kryssing ak-
tuelt, ber det i fgrste omgang vurderes & anlegge fullit utbygd planskilt

kryss med formen halvt klgverblad.
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Hank-kryss med ramper i to kvadranter, som tilsvarer kryssformen halvt
klpverblad uten akselerasjonsfelt, be¢r fortrinnsvis bare benyttes ved ut-
bedring pé& eksisterende veg og dersom anlegg av halvt klgverblad for-
hindres av andre hensyn. Bruk av hank-kryss med &n rampe kan unn-
taksvis benyttes dersom tilsluttende (svingende) trafikkmengder er sma.
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2.1

2.1.2

GENERELT
Dimensjoneringskrav med hensyn pa typekijgretoy

Kryssutformingen bestemmes p& grunnlag av dimensjonerende kjgretpy-
typers arealbehov. Fremkommeligheten kontrolleres ved hjelp av hjul-
sportegninger, som fremstilt i kapittel IV-1.1. Disse kurvene forutset-
ter en kjgrefart pad minst 15 km/h.

Fremkommeligheten for enkelte stgrre kijgretgpy ma vurderes nér krysset
dimensjoneres for en mindre kjgretpytype. Ved dimensjoneringen er det
ng¢dvendig & vurdere to ulike kjgremater:

- Kjpremate A - mangvrering med full grad av frihet
- Kj¢remate B - mangvrering med begrenset grad av frihet

Kjgremate A inneberer at kjgretpyet under normale forhold bare bruker
eget kjprefelt. Kjpremate B inneberer at kjgretpyet ma bevege seg
med redusert fart (< 15 km/h) samt at det ofte ma bruke en del av
¢vrig kryssareal, slik som andre kjgrefelt og skuldre, i tillegg til sitt
eget kjgrefelt for mangvrering.

Ved dimensjonering for kjgretpytype "L", kjpremate A, skal krysset veere
fremkommelig for kjgretpytype "SP" etter kjgremate B. Nar det kjp-
res med redusert fart (<15 km/h), resulterer dette i andre kjgre-
sportegninger enn de normerende, men maksimalt breddebehov er
omtrent det samme.

Primervegens linjefgring

Normalt skal primervegens gjennomgédende felter fgres gjennom kryss-
omradet med samme standard som for fri vegstrekning. For vegkryss

i kurver pa hgyklassige veger kan det imidlertid vere ¢nskelig at pri-
mervegen ikke har st¢rre overhgyde enn 4-4,5% i kryssomradet. Pri-
mervegen bgr i slike tilfeller ikke ha mindre radius enn angitt i figur
VII1-2.1 nedenfor. Dersom krappere kurver benyttes, bg¢r det sjekkes
at antatt utnyttet sidefriksjonsfaktor f) ikke blir for stor (fx < 0, 10), se
kapittel VI1-3.2).

Dimensjonerende fart for primerveg (km/h)
60 70 80 90 100
R (m) 300 450 600 850 1100

min

Figur VIII-2.1: Minste ¢nskelige horisontalradius for primerveg i kryss
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Stigningsgraden for primervegen i kryssomradet skal normalt ikke veere
stprre enn 2/3 av primervegens stgrste tillatte stigningsgrad p& fri veg-
strekning som fremstilt i figur VII-4.1. lkke i noen tilfeller skal stig-
ningsgraden overskride 70%. Kryss i s& stor stigning vil pa viktige
veger kreve spesielle utforminger, som vist i figur VII1-2.24.

2.1.3 Sekundervegens linjefgring

Dersom sekundervegen ikke tilsluttes primervegen rettvinklet,er det mest
tordelaktig med kryssvinkel g8o9 < o < 1009 (se figur VIII-1.4). Ma
sekundervegens linjefgring avbgyes for krysstilslutningen, ber kurveradi-
us som benyttes ikke vere for liten (R > 50 m). Kantfgringsradier og
radier for kurver som fglges ved forskjellige svingbevegelser i et kryss
(spesielle svingfelt etc), bgr generelt velges med tanke pa rimelig kje-
refart gjennom krysset. De anbefalte kantfgringsradier forutsetter at di-
mensjonerende kjgretpy kan holde minst 15 km/h. Dersom st¢rre
fart for spesielle svingfelt og svingbevegelser er ¢nskelig, ber kjgretpyet
fplge en kurveradius som ikke er mindre enn vist i figur VIII-2.2.

: e=0
_ 200 7
T 150 / B
o A e=007
5100 — ,/
3 A
g 70 J 7
S 5 //
5 v ah
‘: 40 y V4
2 3 Y4
g Y4
o ya4
5 V4
N //
TS /
3
10 20 30 40 50 60

Dimensjonerende fart, V (km/h)
Figur VIII-2.2: Minste tillatte kurveradius i kryss ved ulik
dimensjonerende fart og overhgyde
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2.

1

| retning mot primervegens skulder skal sekundervegen over en strek-
ning som minst tilsvarer dimensjonerende kjgretpys lengde ha en stig-
ningsgrad som ikke overskrider 25%o fall eller 35%o stigning. Normalt
skal sekund@rvegens lengdefall tilsluttes primervegens tverrfall tangen-

tielt med bruk av vertikalkurve. Dersom dette ikke lar seg
gj¢re, kan sekundervegens tilslutning danne en knekk, som vist i figur
VIII-2.3. | dette tilfelle bgr forskjellen mellom primervegens tverr-

fall og sekundervegens lengdefall, As, ikke overskride 55%0. Verti-
kalkurven i hgybrekk bgr vere stor nok til & sikre stoppsikt frem mot
krysset. Kurven skal i alle tilfelle veere minst 400 m. | lavbrekk skal
vertikalkurven vere minst 250 m.

S| S< 259 Qs
L2250 m
< 35%00
5= < AS< 55%0
- mox= 5% S
R, 2 400 m 5=

\5535%0

L > Lengde ov dim kjgretpy L=RS4 L > Lengde av dim kjgretpy

Figur VII1-2.3: Krav til sekundervegens vertikale linjefgring

.4 Hij¢rneavrunding

Avrundingen mellom kjgrebanekantene til sekundervegen og primeer-
vegen kan utformes med enkel sirkelkurve eller med en kombinasjon av
kurver som kan bestd av kombinasjonen 2 R - R - 3 R, regnet i kjg-
reretningen. Valget av R b¢r i noen grad tilpasses kryssvinkelen ot .
Enkle sirkelkurver kan kun brukes i ukanaliserte kryss. | kanaliserte

Enkle sirkelkurver der R < 20 m bg¢r normalt kun brukes i ukanaliserte
kryss, med unntak av utforming i forbindelse med hgyresvingfelt.

| kanaliserte kryss utfgres hjgrneavrundingen best med en kurvekombina-
sjon 2 R - R - 3 R ifglge figur VIII-2.4,
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B (9 L L B (g) L L
70 | 2,08116 | 2,42931 100 | 1,39506 | 1,72978
n | 2, 2,39805 | 101 | 1,378% | 1,71226
72 | 2,00148 | 2,3765 | 102 | 1,36301 | 1,69498
73 | 1,37275 | 2,33797 | 103 | 1,34738 [ 1,677
74 | 1,94474 | 2,30890 | 104 | 1,33200 | 1,66114
75 | 1,91740 | 2,28068 | 105 | 1,31688 | 1,64456
76 | 1,897 | 2,25301 106 | 1,30199 | 1,62819
77 | 1,88468 | 2,225% | 107 | 1,28784 | 1,61203
78 | 1,89920 | 2,19950 | 108 | 1,27292 | 1,5908
79 | 1,842 | 2,173 109 | 1,25872 | 1,5802
80 | 1,79000 | 2,14826 | 110 | 1,24473 | 1,56475
81 | 1,76622 | 2,12344 | M |1, 1,549%
& | 1,74295 | 2,09912 [ M2 | 1,21740 | 1,53415
83 | 1,209 |2,07529 | 13 | 1,20403 | 1,51910
84 | 1,697% | 2,05193 | 114 | 1,19087 | 1,50422
85 | 1,67608 | 2,02902 [ 115 | 1,17789 | 1,48950
8 | 1,65470 | 2,00654 | 116 | 1,06511 | 1,47494
87 | 1,68876 | 1,9848 | 117 | 1,15251 | 1,46052
88 | 1,61324 | 1,9%283 | 118 | 1,14008 | 1,44624
89 | 1,59312 | 1,94157 | 119 | 1,12784 | 1,43210

1,57340 | 1,92088 | 120 [ 1,1157% | 1,41809
91 | 1,55405 | 1,015 | 121 [1,1038 | 1,40421
92 | 1,535% | 1,87997 | 122 |1,09212 | 1,39044 X 0,54288 - R
93 | 1,51643 | 1,86013 | 123 |1,08054 | 1,37680 o
94 1,49814 | 1,84062 124 | 1,06913 | 1,3327 Yo 0,07509 - R
95 | 1,48019 | 1,82142 125 | 1,05787 | 1,34985 R 0,03755 - R
9 | 1,4625 | 1,80252 126 | 1,04677 | 1,33653 o
97 1,44524 | 1,78892 127 | 1,03581 | 1,32330 Xy 1,03835 - R
98 | 1,42822 | 1,76560 | 128 |1,02501 | 1,31008 v 0,18543 - R
99 | 1,41150 | 1,7475 129 [ 1,0143 | 1,29714 b ’

130 | 1,00385 | 1,28419 Ry 0,123%2 - R
Figur VIII-2.4:
Tallverdiene er utregnet for R = 1 m.
2.1.5 Kjgprefeltordning

Konstruksjon og dimensjoneringsverdier for hjgrne-
avrunding med kurvekombinasjon 2 R - R - 3 R.

| kryss med eksisterende eller beregnet stor trafikkbelastning bg¢r det
foretas kapasitetsberegning for bestemmelse av kjgrefeltenes antall og
disponering og n¢dvendig lengde for oppstilling av ventende kijgretgy.
Normalt gjelder det at antall gjennomgaende kjgrefelt foran og gjen-
nom krysset skal vere det samme og at totalt antall felt etter krysset
b¢r vere minst like stort som gjennomgaende felt i krysset. Ved bruk

av flere felt i en retning, be¢r krysset normalt kanaliseres.

Av hensyn

til sikt bgr det unngds & bruke flere felt pa sekundervegen i retning

mot krysset dersom krysset ikke er signalregulert.
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Venstre- og heyresvingfelt benyttes dels til & oppna retardasjon utenfor
gjennomgaende kigrefelt, dels som areal for kjpretpy som ma vente pé
& svinge. Anlegg av svingfelt vil generelt bedre kapasiteten og kvali-
tetsnivaet p& avviklingen.

Venstresvingfelt anlegges normalt i primervegen for & beskytte venstre-
svingende kigretpy og for & unngd forsinkelser forarsaket av kigretpy som
venter p& & svinge. Det b¢r anlegges ifglge kriteriene i figur VIII-2.5.
Motor-B veger skal alltid ha eget kjgrefelt for venstresvingende tra-
fikk. Dersom det langs en vegstrekning er anlagt venstresvingfelt i no-
en kryss, bg¢r det av hensyn til ensartethet/sikkerhet i utformingen an-
legges i alle kryss p& strekningen selv om trafikkmengdene ikke tilsier
det. Dette er spesielt viktig pa veger med hgyt fartsniva og hgy ut-
formingsstandard. | X-kryss behandles hver kjgreretning for seg. Der-
som &n retning krever venstresvingfelt, skal det anlegges for den andre

ogsa.
\‘ vJ L
\ Av
3 B
N A ¢
< \ e
2 N
< \
o 100
3
?
& Venstre svingfelt-
£ 8 " gnskelig .
3
I I
3 N\l
:
< 40 { 1N
Venstresvingfelt ng(m\ ~
» \\\ ~
0
o 300 500 900

Trofikk i hovedretning (A, + B) kit/h

Figur VII1-2.5: Kriterier for bruk av venstre
svingfelt p& primerveg

Heyresvingfelt pa primervegen bgr anlegges ifplge kriteriene i figur
VII1-2.6, dersom ikke hensyn til standard og ensartethet er bestem-
mende for kryssutformingen.

Heyresvingfelt kan veere parallellfgrt eller kileformet. Parallellfgrt
felt er gnskelig dersom retardasjon fg¢r avsving er viktig eller det er be-
hov for oppstilling av ventende kjgretgy.
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2.1.6

0 200 400 600 800 1000
Trofikk som fortsetter rett frem kit/h

Figur VIII-2.6: Bestemmelse av bruk av hgyresvingfelt
p& primerveg

Akselerasjonsfelt skal normalt kun anvendes pa flerfeltsveger eller i
forbindelse med planskilte kryss.

Kanalisering

Kanalisering utfgres ved hijelp av fysiske eller oppmerkede trafikkgyer
og oppmerkede sperreomrader (se Retningslinjer for vegoppmerking) .
Kanalisering anvendes vanligvis for ett eller flere av fplgende formal:

- For & adskille konfliktpunkter eller redusere konflikt-
omradets storrelse

- For & kontrollere trafikkstrgmmenes krysningsvinkel

- For & vise hvilken veg eller hvilke kjgrefelt som er
de primcere

- For & beskytte gadende og syklende og svingende eller
kryssende kjgretpy

- For & oppna fartsreduksjon.

Plankryss utfgres enten ukanalisert, delvis kanalisert eller fullt kanali-
sert. Kanalisering utfgres enten kun i sekundervegen eller ogsé bade i
primer- og sekundervegen. Se figur V|||-2,7. Sekundervegen skal
alltid kanaliseres dersom primervegen kanaliseres. Kanaliseringen i se-
kunderveg skal i alle tilfelle utfgres med fysisk trafikkegy.
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Ukanalisert
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Fullkanalisert

Figur VII1-2.7: Eksempler p& kanaliseringsgrad
Delvis kanalisering be¢r utfgres ifglge kriteriene i figur VII1-2.8. Det

bgr ogsé uttgres ved skjevvinklede kryss eller nar andre spesielle tra-
fikkforhold tilsier det, uavhengig av trafikkmengder.

BEENI.

<
< 80—
@© el
£ Konalisering enskelig A—a
= 601
] |
£« ~ 2
Konalisering valgfrit| \
20 1 \\ |
0 I . \
[ 300 600 900

Storste trofikkmengde ov A og C kit/h

Figur VIII-2.8:  Kriterier for bruk av kanalisering
i sekunderveg

Fullt kanaliserte kryss b¢r anlegges i kryss med behov for venstresving-
felt. Dette er seerlig viktig nar primervegen ligger i kurve. Ved bruk
av fysiske gyer i primervegen er det gnskelig at krysset er belyst, og
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minstekravet er installasjon av serskilt belyste skilt pa ¢yspissene. Nar
fartsnivéet er > 70 km/h, er det ¢nskelig med oppmerket ¢y dersom
ikke andre trafikkavviklingshensyn tilsier noe annet. Ved anlegg av
hgyresvingfelt i primervegen bgr det normalt brukes trekantgy for & le-
de trafikken.

Fysiske trafikkgyer skal brukes for beskyttelse av fotgjengere, skilt, lys-
master o |. Spesielt bgr det veere fysisk trafikkgy til stede der gang-
felt krysser mer enn to kjgrefelt, slik at maksimalt to kjgrefelt krysses
av gangen.

2.2 UKANALISERTE KRYSS OG AVKJQRSLER

2.2.1 Ukanaliserte kryss

Kryss som dimensjoneres for typekjgretpy P b¢r samtidig ha fremkom-
melighet for typekjgretpy L etter kjpremate B, se pkt VIII-2.1.1 nér
en viss mengde trafikk av stgrre kjgretpy kan ventes. Innsvingende
kigretpy fra sekunder- til primerveg bgr imidlertid i minst mulig grad
komme over i kjgrefeit for motgdende primervegirafikk. Hjgrneavrund-
inger utfgrt med enkle sirkelkurver som vist i figur VIII1-2.9, vil ivare-
ta ovennevnte krav nar skuldrene i kryssomradet utformes ifglge figur
VII-2.15.

g
-8 R| R2
80 10 18
85 10 16
90 10 14
100 10 12
105 12 10
110 14 10
115 16 10
1: 500 120 18 10

Figur VIII-2.9:  Utformingskrav for hjgrneavrunding i ukanalisert kryss
Dimensjonerende kjgretpy P.
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Dersom det dimensjoneres for typekjgretgy L eller SP, bgr hjgrneav-
rundingene utfgres med tredelt sirkelkurve ifplge figur VII-2.4, og ra-
dius bgr veere henholdsvis R = 10 m og R = 12 m. Figur VII1-2.10 vi-
ser en slik utforming.

Standardutforming av ukanalisert kryss

Kapitel VI
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7,0m

1: 500

Figur VII1-2.10: Eksempel pa utforming av ukanalisert kryss for
dimensjonerende kjgretpy SP (R = 12 m)

Avkijgrsler

De krav som stilles til avkjgrslers utforming mé samsvare med kravene
til den offentlige vegs utforming. Avkjgrsler utformes og dimensjoneres
avhengig av terrengforhold og bruksforhold.

Vanlige avkjgrselstyper ifglge bruksmater er jordbruks-/skogbruksavkjgrsel,
bolig- og gérdsavkigrsel. | mange tilfeller kan det vere blandet bruk.
Dimensjonerende typekjgretpy varierer ifplge bruksmaten og normalt kan
det fglge dimensjonerende kjgremate B, d v s at kigretpyene f eks vil
benytte hele vegbredden i avkjgrselen. Ved stgrre produksjonsenheter,
hvor det er behov for adkomsi med typekigretpy SP, ber avkjgrselen ut-
formes som ukanalisert kryss ifplge figur VIII-2.9.
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Figur VII1-2.11 gir eksempler pa hvilke minste dimensjoneringskrav som
bgr oppfylles ved utforming av avkjgrsler.

7,0
1]

3S 125%0 | R > 40m Skulderkant
l 25%00 [ e

————

< 125%/00 — T

S
/’/T‘}-?,VZéOm Min 3,0 m N 2,0 m%

Min 5,0 m

—
A

==~ ——

]

Snitt gjennom avkjgrselens midtlinje

Typekjgretpy |R;  Rop by by Type avkijgrsel

P, T 3,5 5,0 4,0 3,0 Bolig, jordbruks-/skogbruk
P, T, (LL) 50 80 5,0 3,0 Gardsavkjgrsel, Boligomrade
P, T, LL 6,0 80 50 3,0 Gardsavkijgrsel, Boligomrade

(LL) Kigretpyet benytter en del av motsatt kjgrefelt ved innsving til avkjgrsel.

Naér kryssvinkel o er 909 < ¢ < 1109, benyttes stiplet ut-
forming

Figur VII-2.11: Utforming av avkjgrsier
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2.3 KANALISERING | SEKUNDARVEG
2.3.1 Konstruksjon av trafikkg¢y i delvis kanalisert kryss

Utfgrelsen av kanaliseringen i sekundervegen avhenger av om det sam-
tidig utfgres kanalisering i primervegen eller ikke og av krysningsvinke-
len & .

Nér det kanaliseres bare i sekundervegen og krysningsvinkelen o lig-
ger mellom 809 og 1209, skal konstruksjonen av trafikkgya (drapegy)
foretas som vist pa figur VII1-2.12. Nar krysningsvinkelen faller uten-
for dette omradet, skal konstruksjonen utfgres som vist pa figur VIII-
2.13. Ved kryssvinkel > 1209 er det spesielt viktig & kontrollere at
den optiske linjefg¢ringen er god nok, se pkt VIII -2.4.5. Drapegya ber
ved delvis kanalisering vere 10-12 m lang og ca 3 m pé& det bredeste.

RO,75 R, = 8m for ot < 1009
® Ry =12 m for & 2 1009
1
Qo - R, =12 m for & < 1109
A — -
A R, =10 m for o 2 1109
] 0.0
1. Konstruer en porollell hielpelinje pa hver side ov sekundrvegens 4.  Trekk fangenter giennom A til sirkelbuene med radius Ry og Rj.
senterlinje i avstond 1,50 m.
5 el . . 5. Legg inn en sirkelkurve med R = 0,75 m mellom tangentene
. Slb.s!r elbuer Amed radius Ry og'R‘2 som tangerer den ene hjel- ved gyhodet lengst fra krysset og avrund pyhodet nermest krysset
pelinjen og primervegens senterlinje. med en sirkelbue pa R = 0,75.
3. Bestem punkt A i avstand 20 m fra primervegens kjgrebanekant

og 0,90 m til venstre for sekundervegens senterlinje, sett mot
primervegen.

Figur VIII-2.12: Konstruksjon av trafikkgy ("drape") i sekunderveg
ved delvis kanalisering (809 < ot < 1209)
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Figur VIII -2.

2:3:2 Konstruks

SEKUNDARVEGENS
SENTERLINJE

/ SEKUNDARVEGENS \

SENTERLINJE

¢80° «>120°

Sekundervegens senterlinje bgyes av R > 50 m, slik at den tref-
fer primarvegens kjgrebanekant under rett vinkel, punkt A. |
4-armete kryss ma senterlinjene i de fleste tilfellene flyttes om-
trent en drapebredde i forhold til hverandre for ot drépene skal
bli liggende rett overfor hverandre.

Tegn en hijelpelinje vinkelrett pa primervegens senterlinje i
3 m's ovstand til venstre (X< 809) eller hgyre (> 1209) for
punktet A.

Sla sirkelbuer med R = 12 m for innsvingende og avsvingende
trafikk som skal tangere primervegens senterlinje. ~Sirkelbuen
for innsvingende trafikk (X< 809) eller ovsvingende trafikk
(> 1209) skal ogsa tangere den avbgyde senterlinjen p& sekun-
dervegen. Sirkelbuen for avsvingende trafikk (L <809) eller
innsvingende trafikk (ck >1209) fra primaervegen skal tangere
hjelpelinjen.

Tegn en rettlinje fra punkt B til tangeringspunktet med sirkel-
buen for avsvingende trafikk (k< 809) eller innsvingende tra-
fikk (o< >1209).

Avrund gyhodene med sirkelbue R = 0,75 m.

13: Konstruksjon av trafikkgy ("drape")ved
a) o< 809 ogb) & >120

jon av trafikk¢y i fullkanalisert

e

delvis kanalisering

kryss

Ved kanalisering i bade primerveg og sekunderveg b¢r drépegya veere
- 25 m lang og inntil 4,00 m pé& det bredeste.

Konstruksjonen av drépen foretas som vist pa figur VIII-2.14 og krys-

ningsvinkelen (o) ma vere 809 < ov < 1209.

Under vanskelige ter-

rengforhold kan drapen konstrueres som angitt i punkt VIII-2.4.6.




VEGNORMALER

STATENS VEGVESEN

GEOMETRISK UTFORMING

AR 1977

VEGKRYSS

DETALJUTFORMING AV KRYSS | PLAN

Kapitel VIl
Avsnitt 2
Side nr. 13

Figur VIII-2.14:

b o e —

R2

Ry

80%  90°

Konstruer hjelpelinjene B-B og y-y og slé en sirkelbue,
Ry =13 m, som tongerer disse.

Om somme sirkelsentrum slas en sirkelbue med radius
15 m. Hielpepunkt A er skjeringspunktet mellom denne
sirkelbuen og kjgrebanekanten.

Konstruer sirkelbuen R som gér giennom hielpepunkt A og
samtidig tangerer venstre kjorebanekant pa venstresvingfeltet.
Stgrrelsen pé denne radien avhenger ov krysningsvinkelen
(c¢) og bredden (bg) av trafikkdeleren.

Bestem punkt B pa sekundervegens senterlinje i ovstand
40 m fra primervegens kjgrebanekant og trekk tangenter
gjennom B til sirkelbuene med radius Ry og Rj.

Bestem snitt C hvor avstanden mellom tongentene er 2,50 m.
Dette punkt morkerer gyhode lengst fra krysset. Avrund gy-
hode med en sirkelbue, R = 0,75 m, og forbind det med
en ny tangent til sickelbuen R). Avrund gyhodet n@rmest
krysset med en sirkelbue som plasserer det 2 - 4 m fra pri-
mervegens kantmarkering.

100 110% 120

Konstruksion av trafikkey i sekunderveq ved full kanalisering

809 o < 1209
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2.3.3 Utvidelse av sekunderveg

Ved anlegg av trafikkgy ("drape") kan utvidelsen av normalprofilet av

sekundervegen bygges opp av utvidelseskurver som tangerer sekunderve-
gens kjgrebanekant. Ved en tilslutningsvinkel pa o = 1009, kan be -

nyttes R 2 250 m. Utvidelsen kan ogsd bygges opp som vist pa figur

VII1-2.15 ved hjelp av rettlinje mellom kurvene.

Total bredde av kjgrefelt og skulder bgr alltid vere stor nok til at
stgrste forventede kjgretpy kan komme gjennom krysset. Pa figur VIII-
2.15 er det angitt de bredder som det ma stilles krav til ved anlegg

av drépegy. De normerte breddekrav er kvalitetsgraderte ifglge primer-
vegens klassifisering. De anviste breddene by og by er regnet fra kant-
stein pa& drapegya til kjgrefeltkant og inkluderer eventuell oppmerking
som bgr ligge minst 0,25 m fra kantstein.

Skulderutjevningen kan utfgres som vist med rettlinje som heller 1:40
langs primerveg og 1:20 langs sekunderveg.

Avkijgrselsfri veg |Avkjgrselsreg veg Adkomstveg
Norm Min Norm Min Norm Min

b, 4,50 | 4,50 | 4,50 | 4,00 | 4,00 3,50
b, | 500| 500| 500| 450 | 450} 4,00
b 1,50 | 1,50 | 1,50 | 1,00 1,00 | 0,50

Figur VII1-2.15: Utvidelse av sekunderveg ved anlegg av "drépe"

) — e — == Dl b3 s [ -
T T
2R, R,
R, 3R,
2R,
o 3R, 1y
~ =N
Rz
2259
R=®
R2250 Z  R2250
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2.4

2.4

Dersom det kan forventes liten trafikk med tunge kjgretpyer, kan det
for & kanalisere personbiltrafikken bedre og for & spare kryssareal veere
fordelaktig om summen av breddene by og bz blir holdt til et mini-
mum.  Oppmerkingen bgr i stgrst mulig grad utfgres slik at personbil-
trafikken blir kanalisert best mulig.

KANALISERING | PRIMARVEG
Venstresvingfelt/utvidelse av primerveg

Foruten & gi oppstillingsmulighet for svingende kjgretgpy, bidrar ogsa et
svingfelt til at en del av retardasjonen fg¢r avsving kan utfgres utenfor
gjennomgdende kjgrefelt. Ved anlegg av venstresvingfelt ber vegen for-
trinnsvis utvides til begge sider pa rettstrekninger, og innover i kurver.
Utvidelsen kan foretas med en kurvekombinasjon. Det ma pasees at
minimumskurvaturen tilpasses linjefgringen pa vegen for ¢vrig, samt at
det ikke oppstar ugnskede kontrakurver.

Konstruksjonsprinsippet for venstresvingfelt (ensidig/tosidig) og for bred-
deutvidelse er vist p& figur VII1-2.16. Konstruksjonen viser kjgrefelt-
kant nér det benyttes oppmerket kanalisering, kontstein settes innenfor
(se pkt 2.4.2). Breddeutvidelsen utfgres lineert over lengden (Lg) som
angitt i figur VIII-2.17. Overgangslengden for start av svingfelt kan
varieres mellom 20 og 35 m. Utviklingen til full bredde av svingfel-
tet konstrueres som en avbgyd rettlinje i forhold til kjgrebanekant og
avsluttes med en sirkelbue i hver ende. Kurveradier pa R = 50-80 m
anbefales brukt.

Lengden (L1) av svingfeltet er gitt ut fra vegens funksjon og fartsniva.
De angitte verdier av (L)) i fig VIII-2.17 bgr ansees som minsteverdier. Be-
stér den venstresvingende trafikken av mer enn 30% tunge kjgretpyer,
bgr lengden (L}) g¢kes med minst 20 m. | tilfeller hvor det kan antas
at avsvingende kjgretgy far en vesentlig ventetid, méa oppstillingsfeltets
lengde dimensjoneres ut fra beregning av antall ventende kijgretgy .
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Ensidig utvidelse

Retardasjons- og oppstillingsfelt L}

.

—- e
Overgongsstrekning
. L2 (20-35m) i
R 74 3 I ekt ]
yu Lengde for breddeutvidelse L3 l

Tosidig utvidelse L Retardosjons- og bpps'illings(ehj §

- e '*T'1

Overgongsstrekning

. Tlengde for breddevtvidelse 137 4

Figur VIII-2.16: Prinsippskisse for breddeutvidelse og anlegg av
venstresvingfelt i primerveg
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Primaer- Total lengde Ng¢dvendig lengde L. av breddeut-
vegens av svingfelt : 2 1)
dimen- videlse d (m)
sjoner- L]
ende
fart V (m)

(km/h) d=2,50|d=3,00{d=3,50 |d=4,00|d=4,50|d=5,00
50 60 90 95 i10 125 140 150
60 70 95 110 130 150 150
70 80 110 130 150
80 90 125 150
90 110 140

100 135 150

1) d = breddeutvidelsen (m). Ved ensidig utvidelse er (d)
lik bredden av venstresvingfeltet b pluss eventuell tratikkgy
i primervegen, mens ved lik utvidelse til begge sider

erd =b/2.

Figur VIII -2.17: Dimensjoneringsverdier for total lengde av
svingfelt (L]) og av breddeutvidelse (L3)

Gjennomgaende kijgrefelt skal normalt vere 3,5 m brede eller ha minst
samme bredde som pd tilstptende strekninger, men ikke mindre enn
3,25 m.

Venstre svingfeltet skal normalt vere 3,5 m bredt, men bredden kan
reduseres dersom dette er ngdvendig for & f& anlagt et svingfelt. Det
er bedre med et svingfelt med redusert standard enn ikke noe svingfelt
i det hele tatt. Minste bredde pa svingfeltet skal imidlertid ikke un-
derskride 2,75 m.
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STATENS VEGVESEN

2.4.2 Anlegg av delende trafikkgy

Trafikkgy i primervegen utfgres enten fysisk med kantstein eller opp-
merket pa kjgrebanen. Bredden av fysisk trafikkgy langs venstresving-
felt b¢r normalt vere 1,50 m og ikke mindre enn 1,00 m. | signal-
regulerte kryss hvor signalstolpe plasseres pa trafikkpya, mé bredden
vere 1,50 m og ved gangfelt minst 2,00 m. Konstruksjon av ¢yhode
fremgar av figur VII1-2.18. @yhodet avrundes med en sirkel R minst
0,50 m. Avstand fra kantstein til oppmerket kijgrefeltkant for gjennom-
gdende kjgrefelt bgr vere minst 0,50 m. Kantlinjer for selve venstre-
svingfeltet kan legges umiddelbart inntil kantstein.

Figur VIII-2.18:  Anlegg av delende trafikkgy
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2.4.3

Heyresvingfelt

Hgyresvingfelt skal anlegges ifplge kriteriene i figur VIII-2.6 og det
kan veere parallellfgrt eller kileformet. Parallellfgrt hgyresvingfelt bgr
benyttes etter fglgende kriterier:

- Nar hgyresvingende trafikk regelmessig ma vente
for géende og syklende og i signalregulerte kryss.

- Nér antatt fartsniva pd primervegen i krysset er
> 70 km/h.

- Nér det er ngdvendig for & bedre markeringen av
avkijgring til sekunderveg .

- Ved hank-kryss.

Heyresvingfelt anlegges normalt med trekantgy, som vist i figurene
VII-2.19 il -2.21. Kileformet svingfelt skal alltid ha trekantgy og
utformes som vist i figur VII[-2.19 med overgangslengde p&d 35 m.

Parallellfert svingfelt dimensjoneres vanligvis etter samme krav som
venstresvingfelt og utformes som vist i figur VII1-2.20. Kantfgringsra-
dien bg¢r normalt vere 25 m, men kan unntaksvis reduseres til 15 m.
Overgangsstrekningen skal vere 30 m og konstrueres med rettlinje og
sirkelbuer med R = 50 - 80 m i hver ende. Dersom parallellfgrt hgy-
resvingfelt anlegges uten trekantgy, skal hjgrneavrundingen utfgres med
tredelt sirkelkurve, som vist i figur VIII-2.4 og VIII-2.10.

35 m |

Figur VI1-2.19: Utforming av kileformet hgyresvingfelt
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2.4.4 Dim

Normalt bg¢r trekantgya vere fysisk, men i noen tilfeller kan oppmer-
ket ¢y vere gunstigst p g a sngrydding og redusert fare for pakjgrsel.
Om oppmerket ¢y skal brukes, bgr vurderes i hvert enkelt tilfelle.

Typiske dimensjoner ved anlegg av trekantgy er vist i figur VIII-2.21.
trekkes tilbake fra primervegens kjgrefeltkant
med en avstand (a) minst lik skulderbredde og ikke mindre enn 0,5 m.
dersom dimensjonerende fart (skiltet eller 85% fraktilen) ikke er stgrre
For fart stgrre enn 70 km/h skal a = 1,00 m.

En fysisk trekantgy ma

enn 70 km/h.

Sidene pa den fysiske trekantgya skal ikke vere kortere enn 5,0 m og
ikke lenger enn 20 m for & redusere konfliktomréadet for hgyresvingende
og venstresvingende trafikk fra primervegen.

B S -1 A

30 m -7 j
1 a4
L varierer - se figur VIII-2.17

N

R = ‘5’25”\
R=250m

Figur VII1-2.20: Utforming av parallellformet hgyresvingfelt

ensjonering av trekantgy

R =0,50 m.

Figur

R=0,5m

Hjg¢rnene avrundes med

VIli-2.21: Dimensjonering ved anlegg av trekantgy
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Avstand mellom kantstein p& trekantgy til nermeste side av drépegy
bgr vere minst 6,0 m. Avstand mellom kjgrefeltkant i hgyresvingfel-
tets hjgrneavrunding og kantstein p& trekantgy ma vere minst 5,0 m.

2.4.5 Kontroll av oversikten i et kanalisert kryss

Ligger sekundervegen i hgyrekurve, bgr trafikkgya forlenges uavhengig
av utformingen for & redusere faren for misforstaelser (forbikjgring til
venstre for drapen). Faren for feilkjgring er serlig til stede ved sma
kurveradier. Kontrollen av trafikkgyas lengde kan foretas pa fplgende
mate, se figur VIII-2.22 a - b.

- Ligger sekundervegen i en kurve med stor radius, skal tan-
genten bergre eller skjere drapens bakre kant, figur VIII-2.22 4.
Hvis det blir en apen sektor mellom tangenten og drépens bakre
kant, ma drapen forlenges.

- Avbgyes sekundervegen i umiddelbar nerhet av krysset, skal
tangenten treffe drapen, figur VIII -2.22 b.

Sekundervegend
senterlinje

senterlinje

Siktlinje (tangent til
kigrefeltets senterlinje)

Siktlinje (forlengelse
av senterlinjen)

Figur VI11-2.22: Kontroll av oversikt i sekundervegen mot krysset




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1978
Kapitel VI
VEGKRYSS aptte
Avsnitt 2
DETALJUTFORMING AV KRYSS | PLAN Side nr. 22

STATENS VEGVESEN

2.4.6

2.5

2.5.1

Spesiell lgsning i sterk stigning

Ved spesielt sterk stigning pad primervegen kan det oppsta store tverr-
fallsforskjeller for venstresvingende trafikk. Gjennom en bredere (og
dermed lengre) trafikkgy etter figur VII1-2.23 kan det s¢rges for trinn-
vise tverrfallsoverganger.

S=7%

Figur VII1-2.23: Utforming av "drape" ved ugunstig
tverrfallsforhold

UTFORMING MED HENSYN TIL DE GAENDE OG SYKLENDE
Generelt

Trafikksikkerhetsmessig er det fordelaktig & bygge planskilt kryssing av
hovedvegen for de gaende og syklende trafikantene. Imidlertid vil
kostnadene og terrengmessige forhold medfgre at det ofte ma benyttes
kryssing i plan. For & f& en best mulig Ig¢sning, ma det ved planleg-
gingen av overgangsstedet i kryssomradet tas hensyn til blant annet:

- det tilstptende gang- og sykkelvegsystem og lokali-
seringen av aktivitetssentra
- siktforhold og synbarhet av overgangsstedet

- fartsniva
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- terrengforhold

- trafikkvolum, gaende og kjgrende
- vegbredde

- ulike trafikantgrupper

Det ma legges vekt pa at gang- og sykkelvegsystemet i kryssomradet

virker attraktivt pa trafikantene, slik at kryssing skjer ved overgangs-
stedene. Overgangsstedene ma vere slik plassert at de faller naturlig
inn i gang- og sykkelvegsystemet, og ikke representerer en vesentlig

omveg.

2.5.2 Plassering og utforming av overgangssted

Overgangsstedet i sekundervegen bgr trekkes minst 5,0 m vekk fra pri-
mervegens gjennomgaende kjgrefeltkant for at svingende kjgretpy som
stopper foran overgangsstedet skal kunne passeres av kjgretpy som skal
rett frem. Dette vil ogsd bidra til at trafikkstrgmmenes kryssing kan
foregd mest mulig rettvinklet.

| kanaliserte kryss b¢r kryssing av bilveg i alle tilfelle foregd over den
bredeste delen av trafikkgyene.

Eksempel p& plassering av overgangssted i et kanalisert T-kryss er vist
pa figur VIII-2.24.

™

]

— — = e —————

L r

—— : QB —
l 23 m™ DN 3 4
>3 m

/

Figur VII1-2.24; Eksempel p& en gang-/sykkelvegs f¢ring gjennom
et kanalisert kryssomrade
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Kantstein i hjgrneavrunding og pé trafikkgyer skal alltid senkes i over-
gangsstedet. Foran overgangsstedet bgr gang- og sykkelvegen veere fort
rettlinjet og tilnermet vinkelrett pa bilvegen i en viss lengde av minst
3 m.

Figur VII1-2.25 viser fgringen av en gang-/sykkelveg gjennom et uka-
nalisert T-kryss.

Figur VIII-2.25: Eksempel pa en sykkelvegs f¢ring gjennom
et ukanalisert kryss

2.5.3 Oppmerking av overgangssted

Overgangsstedet markeres ved hjelp av oppmerking pa kjg¢rebanen og
trafikkskilt. Oppmerking pa kjgrebanen utfgres i henhold til Vegdirek-
toratets "Retningslinjer for vegoppmerking". Skiltingen utfgres i hen-
hold til "TRAFIKKAVVIKLING", kapittel 111-2.
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3.1 GENERELT
3.1.1 Krysselementer

Krysselementene er vist i figur VIII-3.1. Forbindelsene mellom de

kryssende vegene bestar av ramper.

Rampenes tilslutning til primeer-

vegen kalles henholdsvis retardasjonsfelt og akselerasjonsfelt. Tilslut-
ningen mellom ramper og sekunderveg utfgres normalt som i plankryss.

3.1.2 Dimensjonerende fart

Dimensjonerende fart p& primervegen beholdes gjennom kryssomradet .

Dimensjonerende fart p& rampene brukes m h p horisontal linjefgring og
siktkrav.  Fremsatte krav til rampenes stigningsforhold er basert pa kjg-
retpyenes yteevne i stigninger. Kurvede ramper og slgyfer bg¢r dimen-

sjoneres for 30 - 60 km/h og pakjer

ingsramper kan generelt dimensjo-

neres for lavere fart enn avkjgringsramper. Ramper i hank-kryss kan
dimensjoneres for 30 km/h. Rette ramper kan dimensjoneres for 40 -

80 km/h.

Péakjgringsramper bgr utformes slik at farten kan gkes utover dimensjo-
nerende fart for akselerasjonsfeltets begynnelse til minst 50 km/h. Der-
som avkjgringsrampens horisontale kurvatur tillater hgyt fartsniva, ber
vertikalkurvaturen dimensjoneres for minst 70 km/h.

Sekunderveg

plankryss

paralell rampe 4
akselerasjonsfelt _—— |

paralell rampe
"\YM’:e‘mrdosionsfeH

retardasjonsfelt

kurvet rampe

= n
Primerveg

plankryss

Figur VIII-3.1:  Skisse av krysselementer for planskilt kryss
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3.2 PRIMARVEGENS UTFORMING | KRYSSOMRADET

3.2.1 Tverrprofil/antall kij¢refelt

Tverrprofil for primervegen pa fri vegstrekning skal beholdes gjennom
kryssomradet. Generelt gjelder fglgende retningslinjer for forandring
av antall kjgrefelt (se figur VII1-3.2):

- Antall gjennomgaende kjgrefelt bgr beholdes gjennom
kryssomradet

- Kijgrefelt skal ikke avsluttes ved & fgre direkte ut til
avkjgringsrampe

- Qkning av antall felt pa primervegen etter pakjgrings-
rampe ber foretas ved & fgre pakjgringsfeltet videre som
eget kjgrefelt

Figur VII1-3.2: Typiske lgsninger ved gkning og minskning

av antall kjgrefelt i et kryssomrade

3.2.2 Horisontal linjef¢ring

Primervegen fg¢res normalt gjennom kryssomréadet med samme standard
for linjefgring som pa fri vegstrekning. Minimumskravene til horisontal
linjefgring der ramper tilsluttes primervegen, er vist i figur VIII-3.3.
Av hensyn til siktforholdene for stgrre kigretpy i akselerasjonsfeltet ber
primervegen ikke ha mindre radius i hgyrekurver enn angitt i figuren.
Av hensyn til kjpredynamikk bgr overhgyden begrenses til 4 - 4,5% i
kryssomradet hvor av- og pakjgringsramper tilsluttes. Minste horisontal -
radius basert pa dette kriteriet er ogsd vist i figur Vili-3.3.
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3.2.3

3.3

Primervegens dim fart

km/h 70 80 90 100

Minste horisontalradius
m h p sikt i hgyrekurver 900 1200

Minste “horisontalradius

m h p kjgpredynamikk 450 600 850 1100

Figur VIII-3.3: Minste tillatte horisontalradius ifglge
krav til sikt eller kjpredynamikk .

Vertikal linjefgring

Ved akselerasjonsfelt er det spesielt viktig at primervegen har s& liten
stigning som mulig for & gi de gunstigste forhold for akselererende kjp-
retgy. Tunge kjgretpy akselererer f eks meget darlig i stigninger over
30%o0 og tilsvarende grense for lette kijgretpy er 50%o. Primervegens
helning bgr derfor dimensjoneres ut fra den av disse verdiene som er
den kritiske i hvert tilfelle. Dersom stgrre stigning ikke kan unngas,
b¢r akselerasjonsfeltets lengde ¢kes ifplge kriterier for krabbefelt (se
VI1-4.3). Primervegens stgrste tillatte stigningsgrad kan tillates nar
akselerasjonsfelt tilknyttes fallende retning, for retardasjonsfelt i stigen-
de retning og unntaksvis i fallende retning.

Minste tillatte vertikalkurveradius for primervegen ifglge pkt VII-4.2 er
vist i figur VIII-3.4.

Primervegens dim fart (km/h) 70 80 90 100

Minste tillatte vertikalradius 2500 3500 5500 2000

Figur VIII-3.4: Minste tillatte vertikalradius for primerveg

SEKUNDARVEGENS UTFORMING | KRYSSOMRADET

Sekund@rvegen skal betraktes som primerveg i forhold til rampene.
Den skal oppfylle de samme krav til utforming som primerveg gjennom
kryss i plan. Se avsnitt 2.
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3.4 AV- OG PAKJORINGSRAMPER
3.4.1 Tverrprofil
Ramper skal normalt ha ett kjgrefelt. Utvidelse til to eller flere felt

kan bli ngdvendig ved tilslutning til sekunderveg av avviklingsmessige
hensyn. Normal tverrprofil for ramper er vist i figur VIII-3.5.

05, 35 DA
[ 1 | |
m

Figur VIII-3.5:  Normalt tverrprofil for I-felts rampe (mal i m)

Hank-kryss bestar av tovegskjgrte 2-felts ramper og skal normalt ha en
tverrprofil som vist i figur VIII-3.6.

1,5 7,0 1,5
| ! o g
I ; T =

/—\

Figur VII1-3.6: Normalt tverrprofil for tovegs 2-felts
rampe i hank-kryss (mal i m)

Ramper med kurveradius mindre enn 350 m b¢r ha breddeutvidelse som
utfgres ifplge figur VII-3.18.

3.4.2 Horisontal linjefg¢ring

Linjefgringen p& rampen fgr et akselerasjonsfelt og etter et retardasjons-
felt b¢r bestd av overgangskurver. Minste kurveradius velges i overens-
stemmelse med dimensjonerende fart som normalt bgr variere mellom
40 - 60 km/h (se avsnitt VII-3.3 og VIII-3.1. Standardutforming for
rampetilslutning til primerveg ved akselerasjons- og retardasjonsfelt er
vist i figurene VII1-3.7 og -3.8. | de tilfeller der ramper tilknyttes
primarvegen i venstre kurve, ma det pdasees at rampenes linjefgring
ikke forstyrrer den optiske linjefgring for primervegens gjennomgéende
kjgrefelt.
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3.4.3 Vertikal linjefgring

3.5

3.5.1

Valg av rampens vertikale linjefgring er til en viss grad avhengig av
om det er en pdkjgrings- eller avkjgringsrampe og av primervegens
stigningsforhold, se pkt VIII-3.2.3. Pakjg¢ringsramper med fall og av-
kigringsramper med stigning kan i noen grad utformes med stigningsfor-
hold st¢rre enn normalkravet for ramper.

Pakjgringsramper bgr normalt ikke ha stgrre stigning enn 60%o0. Under
vanskelige forhold kan stigningsgrad inntil 70%0 tillates. For pakjer-
ingsramper med stor andel tunge kjgretoy ber stigningen begrenses til
40%0. Det skal benyttes vertikalkurver som sikrer stoppsikt for ulike
verdier av dimensjonerende fart (se avsnitt VII-4.2).

UTFORMING AV RAMPETILSLUTNINGER
Avkigringsrampe/retardasjonsfelt

Alle avkjgringer skal vere til hgyre for gjennomgédende trafikk. Retar-
dasjonsfelt bgr plasseres p& rettstrekning i sterst mulig grad. Dersom
plassering i kurve er ngdvendig, skal retardasjonsfeltet fglge kurvaturen
til gjennomgédende felt med omtrent samme radius som ytre kjgrefelt
for & f& samme vinkelfravik som standardutformingen. Standardutform-
ingen er vist i figur VIII-3.7.

Anbefalte minsteverdier

R Dmin
< 50 30 m evt klotoide
50 - 125 20 v "

1,5 m skulder

\‘\ 3,5m
skulder 0,5 m' ] 7,0 m

{sau

80 m : 45 m

-sBuiuynis|i]

1) Minste avstand fra avkjgringsnese til stopp = 100 m

Figur VIII-3.7:  Standard utforming for avkjgringsrampens
retardasjonsfelt
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Parallellfgrt retardasjonsfelt bgr benyttes ved hank-kryss-utforming der
feltet normalt kan ende i en forholdsvis skarp kurve, R = 25 m, se og-

sa pkt 2.4.3.

Det bgr ogsé vurderes & benytte parallellfgrt retardasjonsfelt der stedlige
forhold ligger bedre til rette for en slik utforming enn for direktefert

felt og der rampegeometrien ma utformes etter lav dimensjonerende fart
fart. Anbefalt utforming av parallellfgrt retardasjonsfelt er vist i figur

VIlI-3.8.

FNEN
ou
[
INyS)
no
33

inn

Figur VII1-3.8:

Anbefalt utforming av parallellfgrt retardasjonsfelt

3.5.2 Akselerasjonsfelt

All pakjgring skal veere til hgyre for gjennomgéende trafikk. Akselera-
sjonsfelt utformes ifplge standardutformingen vist i figur VII1-3.9. Det
er gnskelig at rampens dimensjonerende fart er minst 50 km/h ved til-
Under gunstige forhold som f eks nar akselerasjonsfeltet
har fall, kan tilpasningslengden (175 m) reduseres om det av forskjel-

slutnjngsnesen.

lige grunner er behov for reduksjon.
skal vere 100 m.

dering.

Minste verdi av denne lengden
En slik reduksjon bgr ikke foretas uten spesiell vur-




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1978
T2 Kapitel VI
"‘%@? VEGKRYSS epre
Avsnitt 3
STATENS VEGVESEN DETALJUTFORMING AV PLANSKILTE KRYSS Side nr. 7
270 m
1 |
) 45 m + 175 m ——— 50 m
1 | | —d T _1
I
— - _“5,0 — - — — — — —
e
hzl——.
o Skulder

/ﬂnnsnevring fra b til 3,5 m
R= 200 m evt klotoide

Z b avhenger av ngdvendig
% breddeutvidelse
Figur VIII-3.9: Standard utforming av akselerasjonsfelt pa vegtype
A og B
3.5.3 Overhgydeutjevning

Figur VII1-3.10 gir et eksempel pd en mate & utjevne overhgyde pa i
omréder der retardasjons- og akselerasjonsfelt tilknyttes primervegen.

Av kjgredynamiske grunner bgr forskjellen i tverrfall over kjgrefeltkan-
ten mellom gjennomgéende felt og fartsendringsfeltet begrenses til 0,045,

0,045.

--------- stiplet linje viser asfaltkant

Figur VII1-3.10: Eksempel p& overhgydeutjevning i kurve
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3.5.4 Avstand mellom rampetilslutninger

Avstand mellom rampene langs primerveg, der avkjgringsrampen kom-
mer ferst, bgr vere minst 75 m, se figur VIII-3.11.

Figur VIII-3.11:  Avstand mellom av- og pékjgringsrampe
langs primerveg

Dersom det er oppsplitting av eller tilslutning til en rampe, b¢r av-

standen mellom pafglgende ramper vere minst 100 m, se figur VilI-
3.12.

& e £

Figur VIII-3.12:  Avstand mellom tilknytninger og for-
greninger pa ramper
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3.5.5

Vekslingsstrekning

Dersom pékjgringsrampen ligger f¢r avkjgringsrampen, mé avkjgrende
og pdkjgrende trafikk til en viss grad krysse kjgrespor med hverandre
mellom rampetilslutningene til primervegen. Strekninger som innebce-
rer slik kryssende trafikk, kalles vekslingsstrekninger. Anbefalte utfor-
minger unngdr slike Igsninger, se figur VIII-1.9,

Minste anbefalte lengde av vekslingsstrekninger pa primerveg, henholds-
vis rampe, er vist i figur ViI[-3.13 og VIII-3.14. Der to ramper kom-
mer sammen fg¢r tilknytning til sekunderveg, bgr avstanden veere minst
75 m fra rampens tilknytningspunkt og vegkrysset. Tall i parentes an-
gir dimensjoner som unntaksvis kan benyttes. Dersom store trafikkmeng-
der kan forventes, bgr vekslingsstrekningenes kapasitet kontrollberegnes.

— I
/ 300 m (200 m) !X

T
—
100 m (75 m)
4 p—
;/

Figur VIII-3.14: Vekslingsstrekning p& rampe
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3.5.6 Tilslutning til sekunderveg
Tilslutning til sekunderveg bgr utfgres i henhold til regler som er frem-
satt for detaljutforming for kryss i plan, pkt VIII-2.4. Typiske tilslut-
ninger er vist i figur VIII-3.15 og VIII-3.16.
i
i
\
Z Y INY
ll___r{f.‘h_.v"rA‘__-_.__L ‘ir

Figur VIII-3.15:  Eksempel pa tilslutning til sekunderveg
ved }-klgverblad-kryss.

T

L | f[\

ge— C

Figur VIII-3.16:  Eksempel pa tilslutning til sekunderveg
ved ruterkryss.
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3.5.7 Hank -kryss

Hank-kryss er omtalt under pkt VIII-1.3.3. Typisk utforming av et
hank-kryss med ramper i to kvadranter er vist i figur VII1-3.17. Til-
slutningene til primerveg ma utfgres slik at feilkjgring ved primerveg-
en i stgrst mulig grad kan unngds. Dette kan bl a oppnés ved & be-
nytte fysisk midtdeler som fgres forbi hgyresvingfeltene.

Figur VIII-3.17:  Typisk utforming av hank-kryss med ramper
i to kvadranter

Eksempel p& utforming av hank-kryss med en rampe er vist i figur VilI-
3.18. Tilslutningene til bade primer- og sekunderveg utfgres som nor-
malt fullkanalisert T-kryss i plan. Svingfeltene dimensjoneres ifglge

figur VIII-2.17 og hgyresvingfeltet utfgres med trekantgy ifplge figur
VIii-2.21.

i Primerveg
J I
S

o~

—

Figur VIII-3.18: Typisk utforming av hank-kryss med en rampe
og oppmerket kanalisering i primerveg
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STATENS VEGVESEN KANTSTEIN Side nr. 1
1.1 GENERELT

Kantstein brukes av hensyn til bortledning av overvann, for & forenkle
gaterenhold og for & avgrense vegarealer som ikke skal beferdes av den
motoriserte trafikk.

Kantstein gis typebetegnelser etter om den er: avvisende eller ikke av-
visende. Dersom kantstein skal brukes til & oppfylle alle disse krav
samtidig, vil det ofte oppstd motstridende interesser mellom effektivt
vegvedlikehold og trafikksikkerhet. En hgy kantstein kan vere mest ef-
fektiv. m h t gaterenhold, mens samme kantstein kan vere et farlig si-
dehinder for trafikken. Kantstein bgr derfor velges med utgangspunkt i
hvilke trafikkmiljp den skal brukes.

Materialer
De vanligste kantsteinsmaterialer er betong og granitt.

Kantstein kan ogsa utfgres i asfalt. Slike kantstein bgr kun brukes til
provisoriske Igsninger, da det lett oppstar brgyteskader. & grunn av

sin mgrke egenfarge ma kantstein av asfalt males eller pd annen mate
overflatebehandles slik at den blir lettere synlig for trafikantene.

Krav til egenskaper og pre¢vingsmetoder for betong-kantstein er fastlagt

i henholdsvis NS 3133 og NS 3134. Betongstein blir vesentlig billige-
re enn granittstein, og fgrstnevnte bgr derfor brukes hvor det ikke stil-

les helt spesielle estetiske krav. Alminnelige bestemmelser for granitt-
kantstein er fastlagt i NS 3006 .

UTFORMING OG ANVENDELSE

For hver type er det angitt normalhgyder, som males fra overkant veg-
dekke ved kantsteinen til topp av kantstein. Kantsteinslengder under
0,90 m bgr unngés.
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STATENS VEGVESEN

Avvisende kantstein

Avvisende kantstein er utformet med en rett eller tilnermet rett kant
(3:1 - 5:1) mot kjgrebanen. Avvisende kantstein skal normalt veere
13 cm hgy. P& veger med mye trafikk eller pa veger utfgrt med fo-
relgpig slitelag, kan kantstein vere 16 cm hgy, slik at hyppig kant-
steinsjustering ved nyasfaltering kan unngas. Ellers kan 16 cm kantstein
brukes der det gnskes bedre innspenning av steinen ved & sette den pé&
bindlaget. Normalprofiler for avvisende kantstein i betong og granitt
er vist pa figur XI-1.1.

_Fr_a‘m_l-idTﬁ_
slitelag

Slitelag Forelepig slitelag (evt.bindlag)

170
144

- ——

Slitelag

Se ogsa NS 3006

B

Figur XI-1.1: Utforming av avvisende kantstein i betong
og granitt, Alle méal i mm.
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Avvisende kantstein brukes normalt mot fortau eller andre arealer som
¢nskes beskyttet mot biltrafikken. Der fullstendig avvisning gnskes (for
eks mot gang-/sykkelveg), skal rekkverk benyttes. Trafikkgyer og midt-
delere pa veger med fartsnivad 50 km/h eller lavere kan, dersom tra-
fikksikkerheten ikke krever vegrekkverk, ogsé utformes med avvisende
kantstein. Ellers brukes ikke-avvisende kantstein (avsnitt X1-1.2.2).

Ved gangfelt skal kantsteinshgyden reduseres til 4 cm. For kantstein
langs fortau utjevnes hgydeforskjellen ved & senke kantstein med fall
maks 10%. For betong-kantstein brukes til dette vanligvis spesielle
overgangsprofiler. Fortauets dekke utjevnes tilsvarende langs kantstein-
en, mens den ngdvendige utjevning pa tvers av kantsteinen ikke skal
ha stgrre fall enn 8%. Ved gangfelt over trafikkgy eller midtdeler kan
hgydeforskjellen i forhold til kantsteinen p& siden tas i ett sprang.

Eksempler p& kantstein ved gangfelt er vist i figurene XI-1.2, XI-1.3
og Xl-1.4.

‘r )
. . i
| : |
, Fortau -~ A

| f

' = .
| z :
' Kantsfein | 1 q

lj&: B-100 |55_°400 100

L

AR

B =Gangfeltbredde
Normal kantsteinhsyde 13 (16
200(100) ! B-100 ! 200(100,
= . .- 2000100)

DS s e i N
-f !

Figur XI-1.2: Eksempel p& kantstein langs fortau ved
gangfelt mellom kryss. Maél i ecm.
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joanglett | I,_“aﬂﬂ__l

Lengdeprofil over kantstein fra A-B

Figur XI-1.3: Eksempel pé& kantstein langs fortau ved
gangfelt i vegkryss. Malt i ecm.

—————
sl ﬂl" lll}{HJl
——————

E

&, Normal kantsteinsh%
'I

Figur XI-1.4: Eksempel p& kantstein ved gangfelt over
trafikkgy eller midtdeler. Mal i cm.
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Trafikkgy ved gangfelt kan ogsd bestd av 2 prefabrikerte elementer som
plasseres pa hver side av gangfeltet. Det blir saledes ingen hgydefor-
skiell p g a kantstein. Et eksempel er vist i figur XI-1.5,

Vs ﬁl\ %\

Figur XI-1.5: Prinsippskisse over prefabrikert trafikkgy

Ved avkigrsler settes kantstein som beskrevet for kantstein ved gangfelt.
Ved avkjgrsler med liten trafikk kan imidlertid kontstein utformes med
spesielle kantsteinsprofiler, slik at det blir ungdvendig & tilpasse fortau-
ets e | faste dekke. Kantsteinsutforming ved avkjgrsel med liten tra-

fikk er vist i figur XI-1.6 og kan ha hgydeoppbygging, f eks 1:1.

I — .V / [t ]

Figur XI-1.6: Eksempel pé& kantstein ved avkjgrsel
med liten trafikk

Gang-/sykkelveger som er adskilt fra kjgrebanen med bare kantstein
og/eller vegrekkverk bgr normalt fgres noen meter inn p& kryssende veg
og kryssingssted etableres der. Dette gjelder spesielt ved kryssing av
retardasjons- eller akselerasjonsramper. Kantstein pa kryssingsstedet sen-
kes til 4 cm hgyde over kjgrebanen p& samme méte som vist i figur
X1-1.3. P& steder der det ikke er mulig & trekke sykkelvegen noen
meter tilbake fra kryssomradet, avsluttes gang-/sykkelvegen som vist i
figur XI-1.7.
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Kantstein senkes med jevnt fall fra punkt A(i plan med fortau)
ned til punkt B i plan med vegbanen.

Fortau l<_>|2°n yde
Normal kantsteinshe; A0
x>

Malt linje KantS =
[ -
- H P
Sykkelbane = : _ - Vegop;')rr!erkinq
Kantstein — - (ledelinje)
A B

tavd

Normal kantstei

Figur XI-1.7: Eksempel pé& kantsteinsfgring i vegkryss der
sykkelbane krysser sideveg i direkte tilknyt-
ning til krysset. Mal i cm.

1.2.2 lkke avvisende kantstein

Ikke avvisende kantstein bgr brukes der det ikke er ngdvendig & bruke
avvisende kantstein.

Der det anvendes vegrekkverk i midtdeleren, bgr kantstein unngas. Der-
som kantstein allikevel mé& anvendes i kombinasjon med vegrekkverk,
skal kantstein vere av ikke avvisende type. | kapittel XI1-2 er det gitt
regler for rekkverkhgyde i forhold til kantsteinshgyde, avhengig av rekk-
verkets avstand til kantstein.

For at kantsteinen skal oppfylle den tilsiktede optiske leding, ma den
ha en utforming som forhindrer at fgreren av et kolliderende kjgretgy
mister kontroll over dette. Dette oppnés ved & gi kantsteinen en sterkt
skrénende hgydeoppbygging. Kantstein med hgydeoppbygging 1:3 bru-
kes p& veger med hgyt fartsniva eller mye trafikk. Ellers brukes hgy-
deoppbygging 1:2 eller 1: 1. Kantsteinshpyden bgr ikke overstige 10
cm i forhold til kjgrebanen. Dersom vegen er utfgrt med forelppig
slitelag, kan en totalhgyde p& 13-14 cm aksepteres.
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Eksempler pd utforming av ikke avvisende kantstein er vist i figur
X1-1.8.

framtidig slitelag

25 1

4

Figur XI-1.8: Eksempler pa utforming av ikke avvisende
kantstein.  Mal i ecm.

Avrunding av trafikkgyhoder e | skal skje med buet kantstein. Buens
radius er avhengig av bredden pé trafikkgy. Se avsnitt VIII-2.

KANTSTEINSETTING

Avstanden fra oppmerket kantlinje til nermeste skra eller vertikale
kantsteinsflate skal vere minst 0,25 m. Langs venstresvingfelt kan
kantlinjen legges umiddelbart inntil kantsteinen. For trafikkgyhoder
stilles spesielle avstandskrav som er omtalt i avsnitt VIII-2.

Vegens faste dekke skal forlenges til min 5 cm innenfor bakkant av
kantstein som settes p& asfalt. Kantstein av granitt settes i ca 3 cm
magerbetong og stgttes opp av betongskréninger som géar opp til ca hal-
ve hpyden av steinflaten. Granittstein spekkes med ca 1 cm bred fuge.
Betongstein settes kant i kant uten spekking.
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2.1 INNLEDNING

Vegrekkverk er ett blant mange tiltak som kan brukes for & redusere

trafikkulykker og ulykkenes omfang. F¢r rekkverk settes opp, bgr det
foretas en samlet vurdering av hvilke tiltak som vil gi den beste ef-

fekten m h p reduserte ulykker pr investert krone.

Vegrekkverkets formal er & redusere antallet og skadeomfanget av even-
tuelle utforkjgrings- og pékjgringsulykker. En hovedregel er at rekkverk
kun ma settes opp der det er farligere & kjgre utfor vegen enn & kjgre

inn i rekkverket.

Vegrekkverket b¢r s& langt det er mulig tilfredsstille folgende forhold:

- Et kigretpy skal ved pakjprsel av rekkverket fanges opp
av dette, slik at det ledes tilbake til kjgrebanen under
en sveert liten vinkel med kjgreretningen eller helst le-
des langs rekkverket til kijgretpyet stopper.

- Rekkverket skal vere oppsatt slik at fare for skade pa
personer i kjgretpyet som fglge av retardasjoner m v
under pakjgrsel blir minst mulig og slik at skadene pa
kijgretgpy og rekkverk far et begrenset omfang.

- Rekkverket ma ikke settes opp slik at det gir villedende
optisk linjefgring.

- Ved oppsetting av rekkverk i vegkryss, ma det pasees
at ikke sikten reduseres.

Kriteriene for oppsetting av vegrekkverk bygger p& en vurdering av
sannsynlig antall utforkjgringsulykker, samt konsekvensene ved eventu-

elle ulykker p& det sted rekkverk vurderes oppsatt.

Rekkverk skal normalt ikke settes opp bare for & bedre den optiske linjefer-

ing p& steder der rekkverk ut fra kriteriene ikke er pakrevet. | slike
tilfeller m& andre tiltak som kantstolper, bakgrunnsoppmerking etc vur-
deres.

Et vegrekkverk er i seg selv et faremoment, og andre trafikksikkerhets-
fremmende tiltak mé& vurderes fgrst. Som alternative tiltak nevnes:

- Justering, eventuelt flytting av veglinje

- Utflating av fyllingsskraningen

- Oppfylling av vegens sideomrade
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2.2

- Utvidelse av fijellskjering, opplegg av ufarlig jordvoll
mot fiellskjering

- Lukking av groft

Hvis alternative tiltak ikke kan gjennomfgres eller er vesentlig dyrere
enn vegrekkverk, be¢r vegrekkverk settes opp dersom kriteriene i avsnitt
2.2 er oppfylt.

KRITERIER FOR OPPSETTING

Enkelte faremomenter kan gi stgrre risiko ved pakjgrsel enn vegrekk-
verk. Disse er skraninger og vertikale fall (2.2.1), skjeringer (2.2.2),
grofter (2.2.3), vann (2.2.4) og udeformerbare og delvis deformerbare
gjenstander (2.2.5).

Avgjg¢rende for hvorvidt vegrekkverk bgr settes opp, er den dimensjoner-
ende horisontale avstand fra kjgrebanekanten (evt kantlinjen) til det fa-
remoment vegrekkverket skal beskytte trafikantene mot.. For skranin-
ger og vertikale fall er ogsd dimensjonerende hgyde avgjgrende. Di-
mensjonerende avstand og hgyde mé& beregnes serskilt, som vist neden-
for.

Dimensjonerende skraningshgyde h regnes som hgydeforskjell mellom
kiprebanekant og nedenforliggende ufarlig terreng som er slakere enn
1:3. Som ufarlig terreng regnes areal med jevn overflate, uten stgr-
re trer, stubber, steiner eller udeformerbare gjenstander innenfor dimen-
sjonerende avstand |. Mindre partier med skréning slakere enn 1: 3
kommer som fradrag i h.

Dimensjonerende horisontal avstand | til et faremoment er avgjg¢rende
for hvor stor sannsynlighet det vil vere for at et kjgretpy som kjgrer av
vegen vil treffe et faremoment utenfor kigrebanen.
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En skréning med fall brattere enn 1: 3 gir stor fare for velt. | figur

XI-2.1a er et eksempel pa slik skraningsutforming vist. Faremomentet
rekkverket skal beskytte trafikantene mot, ligger da ved A.

|
Kjgrebane : Skulder

Figur X1-2.1a:  Eksempel .p& faostsettelse av dimensjonerende
skraningshgyde (h) og dimensjonerende horison-
tal avstand (I) nar skraningen er 1:3 eller brattere

Har skréningen et fall brattere enn 1: 4, men slakere enn 1: 3, vil
det veere vanskelig eller umulig for fgreren & gjenvinne kontrollen over
kigretgyet, d v s skréningen gir tvungen fgring. En slik skraning kre-
ver kun rekkverk nér det star andre faremomenter pa skraningen eller i
nerheten av denne, som vist i figur XI-2.1b.

. | |
Kjgrebane | Skulder |

1 | | 2 | = |.‘ + |
R —
Figur XI-2.1b:  Eksempel pa fostsettelse av dimensjonerende

skraningshgyde (h) og dimensjonerende hori-
sontal avstand (I)
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Rekkverk settes kun opp nér den dimensjonerende horisontale avstand
til faremomentet er mindre enn de verdier som er gitt i figur X1-2.2.
Avstanden varierer her med kjgrefart og trafikkmengde (ADT).

Horisontal avstand til hinder (m)
50 km/h 70 og 80
ADT Vegklasse |og Iaverqéo km/h km/h 90 km/h
Under 300 11 2 2 3
300 - 1 500 lle 2 3 3 -
1 500 - 4 000 1ld 3 3 4 -
4 000 - 8 000 lle 3 4 4 -
8 000 - 12 000 11 4 4 5 6
12 000 - 25 000 la, 1b 4 5 5 6
Over 25 000 5 5 6 6
Figur X1-2.2: Sterste avstand (1) der rekkverk
er pékrevd ved fartsgrensene 50 - 90 km/h
2.2.1 Vertikale fall og skréaninger
Vegrekkverk er aktuelt ved vertikale fall og pé skréninger med fall lik

1: 3 eller brattere. Rekkverk settes kun opp nér avstanden mellom
kjgrebanekant og skréningstopp er mindre enn som vist i figur X1-2.2.
Minsteavstanden gkes med 2 m pa steder der R £ 1,5 Rin, og ellers
der risikoen for utforkjgring er stor. | tillegg kommer de krav til skra-

ningshgyde (h) som er gitt i figur X1-2.3. Minsteavstand

l o
1:1,5 N

wn
o Rekkverk
£ 1:2
[
<)
g 1:2,5
] Yurderes
7] spesielt

1:3 1

Ikke rekkverk

10

Dimensjonerende skraninasheyde (h) i m

Figur X|-2.3: Rekkverkbehovets avhengighet av skranings-
helling (s) og -hgyde (h)

| det skraverte omradet méa rekkverksbehovet vurderes spesielt. Fakto-
rer av interesse er kigrefart, trafikkmengde, typen masser som ligger un-
der skraningen, om skraningen er lagt opp av store stener el og klimaforhold.
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2.2.2

2.2.3

2.2.4

Der skraningen er brattere enn 1:1,5, mé& den hgyde som krever rekk-
verk vurderes spesielt. Ofte vil murer som er en meter hgye kunne
kreve rekkverk.

Skjeringer
Jordskjering er normalt ikke farligere enn vegrekkverk.

Fiellskjering med utstikkende partier 50 cm eller mer vil forarsa-
ke sterke retardasjoner ved en pakjgrsel. Her skal normalt de utstikk -
ende partier sprenges bort. Dersom dette er kostbart, kan rekkverk set-
tes opp p& veger bygget etter klasse 1, Ilb og llc nér dimensjonerende
avstand er mindre enn som vist i figur XI-2.2. Minsteavstand pkes med
2m pa steder der R 1,5 Rmin ©9 ellers der risikoen for utforkjgring
er stor.

Grofter

Grofter i jord regnes normalt som mindre farlige enn et vegrekk-
verk. Dype og sterkt skrénende gre¢fter kan imidlertid veere farligere
enn vegrekkverk. Dersom det i eller over grgften er gjenstander eller
annet som vil virke sterkt retarderende pa et kjgretpy, f eks betongrer,
bruer, stolper, stg¢rre steiner etc, vil rekkverk kunne vere berettiget
etter kravene for helt udeformerbare gjenstander.

Grofter i fjell, der fiellskjeringen utgjer greftens bakkant, be-
handles som under pkt 2.2.2.

Vann ved fyllingsfoten

Vann regnes som farlig dersom kjgretpyet uten & velte vil kunne hav-
ne pd et dyp som overstiger 1,0 m der bilen kan falle ned (el-

ler dybde 0,5 m der det er fare for velt). Dersom hellingen

er 1: 3 eller brattere, er det fare for velt. Elver med sterk str¢gm,
som vil kunne fgre kigretpyet eller passasjerer med seg, vil ogsa kunne
betinge vegrekkverk. Rekkverk settes kun opp nar den dimensjonerende
horisontale avstand | mellom vannet og kjgrebanekanten, slik den er
angitt malt under punkt 2.2 og pé figur X1-2.1b er mindre enn som
vist i figur XI-2.2. Minsteavstand gkes med 2 m p& steder der

R< 1,5 Rmin og ellers der risikoen for utforkjgring er stor.
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2.2.5 Udeformerbare og delvis deformerbare gjenstander

Udeformerbare og delvis deformerbare gjenstander kan inndeles i to ka-
tegorier:

- de som normalt krever rekkverk og de som krever rekkverk
i spesielle tilfeller

Fglgende udeformerbare gjenstander krever normalt rekkverk, dersom
avstanden (I) slik den er angitt malt under punkt 2.2 (figur X1-2.1 a
og b) er mindre enn angitt i figur XI-2,2,

- brupillarer

- landkar

- vingemurer

- stpyskjermer med utstikkende partier

- store fagverksstolper (hgyspent etc)

- portalfot / tunnelmunninger
Ved delvis deformerbare gjenstander kan det settes opp rekkverk der-
som gjenstandene star slik plassert at de kan vere serlig utsatt for pa-

kiprsel, selv der rekkverk etter figur Xl -2.2 ikke er berettiget. Dette
kan veere overraskende eller spesielt skarpe kurver (R £ 1,5 Ri:),

steder med klimatiske forhold som kan skape overraskende glatt veg etc.

Der det er mulig, bgr gjenstandene fiernes innen et belte langs vegen
som gitt i figur X1-2.2, eller erstattes med mindre farlige gjenstander,
f eks ettergivende lysmaster.

Fplgende gjenstander krever rekkverk i spesielle tilfeller :

- store eller jordfaste steiner med hgyde over 20 cm,
og en form som vil stoppe et kjgretpy bratt

- fundamenter for lyktestolper og skilt med hgyde over
20 cm

- stubber med hgyde over 20 cm

- trer og trestolper med diameter over 15 cm malt
40 cm over bakken, og stalrgrstolper med diameter
over 10 cm
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2.2.6 Midtdelere

2.2.7

2.3

Dersom det befinner seg udeformerbare gjenstander p& midtdeleren,
skal rekkverket settes opp etter samme krav som i figur X|-2.2.

P& smale midtdelere kan rekkverk vere aktuelt for & hindre kjgretgy i
& komme over i kjprebane med motsatt rettet trafikk. Risikoen for &
krysse midtdeleren er avhengig av midtdelerens bredde, tverrfall og av
trafikkmengde.

Rekkverk settes da opp néar dimensjonerende avstand til kjg¢rebanekanten
for motsatt rettet trafikk som malt pa figur X1-2.1, er mindre enn 6 m
nar kjgrefarten er 70 km/t eller hgyere og nér bredden er under 4 m nar
kjgrefarten er 60 km/t eller lavere.

Andre rekkverksbehov

Vegrekkverk kan ogsé settes for & skjerme andre trafikkareal mot utfor-
kigrende kigretpyer, f eks ved gang- og sykkelveger, eller for & hindre
kjgretpy i & kollidere med jernbane, forstadsbane. Mot jernbane, for-
stadsbane eller pa steder hvor det kan medfgre spesielle farer ved ut-

bgying av rekkverket, bgr det anvendes betongrekkverk eller et stivere
rekkverk enn de ¢vrige som er gitt i figur XI-2.4.

Der brurekkverk géar over,ti«l“\;uhlig rekkverk, trengs en spesiell over-
gangssone. Dette blir-beskrevet i Bruhandboka.

~REKKVERKSTYPER

Et vegrekkverk karakteriseres av den utbgying det gir ved en pakijgrsel.
Et stalrekkverk vil normalt gi mindre skade pé& personer og kjgretgy jo
st¢rre utbgying det gir.

Ved valg av rekkverkstype ma det tas hensyn til fplgende forhold:

- tilgjengelig rom for utbgpying mellom rekkverk og
faremoment (utbgyingsrom)

- fartsgrensen pa stedet (evt kjgrefarten)
Der det er mulig bgr rekkverk som gir stor utbgying brukes.

Rekkverket kan veere enkelt eller tosidig etter behov.

De aktuelle rekkverkstyper er gitt i figur XI-2.4. Hgyden fra kjgreba-
nen til overkant av skinnen skal normalt vere 75 em.
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2.3.1

Betongrekkverk skal vere utformet med New Jersey eller annet god-
kijent profil som har vist seg & veere tilfredsstillende. Der kjgrefarten
er 60 km/h eller lavere, skal hgyden minst vere 65 cm. Der kjgre-
farten er hgyere, skal hgyden minst vere 80 cm. Betongrekkverk bru-
kes der det er lite utbgyingsrom, p& smale midtdelere, foran rasprengte
fiellvegger, som nedre del av forst¢tningsmur, pa forstgtningsmur eller
langs strekninger med liten plass til rekkverk. Betongrekkverket redu-
serer sikten og be¢r ikke brukes ved avkijgrsler.

Rekkverk med firkantrgr har normalt en hgyde pa 75 cm og brukes der
det er lite rom til rekkverk, f eks pa smale midtdelere.

Rekkverk mot gang- og sykkelveger

Vegrekkverk kan brukes som skille mellom motortrafikk og gang- og
sykkeltrafikk, f eks der det ikke er mulig & etablere en tilstrekkelig
bred trafikkdeler mellom en gang- og sykkelveg og bilvegen. Kriteri-
er for nar vegrekkverk skal brukes mellom kjgreveg og gang-sykkelveg
er gitt i Gatenormalenes kapittel VI.

De anbefalte typer i figur X|1-2.4 er da anvendbare, med visse modi-
fikasjoner.

Betongrekkverk kan uten videre benyttes.

For gang- og sykkeltrafikken vil rekkverkstolpene veere et problem.
Sykkelpedalen vil lett komme inn i stolpen, og for g&ende vil stalstol-
penes skarpe kanter kunne skade fotgjengeren, kler, vesker etc. Det
bgr derfor monteres en rekkverksskinne, plank el | mot de gaende og
syklende som beskyttelse.

Rekkverk med firkantrgr kan ogsa benyttes, men en forutsetning er da
at profilen er minst 2,5 cm bredere enn stolpen p& hver side.

Frittstende gjerde skal vere ca 110 cm hgyt. Der de gaende ikke
skal kunne forsere rekkverket, bgr det utstyres med nettinggjerde eller
lignende, slik at hgyden over rekkverket blir ca 100 cm. Enklere rekk-
verkstyper kan benyttes der formalet er & hindre gaende og syklende i &
komme ut pa kjgrebanen.
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2.4 PLASSERING OG LENGDE

2.4.1

Plassering

Et vegrekkverk skal normalt plasseres minst 50 cm fra kjgrebanekanten.
Enkeltsidig vegrekkverk p& vegens ytterside plasseres slik at vegrekk-
verkets forkant flukter med eller kommer utenfor skulderens ytterkant.
| spesielle tilfeller kan rekkverket plasseres nermere enn de angitte

50 cm, f eks for & oppnd tilstrekkelig innspenning av rekkverkstolpen
pé en fylling.

Det skal vere minst 40 cm fra bakkant stolpe til skréningskanten der
denne er 1: 3 eller brattere. Der denne avstanden av praktiske érsa-
ker m& vere mindre, mé rekkverket avstives.

Ng¢dvendig utbgyingsrom, d v s avstand mellom rekkverk og faremo-
ment, er avhengig av rekkverktypen, som vist i figur X1-2.5.

Hgy kantstein foran vegrekkverket bgr unngas fordi det kan forérsake at
kjgretpyet kastes opp i og over rekkverket. (Se for ¢vrig Gatenormal-
ene, kap XII.)

Dobbeltsidig rekkverk i midtdelere plasseres normalt sentrisk. Unntak
kan gjg¢res dersom sentrisk plassering medfgrer omfattende flytting av
kabler, drensledninger etc. Det mé péasees at avstanden fra rekkverket
til kanten av nermeste kjprebane med motsatt rettet trafikk ikke er
mindre enn kravet til utbgyingsrom ftilsier.

Pa skré midtdelere med hgydeforskjell over 30 cm mellom de motsatt
rettede kjgrebaner, skal et midtplassert, dobbelt rekkverk enten deles

i to enkle, eller det dobbelte fgres opp mot den hg¢yest plasserte kjgre-
bane, som vist i figur XI1-2.6.

Ved hindringer i midtdelere, som brupillarer, farlige master og stolper
etc, skal dobbelt midtdelerrekkverk splittes opp i to enkle vegrekk-
verk. Kravene til ngdvendig utbgyingsrom er her meget viktig. Nar
det i en smal midtdeler er plassert skiltstolper, lysmaster eller andre
delvis deformerbare gjenstander, kan dobbelt midtdelerrekkverk med ut-
blokking anvendes, slik at hinderet kommer mellom rekkverkskinnene.
En forutsetning er at kjgrefarten ikke overstiger 70 km/t, samt at av-
standen mellom rekkverkstolpene reduseres pad begge sider av hinderet,
som vist i figur XI-2.7. Ellers m& det settes opp en betongkonstruk-
sjon eller stivt rekkverk med ubetydelig utbgyning.

Rekkverket skal normalt plasseres i konstant avstand fra kjgrebanekant-
en. Nar rekkverket méa fgres i en vinkel med kjgrebanen, f eks ved
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deling av rekkverket, anvendes maksimalt et utsvingsforhold p& 1: 10
d v s 6° Slakere utsvingning, f eks 1:20 (3°), er imidlertid av
estetiske arsaker & foretrekke

50 cm % Min 40 cm x %)
Kjgrebane : Skulder I l

’

I

|

|
—t—

|

|

I
L

x) Avstanden bgr pkes der kostnadene ikke blir
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Figur X1-2.5: Plassering av rekkverk pa skréning
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Slgyfes néar hgydeforskjellen
er stgrre enn 1,5 m

Figur X1.2.6: Rekkverk p& midtdeler med hgydeforskjell
h > 30 cm mellom kjgrebanekantene
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Figur X1-2.7: Forsterking av dobbelt rekkverk ved delvis
deformerbar gjenstand
2.4.2 Forlengelse av rekkverk

For & kunne fungere over hele sin lengde, er det ngdvendig & forlenge
rekkverket, dels for at kjgretpyer som forlater vegen i en viss vinkel (5°)
ikke skal treffe hinderet og dels for & forankre rekkverket. Dette er
vist i figur XI-2.8.

a = Hinderets lengde malt parallelt med
kjg¢rebanen

b, c = Lengde av rekkverk som skjermer mot
kipretpyer som forlater kjprebanen i en
viss vinkel, normalt ca 5° (c = b pé&
2-felts veger, ¢ = 0,5 b pa 4-felts
veger) .

d = Forankringslengde (normalt 12 m)

a+b+c = Rekkverkets virksomme del

a+b+c+2d = Rekkverkets samlede lengde

f = Avstand fra rekkverkets innerkant til

hinderets ytterkant
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Skulderkant

C

»)
Ytre kigrefeltkant
Midtlinje
7? i
Vegrekkverk =55 ; Bleers
N¢dvendig deformasjonsrom
Hinder
Forankrings- Forankrings-
lengde | Rekkverkets virksormme del _ lengde
T (stptside) (stotside)
d * b o ! c . d

Figur X1-2.8:  Rekkverkets samlede lengde

Ng¢dvendig forlengelse av rekkverk beregnes pa to mater. Figur X!-2.9
brukes der det ikke er skraning med fall 1:4 eller brattere og avstanden
mellom hinderet og kjg¢rebanekanten varierer. Figur XI-2.10 brukes
der skraningen selv, et annet faremoment i skréningen eller i skranings-
foten krever rekkverk, og skréningen har et fall som er brattere enn

1: 4.
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Avstand fra innerkant rekkverk til ytterkant

faremoment f (m)
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Figur XI-2.9: Forlengelseslengde for varierende avstand til
hinder (bim)




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR

‘5@5’ YEGUTSTYR Avsnitt

Kapitel

e

STATENS VEGVESEN VEGREKKVERK Side nr.
30
23
S

£ ¥
- 20 é

>
< A(’
Q ©
< S
S &
= o Vv
o Q‘; ~N°
£ '
.§ 10 Ap y. /
& /OQ J v

/\:? / A

0 1

"

==

0 30 40 5 60 70 80 90

Forlengelseslengde b i m

4
0o 2

Figur X1-2.10: Diagram til beregning av forlengelse av vegrekkverk
i forbindelse med skraninger som krever rekkverk,
og for sidehindre i skraninger der sidehinderet krever
rekkverk, og skréningen er brattere enn 1: 4

Dersom det befinner seg en jordvoll, gr¢ft e | som i seg selv ikke
krever rekkverk, men som fysisk vil forhindre at kjgretgyet havner i
skraningsfoten pa det punkt rekkverkbehovet oppstar, skal rekkverkets
forlengelse justeres tilsvarende. En ekstra forlengelse er ogsé ngdven-
dig nér avstanden fra ytterkant vegrekkverk til skraningstopp er stgrre
enn 1 m. En forlengelse pd ca 20 m vil da hindre kjgretpy i & kom-
me inn bak rekkverket.

Dersom avstanden mellom to rekkverkseksjoners virksomme deler

(@ + b + ¢, figur X|-2.8) er mindre enn 50 m, b¢r rekkverk ogsa set-
tes opp pd det mellomliggende felt. Dette rekkverket kan vere av en
mykere type enn de tilstptende rekkverk, avhengig av tilgjengelig ut-
bpyningsrom pé stedet.
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2.5 FORANKRING AV REKKVERK

Et vegrekkverk ma forankres.

Fglgende prinsipper for utformingen av rekkverkets forankring anvendes:

9)

Forankring av rekkverk og utforming av katastrofedpninger og driftsav-
kiprsler er beskrevet mer detaljert i vegnormalenes del om "Vegbygg-

Forankringen utgjg¢r et tillegg til den
npdvendige rekkverklengde (se pkt 2.4), og gis en spesiell utforming.

Rekkverkets endepunkter fgres vekk fra vegkanten, og
nedsenkes over en strekning pd minst 12 m, og helst
til en avstand pad minst 1 m bak monteringslinjen.

Rekkverkets endepunkter fgres i sin opprinnelige hgyde
til forankring i jordskréninger, bergvegger, betongkon-

struksjoner etc.

ing", kapittel 9.
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VEGBELYSNINGENS FUNKSJON

Anlegg av vegbelysning er i forste rekke motivert ut fra hensynet til
sikkerhet og trivsel. Foreliggende retningslinjer tillater at sikringsmid-
ler brukes til & belyse sterkt trafikerte og farlige kryss, tunneler og
fergekaier. Pa slike steder kan vegbelysning vere mer sikkerhetsfrem-
mende enn ellers p&d vegnettet.

Vegbelysningen kan ogsé ¢ke kapasiteten etter merkets frembrudd. Det-
te gir seg fgrst og fremst utslag i at det tilsiktede trafikkavviklingsniva
under dagslysbetingelser ogsa kan opprettholdes etter mgrkets frembrudd.
Dette forhold kan etterhvert som trafikken tiltar ventes & f& gkende be-
tydning idet mange rushtidstimer inntreffer utenfor dagslysperioden i den
merke éarstid.

Vegbelysning anlegges for at vegens linjefgring og nere omgivelser skal

vere lettere & oppfatte etter mgrkets frembrudd. De kjgrende ma kun-
ne se gjenstander som kan bli farlige. De gadende ma kunne se for-

tauets begrensninger, kjgretpyer og eventuelle gjenstander pa gangbanen.

Foruten de sikkerhetsmessige og kapasitetsmessige forhold har ogsa be-
lysningsanleggene betydning for de estetiske forhold i trafikkmiljget.
Det mé& legges spesiell vekt p& & oppn& god optisk fgring ogsé etter
merkets fremfrudd. Samtidig m& det unngés at belysningsanleggene
virker skjemmende eller for dominerende i dagslys.
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1.2 SYNSFELT OG SYNSFORHOLD

De kjgrendes synsfelt omfatter:

- kjgrebanen

- vegens nermeste omgivelser, inklusive gangfelt, sideveger,
skilter, vegoppmerking og ftrafikksignaler

- horisonten, ogsa omfattende armaturene

Alle mulige hindre mé& tre klart frem i synsfeltet. Luminansen og
kontrasten i synsfeltet virker inn p& ngyaktighet og raskhet i synsopp-
fattelse. Det er derfor ngdvendig & forstd betydningen av tilfredsstil-
lende luminansforskieller. B&de vegbanens, omgivelsenes og armatu-
renes luminans mé& vurderes nér belysningsanlegg skal prosjekteres.

Vegbelysningen skal gi tilfredsstillende synsforhold for kj¢rende og gé-
ende. Som regel vil hensynet til de kjprendes muligheter til & se bli
bestemmende for belysningsanleggenes dimensjonering.

Synsforholdene er direkte avhengig av de resulterende kontraster. Qns-
kede synsforhold for bilfgrere betinger god kontrastvirkning mellom:

- vegbanen og alle gjenstander som fremhever dens begrensning

- enhver gjenstand som opptrer og den bakgrunn gjenstanden
sees mot

Flater som danner bakgrunn bgr ha sa hgy og jevn luminans at de gir
god kontrastvirkning. Normalt ber alle faktorer som bidrar til & gke
kontrasten utnyttes.

P& &pne strekninger eller der hvor omgivelsesluminansen er utilstrekke-
lig, kommer bare vegbaneluminansen i betraktning. | bebyggede om-
rader spiller fasadeluminanser en stor rolle, likesa beplantning, om
slik finnes.

Gienstander som er eller kan bli farlige ma kunne bli sett i en av-
stand som minst tilsvarer stoppsikt. Synsforholdene skal vere sa gode
at gjenstandene kan bli oppfattet i bilfgrerens synsfelt. Er vegbanen
fri, skal den kjgrende i kunstig belysning kunne vere sikker p& at det-

te er tilfelle. Normalt skal vegen vere kontinuerlig og ensartet belyst.

| serlig farlige punkter langs veglinjen kan det vere pakrevet med spe-
sialbelysning for & skjerpe trafikantenes oppmerksomhet. Dette gjelder
serlig ved gangfelt, uoversiktlige kryss o I.
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Nar det brukes stasjonert veglys, skal retningsvisere og trafikkgyer
veere klart synlige og om ngdvendig markeres med skilt, spesielt av
hensyn til vinterforhold. De kan om ngdvendig serbelyses. Dersom
serbelysning nyttes, skal den ikke virke blendende. Serbelysningens
styrke mé& avpasses etter og harmonere med det generelle luminansniva
p& vegen. P& veger med monokromatisk lys er det pakrevet med scer-
belysning av trafikkskilt dersom disse er slik plasert at de ikke belyses
av billyset i tilstrekkelig avstand.

Spesielle hensyn ma tas til flimmereffekt, serlig i forbindelse med
tunnelbelysning. Vegbanens luminans skal veere sa jevn at bilfgrerens
pyne ikke utsettes for store tilpassingsvanskeligheter. Gjentagende mgr-
ke og lyse felter pa vegbanen mé& derfor mest mulig unngds. Flekkbe-
lysning gj¢r det vanskelig & identifisere objekter tilstrekkelig godt i de
m¢rke omréader. Ngdvendigheten av kontinuerlig lys er stgrre i bilfg-
rerens synsretning, d v s i trafikkretningen enn pa tvers av denne. Jevn
belysning p& tvers av vegen gj¢r det imidlertid lettere & oppfatte muli-
ge hindringer og ma& derfor spkes oppnadd. | tabell X11-3.1 er det an-
gitt krav til belysningens jevnhet.

.3 BLENDING

Det mé& s¢rges for at de kjgrende ikke far s& anstrengende synsforhold
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