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Vegnormalenes del - Gatenormaler - er opprinnelig utgitt
i 1lgsbladsystem i A4 format. Forespgrsel om kjgp og abon-

nement kan rettes til Vegdirektoratet, Ha&ndboksekretariatet.

I likhet med de andre deler av Vegnormalene utgis Gatenor-

maler ogséd som hefte i mindre format.

Dette hefte er ajourfgrt som normalene foreld pr. l.juli
1977. Ny, revidert utgave vil bli utsendt i 1978.

Nadr det gjelder aktuelle revisjoner vil vi fortsatt vise

til eksisterende ringperm/lgsbladsystem.

Oslo, 1. juli 1977

Vegdirektoratet
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BESTEMMELSER | MEDHOLD AV FORSKRIFTENE

1. | medhold av Samferdselsdepartementets forskrifter av
6.7.1976, punkt 7, jfr punkt 1 forste ledd, har veg-
direktgren med virkning fra 1. januar 1977 fastsatt
etterstdende detaljerte vegnormaler som skal gjelde

ved bygging og utbedring av riksveg i tettsteder.

2. i medhold av nevnte forskrifter punkt 1, ifr punkt 7,
delegeres vegsjefene myndighet til & avgjpre i hvilken
utstrekning de detaljerte vegnormaler skal veere bind-
ende eller veiledende ved bygging av og utbedring av

fylkesveg og formannskapet for kommunalveg.

Vegdirektoratet
Oslo, 14. oktober 1976

Karl Olsen
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=L{A®  FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG  =O\/JF

Det Kongelige Samferdselsdepartement har i brev av 6. juli 1976 fast-

satt felgende forskrifter for anlegg av veg:
FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG

I medhold av § 13 i vegloven av 21. juni 1963 fastsetter Samferdsels-

departementet fglgende forskrifter for anlegg av veg:

1. Forskriftenes virkeomrade

Disse forskrifter og de bestemmelser og gatenormaler som fast-
settes etter fullmakt i henhold til forskriftenes punkt 7, gjelder
ved bygging og utbedring av vegsystem i byer og tettsteder.

Forskriftene vil saledes komme til alminnelig anvendelse ved
planleggingen. Det bgr tas hensyn til eksisterende omgivelser
langs vegen, herunder bl a boligmilj¢, bevaringsverdig bebyg-
gelse, vegetasjon samt naturvern, landbruks- og rekreasjonsare-
aler.

2 Oppbygging av vegsystem

Vegsystemet bygges primert opp av ett vegnett for gaende og

syklende og ett vegnett for motorkjg¢retpyer. Ved nyanlegg av
vegnett for motorkjgretpyer apen for almen ferdsel, skal gaen-
de og syklende gis tilfredsstillende ferdselsareal. Det mé tas

spesielt hensyn til kollektiv trafikkbetjening.

3. Vegtyper
Vegnettet for gdende og syklende inndeles i tre vegtyper:
Felles gang- og sykkelveg

Gangveg
Sykkelveg
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Vegnettet for motorkjg¢retpyer inndeles i fire vegtyper:

Adkomstveg
Samleveg
Hovedveg
Fiernveg

4. Vegklasser og hoveddimensjoner

Veg skal anlegges som en av fgigende klasser og innenfor de
grenser for den dimensjonerende fart, og med den kjgrebane-
bredde, skulder og stigningsgrad som angitt i tabellen. Forut=
setninger for endringer i de angitte dimensjoner er beskrevet i
de detaljerte normaler.

Dimensjonerende | Kjgrebanebredde | Skulderbredde |[Stgrste stignings-
Vegtype Vegklasse fart i km/h im im grad i °/o0
Felles gang- og sykkel- 1
veg 3,0 0,25 50
Sykkelveg 2,0 0,25 5V
Gangveg 1,8 0,25 go N2
Adkornstveg 1A 30,40,50 6,0 0,5 100
1B 30,40,50 5,0 0,5 100
Ic 30,40,50 3,0 0,5 100
Samleveg A 50,60 7,0 0,5 60 (80) 3;
) 50,60 6,0 0,5 60 (80)
i 50,60 5,5 0,5 80(100)
Hovedveg I 60,70,80 7,04 1,09
i 60,70 6,0 1,09 e
Fiernveg 1A 70,80,90 7,0 2,0 9 60
B 70,80,90 7,0 2,09 60
1 70 6,5 1,59 80 3
1) - over strekninger inntil 50 m av hensyn ftil
bevegelseshemmede
2) - av hensyn il bevegelseshemmede b¢r det veere
repos for hver 10 m
3 - over kortere strekninger enn 250 m
4) = har kjgrebanen flere enn to felt, kan feltbredden

reduseres til 3,25 m
5) - skulder mot midtdeler er 0,5 m
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Dimensjonerende trafikk

Forventet trafikkmengde 20 &r frem i tiden skal vanligvis leg-
ges til grunn for den tekniske utforming av ny veg. Til grunn

for utformingen av vegsystemet méa imidlertid et videre tids-

perspektiv brukes, selv om utbyggingen ma skje etappevis i

takt med trafikkutviklingen i den utstrekning det er teknisk mu-

lig og fordelaktig.

Dimensjoneringsgrunnlag

a) Fijernveger, hovedveger samt samle- og adkomstveger

som dimensjoneres for tung trafikk skal anlegges slik at

de under normale forhold kan trafikeres av kjgretpyer
med

- inntil 10 tonn akseltrykk

- inntil 16 tonn boggitrykk

- inntil 43 meter hgyde,

og som ikke beslaglegger en st¢rre del av vegbredden
enn et spesialkjgretpy med

- total lengde 15,00 m
- overheng foran 1,20 m
- akselavstander regnet forfra 3,15 m
1,30 m
6,70 m
1,30 m

- avstand fra foraksel til svingpunkt
("Kingpin") 3,40 m
- bredde 2,50 m
- og minste svingradius for ytre forhjul 12,50 m

Belastningsforskrifter for bruer vil bli fastsatt av Sam-
ferdselsdepartementet etter forslag fra Vegdirektoratet.

b) Adkomstveg og annet veganlegg hvor det ikke er vesent-

lig behov for trafikk med store vogner eller vogntog, og

kryss mellom slike veger og andre veger, kan likevel

dimensjoneres for kjgretpyer med sporingsegenskaper ikke

mindre gunstige enn for en liten lastebil med
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- akselavstand 4,20 m
- overheng foran 1,20 m
- overheng bak 1,60 m
- bredde 2,40 m
- og minste svingradius for ytre forhjul 10,00 m

Disse veger m& minst dimensjoneres for et akseltrykk p&
6 tonn og et boggitrykk pa 9 tonn. . Der hgye kjpretpy
er gitt annen fremkomstmulighet, kan den fri hgyde re-
duseres til 3,75 m.

c) Gang- og sykkelveger dimensjoneres normalt for traktor.
Fri hgyde er da minst 2,75 m.

Fullmakt

Ved utbedring av vegsystem i byer og tettsteder kan disse for-
skrifter fravikes i den utstrekning vegdirektgren bestemmer.
Vegdirektgren gis videre fullmakt til & fastsette detaljerte gate-
normaler for offentlig veg i tettsteder og omrader med bymes-
sig bebyggelse.

For utfgrelse av vegens fundament og dekke, bruer, tunneler
og andre spesielle konstruksjoner gis vegdirektgren fullmakt til
& utferdige bestemmelser og detaljerte normaler.
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| INNHOLD 1977
1. Innholdsfortegnelse 2
\% VEGSYSTEMET 1974
1. Vegsystemets oppbygging 4 s
2. De enkelte vegnett 6 s
3.  Terminaler 2
\% DIMENSJONERINGSGRUNNLAG 1974
1. Dimensjonerende trafikkenheter 10 s
2.  Dimensjonerende fart 2
3.. Dimensjonerende trafikkmengde 1s
4, Dimensjonerende grunnverdier 3s
5.  Spesielle dimensjoneringskriteria 4
Vi GANG- OG SYKKELVEGER 1974
1. Generelt 2
2. Dimensjoneringsgrunnlag 3s
3. Tverrprofilet 3s
4.  Linjefgring 2
5.  Kryss 3s
6.  Spesielle retningslinjer 4 s
Vil ADKOMSTVEGER 1974
1. Generelt 2
2. Dimensjoneringsgrunnlag 1s
3. Tverrprofilet 4
4.  Linjef¢ring 8s
5. Kryss Is
6. - Spesielle retningslinjer 1s
Vil SAMLEVEGER 1974
1. Generelt 2
2, Dimensjoneringsgrunnlag 1s
3.  Tverrprofilet 4
4.  Linjefgring 9s
5.  Kryss 1s
6.  Spesielle retningslinjer ‘1s
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IX HOVEDVEGER 1974
1. Generelt 2s
2. Dimensjoneringsgrunnlag 1s
3. Tverrprofilet 3s
4. Linjefgring 9s
5. Kryss 1s
6. Spesielle retningslinjer 1s
X FJERNVEGER 1976
1. Generelt 2s
2. Dimensjoneringsgrunnlag 1s
3.. Tverrprofilet 3s
4. Linjefgring 7 s
5. Kryss 1s
6. Spesielle retningslinjer 2s
XV KOLLEKTIVTRAFIKK 1977
1. Busstraseer 4 s
2. Bussholdeplasser 6s
XV KABLER OG LEDNINGER 1977
1. Generelt 3s
2. Disponering av tverrprofil 5s
3. Kryssing av veg/gate 2s
4. Utfgrelse av kabel- og ledningsanlegg 3s




VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER OG TETTSTEDER AR 1974

Kapitel v

=\LF VEGSYSTEMET Avenitt )

STATENS VEGVESEN VEGSYSTEMETS OPPBYGGING Side nr. 1
1.1 GENERELT

1

2

Planlegging av et vegsystem er en del av den fysiske og gpkonomiske plan-
legging og mé& ngye samordnes med disse deler. | generalplanleggingen pa-
legges kommunen & angi hovedtrekkene i utnyttelse av grunnen og hvordan
spgrsmal om anlegg og innretninger til dekking av almene behov kan Igses,
herunder inngér det overordnede vegnett og viktige kommunikasjonsanlegg
forgvrig. Den videre detaljering av det overordnede vegnett og kommuni-
kasjonsanleggene samt utforming av et lokalvegnett og andre trafikkanlegg
erbeskrevet i forskrifter til vegloven og i bygningslovenes bestemmelser om
reguleringsplaner.

Det er sadledes en rekke forhold som pévirker vegplanleggingen, f eks det
eksisterende veg- og transportsystem, ndverende og framtidig arealbruk,
befolkningsprognoser, biltetthet, neringsstruktur, bevilgninger til vegfor-
mél, politiske malsettinger osv. Denne avhengighet er ikke nermere ana-
lysert i vegnormalene som bare tar sikte p&d & omhandle visse tekniske krav
til den fysiske utforming av vegsystemet og de enkelte veger.

PRINSIPPER FOR UTBYGGINGEN

Utformingenav vegsystemet bgr bygges p& prinsippene om adskilling og dif-
ferensiering, fordidette gir en hgy grad av sikkerhet, en effektiv transport-
avvikling og grunnlag for godt miljp bade for vegfarende og i neromréder.
| tillegg til disse prinsipper er det viktig & skape hensiktsmessig kontakt mel-
lom vegnettene for gdende og motorkjgretpyer, og & utforme kryssene mel-
lomvegeneslik at de understreker den funksjon vegene skal oppfylle. Disse
prinsipper bgr etterfgplges s& langt gkonomiske og topografiske forhold til-
later det.

Adskilling inneberer at de forskjellige trafikk-kategorier, som eksempelvis
personbiler, lastebiler, busser, mopeder, syklerog géendeskilles i tid eller
rom slik at konfliktmuligheter mellom kategoriene reduseres. Ideelt sett
bgr hver av disse kategorier ha et eget vegnett utformet etter vedkommen-
des spesielle egenskaper. Av bl atekniske og gkonomiske grunner slas flere
av disse sammen. Det anbefales derfor at det bygges opp to vegnett.

1) Vegnett for géende og syklende
2) Vegnett for motorkjgretpy

Vegnettet for motorkijgretpyer ber tilrettelegges for kollektivtrafikk.




VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER OG TETTSTEDER AR 1974
@g@ Kapitel v
= =f VEGSYSTEMET 1 Avsnitt
STATENS VEGVESEN VEGSYSTEMETS OPPBYGGING Side nr.

Prinsippet om adskillelse medfgrer ikke at de enkelte vegnett kan planleg-
ges vavhengig av hverandre. Det er serlig viktig & sikre kontakt mellom
gang- og sykkelnettet og kollektive transportmidler og & samordne lokali-
seringav bussterminaler og parkeringsplasser med gangvegnettet. Videre ma
kryssene i vegnettene utformes med tanke p& den funksjon vegene har. Dette
betyr at X-kryss bgr anvendes der kryssingsfunksjoner er den primere, og at
T-kryss b¢r anvendes der tilslutningsfunksjonen er den primere.

Differensiering inneberer at det enkelte vegnatt deles inn i vegtyper
som har forskjellig funksjon. Utgangspunkt er transportfunksjonen og
adkomstfunksjonen. Med transportfunksjon menes at det primert skal
gis mulighet for & frakte gods og personer over korte eller lange strek-
ninger. Med adkomstfunksjon menes at det primert skal sgrges for ad-
komst til arealene langs vegen slik at disse kan utnyttes. Disse funk-
sjoner stiller forskjellige krav til vegenes utforming, og ferer til en dif-
ferensiering av vegnettet for motorkjgretpyer i fire vegtyper etter veg-
ens funksjon:

Adkomstveg
Samleveg
Hovedveg
Fijernveg

Tabell IV-1.1 angir noen karakteristiske trekk for vegtypene.

| figur IV-1.1 vises en prinsippskisse for oppbygging av vegsystemet.
Figuren er vist i tre malestokker for & klarlegge den n¢dvendige detal-
jeringsgrad avhengig av planomradets omfang og karakter, og planens
formelle status.

Den ¢verste skissen tilsvarer fremstillingen i forbindelse med en over-
siktsplan for et stort geografisk omrade (f eks en region) der det er de
grove hovedtrekk som skal presenteres, og der det ikke er tale om for-
mell binding av traseer ifplge bygningsloven. Skissen i midten tilsva-
rer fremstillingen ved utforming av en delgeneralplan eller en arealdis-
poneringsplan for et tettsted i en kommune. Her er det heller ikke
tale om formell binding av traseer, men det kan bli spgrsmal om fast-
legging av arealbruk, og linjefgringen ma vere vurdert.

Den nederste skissen viser utforming av vegnettet innenfor en detalj-
plan/reguleringsplan som skal kunne stadfestes med hjemmel i vegloven/
bygningsloven.
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Vegtypenes generelle standarder.

Tabell 1V=1.1
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STATENS VEGVESEN DE ENKELTE VEGNETT Side nr.

2.1

2.2

VEGNETT FOR GAENDE OG SYKLENDE

Vegnettet for gdende og syklende bgr omfatte hele tettstedet, slik at flest
mulig gaende og syklende gis sikker, god og direkte forbindelse fra bolig-
omrédet til skole, stoppsteder for kollektivtrafikkmidler, nersentra, by=
sentrum, viktige arbeidsplassomrader, parkeringsplasser og rekreasjonsom=
réder.

Der det er stor gang- og sykkeltrafikk (tilsammen ca 1200 eller mer pr ti-
me) vil det kunne vere behov for at gdende og syklende adskilles, men
normalt vil et felles vegnett veere tilfredsstillende.

Mindre trafikerte adkomstveger kan benyttes av géende og syklende uten
spesiell sikring, se kapitel VIl Adkomstveger. Negdvendig fysisk skille
mellom géende/syklende og motorisert trafikk er beskrevet i kapitel VI,
Gang- og sykkelveger.

VEGNETT FOR MOTORKJQRETQYER

Det differensierte vegnett for motorkjpretpyer i tettsteder omfatter i alt
fire vegtyper; adkomstveger, samleveger, hovedveger og fjernveger. Fi=
gur IV=1.1 viser hvordan vegnettet kan vere oppbygget.

Fiern- og hovedveger skal primert utformes for & dekke transportfunksjoner
mens samle=- og adkomstveger skal utformes for & dekke adkomstfunksjoner.
Avkijgrselsforhold og kryssavstand langs vegen uttrykker hvilken funksjon
vegen har. Veger med hovedsaklig transportfunksjon skal ha f& eller ingen
avkjgrsler og stor kryssavstand. Adkomstveger betjener trafikk til og fra
avkjgrslene og gir tilknytning til samlevegene. Samlevegene kan ha kort
avstand mellomvegkryssene, somvanligvis vil vere utformet som T~kryss.

P& det overordnede vegnett hvor transportfunksjonen er dominerende, er
mélet & f& en sa lite miljgforstyrrende og sé& sikker, effektiv og gkonomisk
trafikkavvikling som mulig. P& det lokale vegnett hvor adkomstfunksjon
er det primere, er tilgjengelighet til de tilliggende arealer et dominer-
ende mal. Vegens fartsniva og utforming mé tilpasses disse primere mél.

Bortsett fra fjernveg som i prinsippet bare skal dekke transportfunksjoner,
vil begge funksjoner veere blandet sammen pa de andre vegtyper. Pé& hov=
edvegene er adkomstfunksjonen underordnet transportfunksjonen, mens det
omvendte er tilfelle p4 adkomstvegene. Samlevegene ville overfgre tra-
fikk mellom disse vegtyper (hoved- og adkomstveg) og vil derfor hoved=




VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER 0G TETTSTEDER AR 1974

Kapitel

o\ VEGSYSTEMET P

STATENS VEGVESEN DE ENKELTE VEGNETT Side nr.

v

2.2.1

saklig f& transportfunksjon. Disse forhold vil ogsa prege valget av vegtek-
nisk standard for de ulike vegtyper. Fjernvegen vil saledes ofte utformes
etter de normaler som angis i Vegnormalenes del om Geometrisk Utform-
ing.

Hvorvidtalle vegtypene skal anvendes i et tettstedsomrade avhenger av tett-
stedets befolkningsstgrrelse, utstrekning, samt det eksisterende vegnetts ut-
forming.

| eksisterende bebyggelser vil deler av det overordnede vegnett ogsé f& ad-
komstfunksjon. Dette tilsier en trafikksanering eller bygging av ny fiernveg
eller hovedveg.

De forskjellige vegtypers funksjonbeskrives i de fgplgendeavsnitt, Hver veg-
type er inndelt i flere klasser som kan benyttes avhengig av trafikkmengder,
trafikksammensetning, gkonomi, terrengforhold og omgivelser. Generelt
gjelder det at hver vegtype bgr ha en ensartet utforming i vegnettet, Det
b¢r vere klare forskjeller i utforming mellom vegtypene slik at trafikantene
oppfatter overgangen mellom dem.

Adkomstveger

Adkomstvegene er det laveste trinn i vegnettet for motorkjgretgyer, De skal
gi direkte adkomst til, og grunnlagfor utnyttelseav arealer til ulike formal.
Av hensyn til sikkerhet og stgy bgr adkomstvegene ikke f& for stor trafikkbe -
lastning, og farstnivéet ma veere relativt lavt. | boligomrader bgr adkomst-
vegers betjeningsomrade ikke bli st¢rre enn at den sterkest trafikkerte del
ikke overstiger 400 kjt/dggn.

P& adkomstveger i omréder som ikke er regulert til boligformél, kan det
godtas opp til 1500 kjt/dggn. Se forgvrig tabell VII-1.1.

Adkomstveger bgr utformes som slpyfer eller sekkegater for & unngé gjen-
nomgangstrafikk. For & begrense trafikkmengdene i boligstrgk og for at lav
fart skal godtas av bilfgreren, b¢r adkomstvegen ha begrenset lengde. Det
b¢rvere mulig & komme inn p& en samleveg uten & kjgre lengre enn ca 250
meter p& en sekkegate eller 600 m i en slgyfe. | tillegg bgr vegens linje=-
foring utformes slik at det naturlig holdes lav fart. Lange rettstrekninger
(>100 m) unngéds. Minstekravet til stoppsikt er 20 m og den dimensjoner=
ende fart skal ikke vere over 50 km/h.

Av trafikksikkerhetsmessige hensyn bgr kantparkering sgkes unngéatt langs ad-
komstveger. Parkering kan imidlertid tillates for av- og péalessing og for
kortvarig bespk. Data om adkomstveger er vist i tabell IV-1.1.




VEGINORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER OG TETTSTEDER AR 1974

L Kapitel v

o\ VEGSYSTEMET Kopiel
STATENS VEGVESEN DE ENKELTE VEGNETT Side nr. 3
222 Samleveger

2.2.2

Samleveger er det nest laveste trinn i vegnettet for motorkjgretgyer og skal
fungere som bindeledd mellom adkomstveger og hovedveger eller fijernve-
ger. Samleveger bgr ikke ha private avkjgrsler. Stg¢rre trafikkskapende
virksomheter kan imidlertid knyttes direkte til samleveger.

Géende og syklende bgr ikke benytte samleveger.

Vegnettet bgr utformes slik at samlevegene ikke blir benyttet av gjennom-
gangstrafikk. Samlevegene b¢r ha begrenset lengde, helst ikke over 1 km.
Dimensjonerende fart skal vere 50 eller 60 km/h.

Kryssavstanden p& samleveger bgr minst veere 50 m.

Stopp for av- og pastigning kan godtas p& samlevegen, men ikke parkering.
Data om samleveger er vist i tabell IV=1.1.

Hovedveger

Hovedvegen vil ofte vaere det gverste trinn i vegnettet for motorkjgretoyer i
et tettsted og danner da som regel tettstedets ytre forbindelse. Dens hoved-
oppgave eré&avvikle trafikk og forbinde byomrader med hverandre eller tett=-
sted med tettsted. | byer med mer enn 50 000 innbyggere, med et fullsten-
dig oppbygget vegsystem, vil hovedveger ogsé gi forbindelsen mellom fijern-
veg og de enkelte bydeler. Alle reiser med reiselengde mellom 1 og 20 km
b¢r kunne benytte en hovedveg. Trafikk med stgrre reiselengder i tettsteder
be¢r avvikles pa fiernveg.

Generelt settbgr kryss mellom hovedvegerog kryss eller tilknytning av sam-
leveger til hovedvegene normalt veere ca 600 meter fra hverandre. Fora
unngd konflikt mellom av-og péakjgringsbevegelser, b¢r minste kryssavstand
vere 400 m.

Dimensjonerende fart for hovedveger er 60, 70 eller 80 km/h og den bgr
veere i samsvar med dimensjonerende fart p& eksisterende hovedveger i tett-
stedet eller som leder til tettstedet, slik at det ikke oppstér store sprang i
standarden p& hovedvegnettet. Det forutsettes stoppforbud langs hovedveger.
Data om hovedveger er vist i tabell IV-1.1.
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2.2.5

Fiernveg

Fiernvegen er det gverste trinn i vegnettet for motorkjgretpyer, og betjener
hovedsaklig omkjgrings= og gjennomkijgringstrafikk. Den vil ha en'ren tran=
sportfunksjon i tettstedet.

Normalt bgr kryssavstanden vere ca 1 km, og trafikktekniske grunner tilsier
minst 600 m. Totalt sett bgr det ikke veere mer enn 10 tilknytningspunkter
eller vegkryss pr 10 km fjernveg. Kryssavstanden og antall kjgrefelt ber til -
passes forventede trafikkmengder slik at vegen ikke overbelastes av trafikk
med korte reiselengder. Dimensjonerende fart skal vanligvis vere 70, 80
eller 90km/h. Fjernveger ma utformes i ner tilknytning til fiernvegens for-
bindelse ut av tettstedet, og det henvises til Geometrisk Utforming.

Stopp og parkering forutsettes ikke tillatt,

Fiernveg gjennom et mindre tettsted b¢r lokaliseres slik at tilfredsstillende
trafikkfart, sikkerhet og trivsel i tettstedet kan oppnds. Det bg¢r s¢rges for
utligning av eventuelle sprang i utformingsstandard innen og utenfor tett=
stedet ved & utforme spesielle overgangsstrekninger for dette formal. Data
om fjernveger er vist i tabell IV-1.1.

Vegkryss

Vegkryssene er bade trafikksikkerhetsmessig og kapasitetsmessig kritiske
punkter i vegsystemet. Forhold som sikkerhet, forurensning, st¢y og kapa-
sitet pavirkes av kryssenes plassering, utforming og trafikkteknisk regule=-
ringsform.

Lokaliseringen av vegkryss pavirkes av en rekke forhold som:

- Utformingen av vegsystemet
- De kryssende vegers type

- Arealbruken i omradet
- Krav til sikt i krysset
- Krav til detaljutformingen av krysset og til

linjefgringen i kryssomradet
- Terrengmessige og geotekniske forhold pa stedet

Trafikktekniske forhold legger begrensninger pa avstanden mellomnerliggende
kryss. | tabell 1IV=1.1 er minstekrav til avstanden mellom vegkryss gitt.
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Tabell 1V-2.1 viser hvilke hovedtyper av kryss som b¢r anvendes.
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2.3

For plankryss er fglgende hovedtyper aktuelle:

- Trearmede kryss (T-kryss)
- Firearmede kryss (X~kryss)
- Rundk jgringer

X-kryss b¢r utformes med tanke pé& behov for signalregulering nér trafikken
blir stor. Rundkjpring kan vere anvendelig for & markere overgang i veg=
type og vegutforming, f eks hvor trafikk fra en overordnet veg skal fordeles
til lokalvegnettet. Rundkijgringer krever stort areal. Rundkj¢ringer b¢r an-
vendes med forsiktighet, og ved relativt smé trafikkmengder.

Ved utforming av gang- og sykkelvegnett er imidlertid terminaler og stoppe=
steder for bane- eller sjgbundne kollektivmidler viktige fastpunkter.

VEGNETT TILRETTELAGT FOR KOLLEKTIVE TRANSPORTMIDLER

Med kol lektivtrafikk menes her hovedsakelig kollektivtrafikk med buss. Det
er ogsd viktig & avsette tilstrekkelig plass til parkering ved slike terminaler
og stoppesteder. Krav til utforming og retningslinjer for detaljplanlegging
angis i kapitel XIV.

Med kol lektivnett eller vegnett tilrettelagt forkollektive-transportmidler for=
stds et sammenhengende nett av kollektivruter. Vanligvis vil det ikke vere
aktuelt & regulere egne traseer (veger) for disse. De kollektive transportmid=
ler forutsettes & benytte de samme veger som de gvrige motorkjgretgyer, og
kun pé f& strekninger i nettet f& egne traseer i form av bussveger og bussfelt.
Nér allikevel kollektivtrafikken behandles som et nett henger dette sammen
med at fgringenav kollektivtraseer er en viktig del i planleggingenav bolig-
felt, bydeler osv, som har stor innflytelse p& bade kijprevegnettets og gang=-
vegnettets utforming.

Kollektivnettet b¢r sammenbinde alle stgrre bolig=konsentrasjoner og aktu=
elle reisemal. For stgrre tettsteder kan dette gjgres ved & bygge opp et sy=
stem med matebusser og fiernruter eller busser som kjgrer oppsamlingsturer -i
boligomrader forderetter & kjgre direkte til sentrum. Hvordanselve rutenet-
tet skal legges opp avhenger bl a av tettstedetsarealbruk, vegnettet ‘for mo-
torkjgretpyer, eventuelle baner og ferjeforbindelser osv. P& de viktigste
steder hvor linjene i kollektivnettet krysser hverandre b¢r det legges vekt p&
& lette omstigningsprosessen.
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3.1

3.2

Mindre tettsteder vil vanligvis betjenes av et regionalt ruteopplegg, der
tog, ferjer o | kommer inn. En gjensidig tilpassing av holdeplasslokaliser-
ing og gangvegenes utforming b¢r tilstrebes. De bgr séledes ngye planleg-
ges slik at de ligger ner punkter der géende naturlig samles, som f eks ved
gangtunneler og broer. Ved & utforme gangvegnettet radielt mot holdeplas=
sene vil minste gangtid kunne oppnés.

Videre bgr holdeplassene plasseres p& en slik mate at akseptable siktforhold
oppnés. De be¢r trekkes ut fra gjennomgéaende kjgrefelt, og bussenes inn=-
og utkjgring bgr skje pa forsvarlig méte.

PARKERINGSPLASSER

| boligomrader med blokkbebyggelse bgr felles parkeringsanlegg bygges slik
at det ogsé tas hensyn til at besgkende far parkeringsplass. For mindre bo-
liggrupper kan plasser for parkering og garasjer bygges med egne avkjgrsler
til adkomstvegen. Ved stgrre boliggrupper ber fellesavkjgrsler tilstrebes.

Etterspgrselen etter parkeringsplasser i sentrumsomréder avhenger bl a av
tilbudet av parkeringsplasser, lokaliseringen av plassene og eventuelle re-
striksjoner som tidsbegrensninger ogavgifter. Etterspgrselen har videresam=
menheng med den kollektive betjeningen i omradet. Parkering b¢r legges
til spesielle plasser og kantstensparkering b¢r unngés. Dersom kantstenspar-
kering tillates mé& forholdet til trafikksikkerheten og trafikkavviklingen vur-
deres.

Prinsipielt bgr kantparkering unngés ogsé& utenfor sentrumsomréder og par=
keringsetterspgrselen dekkes utenfor vegene, men kantparkering langs ad-
komstveg bgr kunne tillates for kortvarige besgk der det ikke finnes mulig=
heter for parkering andre steder.

Plassene mé& lokaliseres i ner tilknytning til det overordnede vegnett og
steder med stor gangtrafikk.

BUSSTERMINALER

Bussterminaler bgr lokaliseres sentralt og med god kontakt til hoved-og
fiernveger og steder med stor gangtrafikk. Langtidsoppstillingsplasser og
verksteder for busser bgr derimot ikke lokaliseres i sentrale omrader.
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3.3 ANDRE TERMINALER

Ved planlegging av vegsystemet mé det gis god kontakt ogovergangsmulig=
heter til andre transportformer som jernbane, bat o |. Hoved=-og fjernveger
md& gi god kontakt til stgrre godsterminaler og havner. Ved anlegg av nye
godsterminaler m& disse s& langt mulig legges ner hoved=- og fjernvegene.
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STATENS VEGVESEN

1.1 GENERELT

En dimensjonerende trafikkenhet er en teoretisk enhet hvis hgyde, bred-
de, lengde, arealbehov og andre spesielle egenskaper er valgt slik at
de dekker vanlig forekommende enheter. De dimensjonerende trafikk-
enheter som brukes til & bestemme utformingen av veg- og trafikkan-
legg er:

- gaende
- syklende
- motorkjgretgy

Ved anlegg for gdende og syklende kan kjgretpy og redskap for vedli-
kehold eller brannbil bli dimensjonerende. Dette er nermere behand-
let i kapitel VI.

1.2 GAENDE

En gaende trenger en feltbredde pa 0,75 m og en avstand p& 1,0 m

til en forangdende. En person som star stille gnsker som regel stgrre
plass i bredden, 0,85 m, men mindre avstand til en person foran,
0,55 m. Ved skilt er fri hgyde 2,20 m. | gangtunneler, arkader mv
er fri hgyde 2,50 m. | spesielle tilfeller kan hgyden reduseres til
2,30 m. Utfgres vedlikehold med typekigretpy T, er fri hpyde 2,75m.
Figur V-1.1 viser dimensjonerende mal for en gaende.
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Dimensjonerende fri hpyde
for traktor 2,75 m.

Figur VI-2.1 Dimensjoneringsverdier for gaende. Alle verdier i meter.

For rullestoler er dimensjonerende bredde pa 0,2 m. Dimensjonerende
fart for gaende ved signalanlegg er normalt 1,2 m/s.
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1.3 SYKLENDE

1.4

1.4.1

En syklende trenger en bredde pa 1,00 m, hvorav 0,60 m er sykkel-
bredde og 0,40 m er n¢dvendig for bevegelsesfrihet. For to eller flere
kigrefelt i en retning kan bredden pr felt reduseres til 0,80 m. Avstand
fra kant sykkelbane til sidehinder skal minst vare 0,25 m. Ved ut-
strakte hindere, som tunneler, er fri hgyde 2,50 m. Dette gjelder og-
s& for skilt. For dimensjonering av parkeringsanlegg nyttes 0,60 m som
breddemal og 1,75 m som lengdemal. Figur V-1.2 viser dimensjoner-
ende mal for en syklende.

25

Dimensjonerende fri hgyde for traktor er 2,75 m.

Figur V-1.2 Dimensjoneringsverdier for syklende. Alle verdier i meter,

Dimensjonerende fart for siktberegninger i kryss o | er 5 m/s.

MOTORKJQRETOY
Generelt

Typekigretpyet er et teoretisk kjpretpy med lengde, bredde, hgyde,
arealbehov og kigreegenskaper som tilsvarer vanlig forekommende kjg-
retpy i en kjgretpykategori.

Tabell V-1.1 gir en oversikt over kjgretpytypene. Figurene V-1.3 =
V-1.7 viser utvendige mé&l og sporingsegenskaper for hver kjgretpytype
som benyttes ved dimensjonering av trafikkarealer.
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. Minste *
Aksel- Dim Dim Dim [svingradius

1.4.4

1.4.5

Kigretpytype avstand | lengde | bredde | hgyde |ytre forhjul
(m) (m) (m) (m) (m)

Traktor m/tilh T [2.25+4.70( 8.00 2.20 2.60 7.00

Personbil P 2.90 5.00 1.90 3.50 6.00
Liten lastebil  LL 4.20 7.00 2.40 3.50 10.00
Vanlig lastebil L 6.50 11.00 2.50 4.50 12.50
Spesialbil SP [4.45+8.00{ 15.00 2.50 4.50 12.50

%) Ytterste karosseripunkt ligger utenfor dette med
0,5m - 0,8 m, se figurene.

Tabell V-1.1 Dimensjonerende motorkjgretpyer

Traktor med HlHenger

Traktor med tilhenger, T, kan bli dimensjonerende for gang- og sykkel-
veger nér traktor brukes til renhold og vedlikehold av disse.

Personbil

Typekjgretpy P omfatter gruppen personbiler, varebiler og minste type
lastebiler og brukes til dimensjonering av private avkjgrsler og veger
som er spesielt beregnet pd trafikk med smé& kigretpyer.

Liten lastebil

Typekjgretpy LL er representativt for renholdsbiler, vanlige brannbi-
ler, med unntak av stigebiler og kranvogner. Alle vegtyper for ‘motor-
kipretpyer bgr minst gi fremkommelighet for denne gruppen og den er
dimensjonerende for de fleste adkomstvegklasser.

Lastebil

Typekigretpy ‘L omfatter alle vanlige lastebiler, brannbiler med stige,
kranvogner og busser. L er dimensjonerende for samleveger, busstoppe-
steder, og avkjgrsler til industrianlegg hvor det ikke forventes stgrre
kigretpyer.
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2,2m
¥

Ytre bakhjuls spor

Ytre forhjuls spor

Tilhengerens ytre hjulspor
Tilhengerens indre hjulspor

Figur V-1,3: Dimensjoner og svingradius for typekjpretgy "T*

Malestokk 1:200
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Figur V-1.4: Dimensjoner og svingradius for typekigretpy “P".
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Figur V-1.5: Dimensjoner og svingradius for typekjgretpy "LL".
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Figur V-1.6: Dimensjoner og svingradius for typekjgretpy "L".

Mélestokk 1:200
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Figur V=1.7: Dimensjoner og svingradius for typekjgretpy "SP"
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1.4.6

1.5.1

1.5.2

1.5.3

Spesialkjgretpy
Typekigretpy SP omfatter de stgrste bussene, semitrailere av inntil 15 m
lengde og vogntog av inntil 22 m lengde. Hovedveg og fiernveg og

andre anlegg hvor det forventes stor trafikk av slike kjgretpy dimensjo-
neres for dette typekjgretpyet.

DIMENSJONERENDE KJ®REMATE

Generelt

Fremkommeligheten for enkelte stgrre kigretpyer méa vurderes nér et
trafikkanlegg dimensjoneres for en mindre kjgretpytype. Ved dimensjo-
nering av gater og veger for motorkjgretpyer er det derfor ng¢dvendig &
vurdere to kjgremater:

- Kjgremate A - mangvrering med full grad av frihet

- Kj¢remate B - mangvrering med begrenset grad av frihet

Kijpremate A - full grad av frihet
Mangvrering med full grad av frihet betyr at

- kjgretpyet kan bevege seg med dimensjonerende fart
pa rette strekninger og i kurver.

- kjgretpyet under normale forhold bare bruker eget kjgre-
felt. Dette gjelder bade for krappe kurver og vegkryss.

- kjgretpyet ikke behgver & rygge pa snuplasser.

Kigremate B - begrenset grad av frihet
Mangvrering med begrenset grad av frihet betyr at

- kjgretpyet ma bevege seg med lavere fart enn den
dimensjonerende fart pa rette strekninger og i kurver.
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kigretpyet mé bruke endel av et annet kjgrefelt
og/eller skulder i tillegg til sitt eget kjgrefelt for
mangvrering i krappe kurver og i veg- og gatekryss.
kigretpyet vil i noen tilfeller rygge p& snuplasser.

=
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2.1 GENERELT

2.2

Med dimensjonerende fart menes den fart som brukes for utforming av
vegen og koordinering av de geometriske elementer (siktlengde, hori-
sontal- og vertikal linjefgring samt overhgyde) som pévirker kjgringen.
Dimensjonerende fart er den hgyeste sikre fart anlegget kan trafikeres
med nér forholdene er s& gode at bare hensynet til utformingen har be-
tydning.

Valg av dimensjonerende fart pavirkes av:

- vegtype og vegklasse
- arealbruk/terreng
- ¢konomi

Det er forst og fremst vegtypen som avgj¢r hvilken dimensjonerende
fart som brukes. Det kan dog i noen tilfeller vere praktisk og ngd-
vendig & senke eller heve dimensjonerende fart for deler av en veg

p g a fysiske begrensninger for linjef¢ringen o |. For & oppna jevn-
het i linjefgringen, bg¢r dimensjonerende fart holdes konstant over leng-
re strekninger. Ved lav dimensjonerende fart ma rettstrekningene veere
korte.

VALG AV DIMENSJONERENDE FART MED HENSYN PA VEGTYPE

Veg- og gatesystemet i by- og tettstedsomrédene skal bygges opp i en
funksjonell orden av vegtyper der adkomstfunksjonen og transportfunk-
sionen avgj¢r vegtypen. Fiern- og hovedveger der transportfunksjonen
er viktigst skal avvikle de lengste reisene og kravet til god fremkom-
melighet pa disse er stgrre enn for samle- og adkomstveger der ad-
komstfunksjonen er viktigst.

Basert p& behovet for en tilfredsstillende trafikkavvikling, bgr samsva-
ret mellom vegtype og minste dimensjonerende fart vere som gitt i
tabell V-2.1.
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Vegtype Minste dimensjonerende fart km/h
Fiernveg 70
Hovedveg 60
Samleveg 50 %)
Adkomstveg 30

2.3

%) Dimensjonerende fart for adkomstveg er hovedsakelig
basert pa trafikksikkerhetshensyn

Tabell V-2.1 Anbefalt minste dimensjonerende fart
for ulike vegtyper

AREALBRUK, TERRENG OG (KONOMI

| et tettstedsomrade vil eksisterende arealbruk sette begrensninger for
linjefgringen og saledes pavirke valget av dimensjonerende fart. Der
det er lite ¢nskelig & gj¢re inngrep i den naverende arealbruk, kan
konsekvensen vere at normalenes forutsetninger om dimensjonerende
fart for forskjellige vegtyper ikke kan gjennomf¢res. Andre forhold
som pavirker valget av dimensjonerende fart er hensynet til stpy, foru-
rensninger, trafikksikkerhet og estetikk .

Det er ogsd en ner sammenheng mellom dimensjonerende fart og an-
leggskostnader i kupert terreng. Dette gjelder vanligvis nér dimensjo-
nerende fart er over 50 km/h.
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4.1

4.2

4.2.1

4.2.2

GENERELT

Minstekravene til kurveradier, stigninger og siki er basert p& bestemte
forutsetninger og verdier for bl a: ‘

- bremsereaksjonstid
- friksjonsfaktorer
- pyehpyde og hinderhgyde
Sammen med dimensjonerende fart har disse faktorene gitt dimensjo-

neringskravene til linjefgringen som fastlagt i kapitlene VI til og med
XI.

BREMSEREAKSJONSTID

Definisjon

Med bremsereaksjonstid menes den tiden som medgar fra foreren kan
se risikomomentet til bremsingen starter.
Dimensjoneringsverdier

Dimensjonerende bremsereaksjonstid er den tid som minst 90% av bil-
forerne antas & bruke. Den brukes til beregning av dimensjonerende

stopplengde. Verdiene som er brukt er gjengitt i tabell V-3.1.
Dimensjonerende fart Dimensjonerende bremsereaksjonstid (sek)
(km/h) P4 rettstrekning | vegkryss
Under 70 1,5 1,0
70 1,5 1,5
80 og over 2,0 1,5

Tabell V=3.1 Dimensjonerende bremsereaksjonstid
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4.3 FRIKSJONSFAKTORER
4.3.1 Bremsefriksjonsfaktor
Dimensjonerende bremsefriksjonsfaktor er et mal pa den fullt nyttbare
friksjonskoeffisienten under bremseforlppet. Den tilsvarer en verdi som
kan anvendes av minst 90% av bilfgrerne ved oppbremsing pa vat kjg-
rebane. Bremsefriksjonsfaktoren benyttes ved beregning av dimensjone-
rende stopplengde/stoppsikt.
Verdiene som er bruki er gitt i tabell V-3.2.
Dimensjonerende fart Dimensjonerende bremse-
(km/h) friksjonsfaktor
30 0,41
40 - 0,40
50 0,39
60 0,38
70 0,37 ..
80 0,31 *)
90 0,30
%) For 80 og 90 km/h er det lagt inn en hoyere
sikkerhetsfaktor .
Tabell V-3.2 Dimensjonerende bremsefriksjonsfakior
4.3.2 Sidefriksjonsfaktor

Dimensjonerende sidefriksjonsfaktor er den valgte friksjonsfaktor som en
stor del av trafikantene utnytter ved kigring i kurve pé& vat kjgrebane.
Sidefriksjonsfaktoren benyttes ved beregning av minimum radier for ho-
risontalkurver.




gy

VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER 0G TETTSTEDER AR

1974

Kapitel \%

=L DIMENSJONERINGSGRUNNLAG Avsnitt 4
STATENS VEGVESEN DIMENSJONERENDE GRUNNVERDIER Side nr. 3

4.4

4.4.1

4.4.2

4.4.3

Dimensjonerende verdier er gitt i tabell V-3.3.

Dimensjonerende fart Dimensjonerende sidefrik-
(km/h) sjonsfaktor
30 0,22
40 0,20
50 0,18
60 0,16
70 0,145
80 : : 0,13
90 0,115

Tabell V-3.3 Dimensjonerende sidefriksjonsfaktor

QYEHQYDE OG HINDERHQYDE

Generelt

(Qyehgyde og hinderhpyde nyttes ved beregning av siki.

Qyehpyde

Med gyehpyde menes den vertikale avstand mellom bilfgrerens gyne og
kiprebanen. Dimensjonerende syehpyde er fastsatt til 1,20 m utenom
vegkryss. '

Ved beregning av sikt i vegkryss er en stgrre sikkerhetsfaktor gnskelig.
Dimensjonerende ¢gyehgyde er derfor satt til 1,10 m i kryss.

Hinderhgyde

Med hinderhgyde menes hgyden pé& en gjenstand som ligger i kjgre=-
banen. Dimensjonerende hinderhgyde er normalt 0,1 m. | serlige
tilfelle er det tillatt & bruke en hinderhpyde pd 0,2 m, men dette
gjelder kun for dimensjonerende fart under 80 km/h.
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5.1

5.1.1

BRQYTEKANTBREDDER
Beregning av brgytekantbredde

Ng¢dvendige brgytekantbredder er avhengige av dybde, intensitet og
varighet av ulike sn¢fall, broytet bredde og sngryddingsmetoder.

Figur V-5.1 viser landet delt inn i sngsoner med‘stgrste gjennomsnitt-
lige ménedlige sngdybder pr vinter basert p4 meteorologiske malinger
i terrenget.

Dimensjonerende sng¢dybde be¢r fortrinnsvis fastsettes fra observasjoner
og vurderinger av de lokale sngforhold fordi store variasjoner kan fore-
komme. Der vanlige meteorologiske nedbgrmalinger nyttes, kan det
antas at 1 mm nedb¢r tilsvarer 1 cm snp og at akkumulerte nysngmal-
inger er tre ganger s& store som gjennomsnittlig sngdybde malt i ter-
renget.

Som dimensjonerende sngdybde kan brukes den st¢rste gjennomsnittlige
manedlige sngdybde for en normal vinter der sngen blir liggende og
ikke smelter vekk p& kort tid. Dette vil dekke de fleste store kortva-
rige sn¢fall som kan ventes. Stgrste dimensjonerende sngbybde er

0,8 m.

Sngrydding utfgres vanligvis enten ved at broytet sng blir liggende for
stgrste delen av vinteren eller ved at den blir bortkjgrt innen de neer-
meste dpgn etter sngfall. Det er tildels store variasjoner mellom de
forskjellige kommuners sngryddingsfrekvens og metoder som derfor ma
vurderes i de enkelte tilfellene. For gater der sngen blir bortkjert,
kan dimensjonerende sngdybde reduseres med 0,1 - 0,2 m.

Figur V-5.2 gir n¢dvendige brgytekantbredder basert pa dimensjoner-
ende sngdybde og brgytet bredde. Verdiene for brgytekantbreddene
forhgyes til nermeste 0,5 m og 0,25 m for brgyting til henholdsvis

en og to sider. For brgyting til &n side kan ngdvendig brgytekantbred-
de oppnés ved & multiplisere brgytekantbreddene i figur V-5.2 med
1,4,
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[ i 0 - 0.5 m snpdybde
0.5-0.8 m
0.8 m og over w

£

Figur V-5.1

Sngsoner med meteorologisk observerte gjennomsniitlige

sngdybder
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Figur V-5.2 Anbefalt broytekantbredde i forhold til snpdybde

5.1.2

N¢dvendige bredder for opplag av brgytet sng kan oppnas pa folgende

méte:

)

2)

og brgytet bredde

Utnyttelse av tverrprofilet for sngopplag

Fgrst og fremst byr eventuelle grpfter, skréninger,
trafikkdelere og mididelere (unntatt plankryss) benyttes.

Dernest kan en viss del av skulder, gangbane og

kjprebane utnyttes:

- Av skulder:

- Av gangbane:

5

m utnyttes heyst
" " o
0

75
45
30

m utnyttes hgyst
n

OO0 ——0O

’
’
r
’
i
n n "
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- Av kjgrebane 7,0 m utnyttes hgyst 1,0 m

uten skulder GHOE o UL Oy U

5’5 " " n 0,5 n

3)

582 REKKVERK

Kjprebanebredden bg¢r ikke brukes til snpopplag der

skulder blir nyttet for sngopplag.

Der ngdvendig sngopplagsbredde ikke kan oppnés ved
ovenstdende metoder, ma tverrprofilets bredde ¢kes
ved en utvidelse av gr¢ftebredder, skulder- eller gang-

banebredder eller trafikkdelerbredder.

Det henvises til kapitel XII om regler for plasering av rekkverk.

5.3 STOY OG FORURENSNING

Under utarbeidelse.
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BESKRIVELSE
Vegtype

Gang- og sykkelvegenes funksjoner er beskrevet i kapitel IV. Behovet for
eget vegnett for gdende og syklende skal vurderes i tilknytning til hoved-
planleggingen av hele vegsystemet. Detaliplanleggingen skal foretas sam-
tidig for hele vegsystemet.

Vegnettet for gdende og syklende bestar av

- kombinerte gang- og sykkelveger
- gangveger
- sykkelveger

De kombinerte gang- og sykkelveger danner normalt grunnstammen i veg-
nettet for gdende og syklende. Stigninger blir ofte betraktet som hindrin-
ger av gdende, syklende og funksjonshemmede og det er derfor viktig at
gang-og sykkelvegnettet har gode stigningsforhold. Dette er serlig viktig
ved broer og tunneler forat disse skal bli benyttet i st¢rst mulig grad. Leg-
ges det inn trapper i systemet, bgr det av hensynet til funksjonshemmede
finnes alternative ruter.

Pé& grunn av forskjellige egenskaper og krav b¢r gdende og syklende i en -
kelte tilfelle ha egne baner eller vegtraseer. | hellinger hvor det kan for=-
ventes at syklende har hgy fart og derdet kombinerte timetrafikkvolum av
gdende og syklende blir stort, bgr adskillelse vurderes.

Géende bgr i noen grad ha et system av rene gangveger, gangstier og for=-
tau fordi de har stor fglsomhet for avstander og omveger. Dessuten er de
gdendes krav til veggeometri mindre enn de syklendes, og i kupert terreng
kan det derfor veere fordelaktig & la géende og syklende f& hver sin trasé.

Syklende har behov for sykkelveger som fortsetter utenfor tettstedet, by-
delen eller byen og som danner forbindelse til rekreasjonsomréder, indus=
triomrader og arbeidsplasser, andre fettsteder ol. Disse sykkelvegene kan
i mange tilfelle bli en direkte viderefgring av det felles vegnett for ga-
ende og syklende.

1.1.2 Vegklasser

Kombinerte gang- og sykkelveger bygges normalt med 3 m bredde.
Unntaksvis kan bredden reduseres til 2,5 m.
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1.1.3 Grunnprofil
Kombinert gang- og sykkelveg
L Reguleringsbredde K
L 1
Sk GSb Sk
O e T i L S e S st e it . e
0,25 3,00(2,50) 0,25
| | 1 o
=1 g |
Sykkelveg
. Reguleringsbredde
r o
Sk Sb Sk
e R T PSS R T
0,25 2,00 (1,60) 0,25
fe—st f—ri
Gangveg
. Reguleringsbredde |
g -
sk Gb sk
T e R G A R R
0,25 1,80 (1,50) 0,25
l | o ol
i T ) i

GSb = Gang- og sykkelbane

Sk = Skulder

Sb = Sykkelbane

Gb = Gangbane

Tall i parentes angir” minste anbefalte bredder

Alle verdier i meter.

Figur VI=1.1: Grunnprofiler for gang- og sykkelveger.
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2.1 GENERELT

Dimensjonering av gang- og sykkelveger baseres pé géendes og syklendes
egenskaper og dels ogsd forventet trafikkmengde. Kjgretgyer og redskap
for vedlikehold og drift samtutrykningskjgretgy kan veere dimensjonerende .

2.2 DIMENSJONERENDE TRAFIKKENHETER
2.2.1 - Géende

I figur VI-2.1 er de dimensjonerende mél for g&ende vist. En gdende
trenger en feltbredde p& 0,75 m og en avstand pa 1,0 m til en som gér
foran. En person som stér stille gnsker som regel stgrre plass i bredden,
0,85 m, men mindre avstand til en person foran, 0,55 m. Ved skilt er
minste fri hgyde 2,20 m. | gangtunneler, arkader mv er fri hgyde
2,50 m. | spesielle tilfeller kan hgyden reduseres til 2,20 m. Utfgres
vedlikehold med typekjgretgy T, er fri hpyde 2,75 m.

S
&

Dimensjonerende hgyde for traktor er 2,75 m.

Figur VI-2.1: Dimensjoneringsverdier for gdende. Alle verdier i meter,

For rullestoler er dimensjonerende bredde 0,9 m.
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2.2.3

Syklende

En syklende trenger en bredde pa 1,00 m, hvorav 0,60 m er sykkelbredde
og 0,40 m er ngdvendig for bevegelsesfrihet. For to eller flere sykkelfelt
i en retning kan bredden pr felt reduseres til 0,80 m. Avstand fra kant
sykkelbane til sidehinder skal minst vere 0,25 m, og 0,50 m ved lange
sammenhengende sidehindre som tunnel, skjering o I.  Ved skilt og ut=
strakte hindre slik som tunneler, er minste dimensjonerende hgyde 2,50
m. For dimensjonering av parkeringsanlegg nyttes 0,60 m som breddemail
og 1,75 m som lengdemal. Figur VI-2.2 viser dimensjonerende mal for
en syklende.

2,5

Dimensionerende h¢yde for traktor er 2,75 m.

Figur VI-2.2: Dimensjoneringsverdier for syklende. Alle verdier i meter.

Motorkijgretoy

Der sngrydding og annet vedlikehold tilsier bruk av traktor, nyttes di-

mensjonerende typekjgretpy T, se kapitel V. Sykebil vil komme frem
p& gang- og sykkelveger dimensjonert for typekigretpy T. De deler av
gang- og sykkelvegnettet som ma gjgres farbare for brannbiler med sti-
ge og kranvogner, dimensjoneres for typekigretpy L, se kapitel V.
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2.3

2.4

2.5

DIMENSJONERENDE FART

Dimensjonerende fart for géende er 1,2 m/s og for syklende 5 m/s. Ver-
diene brukes i forbindelse med siktberegninger og signalregulering av
vegkryss.

DIMENSJONERENDE TRAFIKK

Dimensjonerende trafikkavviklingstall for gangtrafikk og sykkeltrafikk er
behandlet i avsnitt6. De angitte bredder vil vanligvis veere tilstrekkelige.

SPESIELLE KRITERIER

For gang- og sykkelveger som holdes &pne om vinteren, 'ma det gis
tilstrekkelig plass for brgytekanter. Metoder for beregning av brgyte-
kantbredder er beskrevet i kapitel V, DIMENSJONERINGSGRUNN-
LAG.
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3.1.2

3.1.3

BREDDER
Reguleringsbredde

Der gang- og sykkelveger fgres langs veger for motorkigretgyer, vil gang-
og sykkelvegene inngd i den felles reguleringsbredde. Reguleringsbredden
for gang- og sykkelveger som ikke medtas i en felles reguleringsbredde
med andre veger, jfr figur VI=1.1, er bestemt av bredden som medgér til

- gang- og/eller sykkelbane

- skuldre

- grgfter

- offentlige ledninger

- sngopplag, stolper, gjerder, murer og rekkverk

Grunnprofiler for gang- og sykkelveger er vist i figur VI-T.1.

Gang- og sykkelbanebredde

For kombinert gang- og sykkelveg skal banebredden normalt veere 3,0
meter. Unntaksvis kan bredden eventuelt reduseres til 2,50 meter.
Breddeutvidelse i kurver kan bli aktuelt. Dette ma kontrolleres med
hjulsportegninger for det aktuelle typekjgretpy, ifr kapitel V.

For gangtrafikk alene er minste banebredde normalt 1,8 m. Dette
muliggjer fri passasie for 2 rullestoler. Unntaksvis kan 1,5 m bane-
bredde nyttes.

For sykkeltrafikk alene er normal banebredde 2,0 m, unntaksvis 1,6 m.
Dette gir plass for 2 syklende i bredden.

Dersom sn¢rydding av gangveg eller sykkelveg skal skje med typekjgre-
tpy T, bgr banebredden veere minst 2,25 m.

Dersom ledninger plasseres i gang- og sykkelveger, ma ofte reguler-
ingsbredden utvides ytterligere.

Skulderbredde

Skulderbredden for gang- og sykkelveger skal normalt vere 0,25 m.




VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG | BYER 0OG TETTSTEDER AR 1974
_ @ _ Kapitel Vi
SAVA) GANG- 0G SYKKELVEGER Avsnitt 3

STATENS VEGVESEN TVERR PROFILET Side nr. 2

3.1.4 Adskillelse fra veg for motorkjgretpyer

3.1.5

3.2

Gangbane, eventuelt gang- og sykkelbane, bgr minst adskilles fra ad-
komstveg med oppmerking eller kantstein. | industriomrader bgr det nyt-
tes kantstein. Jfr VII-2.1.4.

Gang- og sykkelveg adskilles fysisk fra samleveg av klasse I.  Med fysisk
adskillelse menes avstand 1,5 m eller 0,5 m og gjerde eller rekkverk.
Gang- og sykkelbane langs samleveg av klasse Il bgr veere adskilt med opp-
merking eller kantstein. Jfr VII1-2.1.4.

Gang- og sykkelveger skal adskilles fra hoved- og fiernveger hvor dette er
praktisk og g¢konomisk mulig. Anbefalte minste avstander er angitt i ta-
bell VII-3.1 (tabell IX-3.1). Jfr IX-3.1.4.

Dimensjonerende Avstand uten Avstand med
fart (km/h) rekkverk eller gjerde rekkverk ‘eller gjerde
60 1,50 Normalt 0,50 m
70 1,50 Bestemmes ellers
80 3,00 av gjerde- eller
90 3,00 rekkverktype

Tabell VI-3.1: Anbefalt minste avstander mellom gang- og sykkelveger
og hoved- og fiernveger.

Avstander er gitt fra ytre skulderkant (vegkant) til ytre skulderkant.

Offentlige ledninger
Offentlige ledninger legges ofte i gang- og sykkelveger. Det ma da pé&-

ses at brannkummer legges i brgytet veg og at slukrister plaseres slik at de
ikke er til fare for syklende.

TVERRFALL

Normalt tverrfall ved fast dekke skal vere 3%.
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3.3 SKRANINGER

Skréninger bgr gjgres s& slake som mulig. Maksimal skréning i jordskjer-
ing/fylling er 1:2. Skraninger i fiell bgr ikke vere brattere enn 5:1.

3.4 SIDEKLARING

Minste avstand malt fra banekant til sidehinder skal normalt vere 0,25m.
| tunneler og ved lengre sammenhengende sidehindringer er sideklaringen
0,50 m.

3.5 FRI HQYDE

Fri hgyde for gdende og syklende ved korte hindre (skilt) er respektive
2,20 m og 2,50 m, ved lengre sammenhengende hindre 2,50 m. Der
typekigretpy T eller L er bestemmende, ma fri hgyde vere henholdsvis
2,75 m og 3,75 m. Ved vanskelige forhold kan fri hgyde langs gangveg
reduseres til 2,30 m.
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4.1

4.2

4.3

4.4

SIKT

For sykkeltrafikken bgr minste stoppsikt veere 10m. Dette er spesielt vik-
tig der vegen har fall og det kan ventes stor fart.

HORISONTALTRASEEN

P& vegstrekninger mellom kryss, og spesielt der en syklende kan fa stor
fart, bgr minste horisontalradius vere 15 m malt fil ytre vegkant. Der
gang- og sykkelveger vedlikeholdes med traktor, mé radier og vegbredder
oppfylle kravene til dimensjonerende typekjgretpy T.

OVERHQYDE

Overhgyde er normalt ikke ngdvendig, men kan vere en fordel i relativt
skarpe kurver pa sykkelveger.

VERTIKALTRASEEN

Det er ¢nskelig at gang- og sykkelveger har jevn vertikaltrasé uten lange
eller sterke stigninger. Dette er spesielt viktig for funksjonshemmede,
f eks rullestolbrukere , m¢dre med barnevogn o a.

Hensynet til funksjonshemmede krever at gangveger fra offentlig veg, of-
fentlige transportmidler eller fra parkeringsanlegg til bygningenes innganger
mé& kunne kjgres med rullestol. For slike gangveger anbefales stgrste stig-
ninger pa 20 til 250/00 (1:50 ~ 1:40). Der nivéforskjeller overvinnes med
ramper brattere enn 50 o/oo (1:20), bg¢r det gis et alternativt tilbud med
trapp fordi skréplan kan vere meget vanskelig & komme opp for dem som
har visse typer gangbesver.
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Sterste anbefalte stigning basert p& de gdendes behov er:
- ved lengde opp til 50 m: maksimum 80 o/o0 (1:12)
- ved lengde fra 50 - 200 m: maksimum 60 o/oo (1:16)
- ved ubegrenset lengde: maksimum 40 o/oo (1:25)
Sterste anbefalte stigning basert p& de syklendes behov er:
- ved lengde opp til 50 m: maksimum 50 o/oo (1:20)
- ved lengde fra 50 - 200 m: maksimum 40 o/oco (1:25)
- ved lengde over 200 m: maksimum 30 o/oo (1:33)

Stigninger over 200 m b¢r deles opp med horisontale strekninger der dette
er mulig. Vertikal kurveradius bgr veere minst 50 m og kurvelengde minst
15 m.

Ramper bgr ikke vere lenger enn 6 m nér de er brattere enn 50 o/oo (1:
20). Stigning pa 80 o/oo (1:12) kan godtas der hpydeforskjellen for hvert
skraplan er hgyst 0,5 m og det legges inn minst 1,5 m lange repos. Det
forutsettes ogsa at det er hensiktsmessig rekkverk og handlist p& begge si-
der.

| bratt terreng kan det veere ngdvendig med trapper. Imidlertid bgr det p&
de stedene det er mulig bygges en alternativ veg. Trappestigninger bgr
ikke overskride 550 o/co. Anbefalt trappestigning er 440 o/co. Opptrinn
= 0,44 inntrinn.

Hgyden p& oppirinn be¢r ikke vere over 14 cm og inntrinn 32 -35 cm. For
hpydeforskijeller p4 mer enn 2,5m mé det legges inn repos. Det skal all-
tid veere handlister pa begge sider av trappen og i midten dersom bredden
er storre enn 2,4 m.
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vere sikthindrende
for syklister R

Gang- og sykkelveg

Figur VI-5.1: Krav fil fri sikt for syklende i vegkryss.

5.2 KRYSS MED VEGER FOR MOTORKJQRETPYER

5.2.1 Generelt

5.2.2 Regulering av plankryss

a) Signalregulert og oppmerket

b) Intensivbelyst, skiltet og oppmerket
c) Skiltet og oppmerket

d) Kun oppmerket
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KRYSS
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5.1 KRYSS MELLOM VEGER | GANG- OG SYKKELVEGNETTET

For utforming av kryss mellom sykkelveger og gang- og sykkelveger bgr
det veere en siktfrekant p& minst 10 m x 10 m, se figur VI=5.1.

| tabell 1IV=2.1er det angitt hvilke krysstyper som er aktuelle mellom for-
skjellige vegtyper.

Kryss i plan kan reguleres p& fplgende mater for gang- og sykkeltrafikk:
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Gangfelt anlagt i direkte tilknytning til en skole signalreguleres der-
som det er ferre enn gjennomsnittlig én tilstrekkelig stor tidsluke pr
minutt i den tiden skolebarna benytter gangfeltet.
AWIKLING V-2.4.3.2.

Se ogsad TRAFIKK-

Valg mellom planskilt og signalregulert kryss ma gjgres i hvert enkelt til-
felle m h p sikkerhetsmessige, gpkonomiske og terrengmessige forhold. P&
veger med fartsgrense 80 km/h eller hpyere mé det innfgres seerskilt farts-
grense hvis signalregulering gnskes fatt i bruk. Serskilt fartsgrense mé og-
s& innfgres for krysningssteder i plan uten signalanlegg pé veger der farts-
grensen er 70 km/h eller hgyere.
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5.2.3 Utforming av plankryss

Dersom kjgrebanen somskal krysses har merenn to kigrefelt der gangfeltet
krysser i plan, bgr det anlegges refuge. Slik refuge bgr minst veere 2 m

bred for & gi plass til barnevogn.

Av hensyn til fremkommelighet for funksjonshemmede b¢r hgyden pé kant-
steinen ikke vere hpyere enn3til6cm. Refuger bgr ikke ha hgyere kant-
stein enn 3 cm ved gangfelt og bgr veere gjennomkuttet til gatenivé ved
sykkelfelt.

Gang- og sykkelveger bgr ha rettvinklet kryssing av kjgrebanene for mo-

torkjpretpyer.
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6.2

6.2.1

TRAFIKKMENGDER OG TRAFIKKAVVIKLINGSTALL GENERELT

| omréder hvor det kan ventes store trafikkmengder bgr trafikkmengde og
kapasitet samholdes for dimensjonering av de ulike deler av anlegget.

Trafikkens timevariasjon er avhengig av hvilke omréder og steder gang-
og sykkelvegene betjener og varierer sterkt med arstidene. | det fplgen-
de er det gitt en veiledning for valg av avviklingsgrad for gang- og
sykkeltrafikk.

DIMENSJONERENDE TRAFIKKAVVIKLINGSTALL

Gangveger, over- og underganger

Avviklingsgraden er avhengig av om gangtrafikkstrgmmene er envegs- el-
ler tovegsrettet og hvor tett de gdende ferdes. Ved gkende tetthet minsker
bevegelsesfriheten, dvs friheten til & passere og til & velge sin egen fart.
Grensen for full bevegelsesfrihet regnes & veere 0,3 personer pr kvadratme=
ter.

3 . Tetthet Trafikkavvikling
Kvalltetirya géende/m géende/m bredde og min

GA 0,3 5- 24"

GB 0,3-0,6 25 - 49

GC 0,6-1,0 50 - 69

GD 1,0 70 - 90

1) De hgyeste tallene gjelder hovedsakeligensrettet trafikk og de
laveste tovegs-trafikk og store stigninger

Tabell VI-6.1: Sammenheng mellom trafikkavvikling og trafikktetthet for
géende p& horisontale vegstrekninger.

Tabell VI-6.1 angir anbefalte dimensjoneringsverdier for trafikkavvikling
av gdende pd fortau, gangbroer og underganger. Tallene gjelder for hori-
sontale strekninger. Ved stigninger stgrre enn 50 o/0o vil gangfarten syn-
ke og de laveste tall for avviklingsgraden bgr benyttes.
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For dimensjonering av gangtrafikkanlegg bgr fglgende kvalitetsnivaer an-
gitt i personer pr kvadratmeter vurderes: (Tabell VI-6.1)

Kvalitetsnivéd GA (0,3 personer pr m2) be¢r benyttes ved dimensjo-
nering av turveger og gangveger i rekreasjonsomréder.

Kvalitetsnivéa GB (0,3-0,6 personer pr m2) gir en hey standard og
kan benyttes for nyanlegg der det kan ventes forholdsvis smé&, men
mange trafikktopper.

Ved hovedsakelig envegsrettede trafikkstrgmmer med store, men
kortvarige trafikktopper slik som arbeidsreise-trafikk ved kollektiv=
terminaler, bedrifter o | og i umiddelbar nerhet til store idretts=
anlegg, be¢r nivéa GC (0,6 - 1,0 personer pr m2), eventuelt GD
(1,0 personer pr m?) benyttes.

Forsentrumsomrader o | med vanlig tovegs forretnings= og innkjgps=-
trafikk kan nedre grenseomréde for kvalitetsnivd GC benyttes.

For trange passasier, feks ved midlertidige anleggsomréder o | kan
kvalitetsnivd GD benyttes.

| forretningsstrgk med utstillingsvinduer og ved holdeplasser for kollektive
transportmidler m& bredden utvides med fra 0,5 m til 1,0 m.

6.2.2

Trapper

Trapper har en lavere kapasitet enn vegstrekninger og dimensjoneres for
stgrre tetthet enn gangveger. Normalt bgr trapper dimensjoneres for kva-
litetsnivé TB og i unntakstilfeller for kvalitetsnivéd TC, se tabell VI-6.2.
Ved stasjoner, idrettsplasser og lignende omréder, der en kan vente kort-
varige, men store trafikkstrommer, vil trafikkavviklingen til tider ligge
pé nivé TD, men dette er ikke anbefalt for dimensjonering.

. . Tetthet Trafikkavvikling
Kvalitetsnivd géende/m gdende/m bredde og min

TA 0,7 20

8B 0,7-1,1 20 - 30

TC 1,1-1,5 30 - 40

™ 1,5 40 - 55

Tabell VI-6.2: Sammenheng mellom trafikkavvikling og tetthet for ga-

ende i trapper.
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6.2.3

6.3

6.4

Sykkelveger

P& flat veg varierer farten for syklende normalt mellom 5 og 30 km/h og
har en middelverdi p& 15 til 20 km/h. Ved denne middelfart kan trafikk-
mengder som angitt i tabell VI-6.3 avvikles pr time.

Trafikk- Antall kijgrefelta 1 m

retninger 1 2 3 4
Envegs 1500 2000 3500 -
Tovegs - 1500 2500 4000

Tabell VI-6.3: Trafikkavvikling i syklende pr time ved middelfart 15-20
km/h.

Den effektive bredden pé sykkelveg mé& ved beregninger av trafikkavvik-
ling reduseres med 0,5 m inntil kantstein, vegger og murer.

P& steder hvor sykkelveg krysser veg for motorkjgretgyer i plan er kapasi-
teten i krysset avgjgrende for trafikkavviklingen.

DEKKTYPE

Gang- og sykkelveger skal normalt ha fast dekke.

KANTSTEINSHQYDE FOR SYKLENDE

Der sykkelbanekant er avgrenset med kantstein over sykkelbanedekke, ma
kantstein ikke vere hgyere enn 6 cm.
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6.5 SKILTER OG OPPMERKING

Trafikkskilt og vegoppmerking er beskrevet i Vegnormalenes del om TRA-

FIKKAVVIKLING.

6.6 BELYSNING
Belysning er beskrevet i Vegnormalenes del om GEOMETRISK UTFORM-
ING.

6.7 PARKERINGSANLEGG FOR SYKLER

Parkeringsanlegg for sykler er behandlet i kapitel XIll, Betjeningsanlegg.

6.8 OFFENTLIGE LEDNINGER

Utredes senere.

6.9 LANDSKAPSARKITEKTUR

Utredes senere.
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1.1

1.1.2

BESKRIVELSE
Vegtype

Adkomstvegenes funksjon er beskrevet i kapitel IV. Adkomstvegene er den
eneste vegtype hvor direkte avkjgrsler fra tilliggende eiendommer tillates.
| lager- og industriomrader kan interne private veger fungere somadkomst-
veger, og veger til og fra omradene fér da samlevegs status.

Adkomstvegene kan ogsé fungere som en del av gang- og sykkelvegsyste~
met. Det er i boligomréder med blokkbebyggelse, i industriomrader med
tungtrafikk og hvor det kan ventes forholdsvis stor kijgrende trafikk og gang-
og sykkeltrafikk at gangbane eller gang-og sykkelbane er pakrevd, se punkt
3.1.4, :

Vegklasser

Adkomstveger deles inn i underklasser som benevnes underklasse A, B og C
etter trafikkmengde, stgrste forventede typekjpretpy og den type omrade
som skal betjenes, se tabell VII-1.1.

Underklasse Trafikkvolum Stgrste forventede Omréde -
(ADT) typekjgpretoy type
A 100-1500 SP Industri
B 100~ 400 L Blandet
c =100 LL Bolig

Tabell VII-1.1: Anbefalte kriterier for valg av underkiasser.
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1.

1.3 Grunnprofil

Reguleringsbredde

=="
2550
174
1 Gangbane eller
gang= og
sykkelbane Vegbredde
[} Kigrebanebredde 5
3 .
2 2
@ &
______ . ; "

Figur VII-1.1: a) Adkomstveg med kantstein og eventuell gangbane
(fortau). Gang- og sykkelbane kan vere ngdvendig

i industriomréder.

Reguleringsbredde

Groft Vegbredde

Kjgrebanebredde

Figur VII-1.1: b) Adkomsiveg med gr¢fter og eventuell gangbane.
Profilet kan ogs& utfgres med kantstein mot gang=

bane. Gang- og sykkelbane kan vere n¢dvendig i
industriomréder.
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2.1 GENERELT

2,2

2.3

2.4

Dimensjoneringsgrunnlaget er nermere behandlet i kapitel V. For adkomst-
veger kan det dimensjoneres for kjgreméate med begrenset grad av frihet i
kurver og pé snuplasser, ifr kapitel V = 1.3. For breddeutvidelse, se punkt
4.2.5.

DIMENSJONERENDE KJQRETQY

Underklasse A dimensjoneres normalt for typekjgretpy SP, underklasse B
for typekjgretpy L og underklasse C dimensjoneres for typekigretpy LL. Ved
spesiell utforming av adkomstveger er minste kurveradius bestemtav dimen-
sjonerende kigretpy , jfr punkt 4.2.4.

DIMENSJONERENDE FART

Kriterier som ligger til grunn for valg av dimensjonerende fart er nermere
behandlet under kapitel V - 2. Adkomstveger dimensjoneres for 30, 40
eller 50 km/h.

SPESIELLE KRITERIER

| de anbefalte tverrprofiler er ngdvendige dimensjoner for sngopplag ikke
angitt. Beregning av sngopplagsbredder kan skje som anvist under kapitel
V=5.1. Det bor alltid reserveres areal for midlertidig sngopplag, over=-
enstemmende med klima og sngryddingspraksis.

Spesialtransporter kan vere dimensjonerende for utforming av adkomsiveger,
men dette vurderes i hvertenkelt tilfelle. Brannbil mé alltid ha fremkomst-
muligheter.
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3.1

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1.4

BREDDER
Reguleringsbredde

Reguleringsbredden bestemmes av vegtekniske og gkonomiske savel som
estetiske og miljgmessige hensyn. Reguleringslinje og . gjerdelinje faller
som regel sammen.

Reguleringsbredden for adkomstveger ifr figur VII=1.1 er bestemt av bred-
den som medgér fil:

= kijprebane

- skuldre

- grofter

- gang- og sykkelbane

- sngopplag, stolper, gjerder, murer og rekkverk.

I noen tilfeller kommer bredde for parkeringsfelt i tillegg.

Grunnprofiler for adkomstveger er vist i figur VII=-3.1.

Kig¢rebanebredde

For underklasse A skal kjgrebanen normalt veere 6,0 m, for underklasse B
5,0 m og for underklasse C 3,0 m.

Skulderbredde

Skulderbredden skal normalt veere 0,5 m. | tilfeller hvor parkeringsbehovet
dekkes ved parkering p& vegarealet inngér skulder i parkeringsfelt. Bred=
den p& parkeringsfelt skal normalt veere 2,0 m (min 1,75 m).

Gang- og sykkelbaner

For underklasse C kan gdende og syklende forutsettes & nytte samme veg-
areal som motorkjgretpyene. For underklasse A og B mé& imidlertid
behovet for spesielle anlegg for géende og syklende vurderes, jfr figur
Vil-3.2.
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Underklasse A

Sk K Sk Gb/GSb
0.5 6.0 0.5 Variabel,
ifr 3.1.4

Underklasse B

Sk K sk Gb/GSb
0.5 50 0.5 Variabel,
ifr 3.1.4
Underklasse C
Sk K Sk
05 30 05
Tegnforklaring:
CGb = Gangbane-
GSb = Gang=- og sykkelbane
K = Kjgrebane
Sk = Skulder

Alle verdier er gitt i meter.

Figur VII-3.1: Grunnprofiler for adkomstveger.
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3.2

Kigretpyer/h
1

]
[=] ~
o
i

0 T T T T T T
0 20 40 60
Géende + syklende/h

Figur VII-3.2: Kriterier for gang- og sykkelbane langs underklasse A og B.

Ved bruk av kriteriene i figur VI1-3.2 kan den forventede og minst gunstige
timetrafikken p& en vanlig hverdag nyttes.

Anbefalt minste bredde p& kombinert gang- og sykkelbane er 3,0 m, men
2,5 m kan nyttes. Minste bredde for gangbane er1,5m. Se forgvrig kapitel
VI, Gang- og sykkelveger.

Gangbane, eventuelt gang- og sykkelbane, bgr skilles fra kjgrebanen med
oppmerking eller kantstein. | industriomréder ber det nyttes kantstein.

TVERRFALL

Normalt tverrfall ved fast dekke skal veere 3%. To-felts adkomsiveger ber
ha takprofil som kan beholdes gjennom horisontalkurver. En-felts veger
kan ha ensidig tverrfall.
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3.3 SKRANINGER

Skréninger bgr gjgres sa slake som mulig. Sterste helning i jordskjering/
fylling er 1:2. Skréaninger i fiell bgr ikke vere brattere enn 5:1.

3.4 SIDEKLARING OG FRI HQYDE

Minste avstand malt fra kjgrebanekant til sidehinder sko|vcere0 5 m. Dette
tilsvarer standardbredde pé& skulder.

Fri hgyde skal normalt vere 4,75 m for underklasse A,men kan reduseres
til 3,75 m for underklasse B og C hvis vegen ikke forutsettes nyttet for
hgye transporter og hvis. tekniske etaters utstyr kan fremfgres.
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4.1

4.1

4.1.2

4.2

4.2

4.2.2

SIKT
Generelt
To-felts adkomstveger og envegsregulerte en-felts veger skal dimensjoneres

for stoppsikt. Det vises til punkt 4.2 og punkt 4.4 for krav til horisontal og
vertikal linjefgring. En-felts adkomstveger skal dimensjoneres for metesikt.

Stopplengde/ siktkrav

Hvor adkomstveger har fri trasering baseres minste stoppsikt p& 40 km/h.
For spesielle utforminger (jfr punki 4.2.4)kansiktkravet baseres pd 30km/h.

Dimensjonerende Stoppsikt (m) Metesikt (m)
fart (km/h)
30 20 40
40 30 60
50 45 90

Tabell VII-4.1: Minimumskrav til sikt.

HORISONTALTRASEEN
Generelt

Adkomstvegens horisontale linjefgring bgr veere slik at det faller naturlig &
kigre med lav fart ( = 40 km/h). Dette er serlig viktig der det ikke er ad-
skilte anlegg for gang- og sykkeltrafikk. For & oppné lav fart kan det veere
effektivt & begrense rettstrekningenes lengde (< 100 m) og & utforme de ho-
risontale kurvene med minimumsradier.

Stoppsikt i horisontale kurver

| en horisonfalkurve er vognfgrerens siktlinje en korde til kurven, og sikten
kan blokkeres av hindringer utenfor vegbanen. FigurVIl-4.1viser sammen-
hengen mellom stoppsikt (Ls), kurveradius (R) og n¢dvendig sideavstand (H)
til sikthinder. Dersom ngdvendig sideavstand (H)ikke kan oppnés forenbe-
stemt radius (R) md& en stgrre radius nyttes for & oppfylle siktkravet. Men
pkes horisontalkurvaturen for & bedre siktforholdene vil dette normaltresul-
tere i gkt fartsniva. Det bgr derfor unngés & ¢ke kurveradien for & oppné
tilfredsstillende sikt pd adkomstveger. | terrenget mellom vegkant og sikt-
linje mé det ikke forekomme sikthindrende partier, jfr figur VIl-4.2,
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Indre kjgrefelts senter-
Vegens senterlinje linje = gyelinje

Hinder i vegbanen

Sikthinder

vegens senterlinje

100 -
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Sideavstand H (m)

Figur VII-4.1: Ngdvendig avstand H fra indre kjgrefelts senterlinje til side-
hinder ved forskjellige kurveradier R og krav til stoppsikt Ls"
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Sideavstand H

[

¢ |
-

l Sterste tillatte
A
%—\&\\\\\Q\ skraningshgyde = 0,5 m
Kjgrefelt

Figur VI1-4.2: Sideutforming m h p siktkrav.

V

4.2.3 Minste horisontalkurve
P& adkomstveger kan det nyttes rene sirkelkurver uten overgangskurver.
Vanlig takprofil bgr normalt brukes, men ved & innfgre overhgyde , maksi-
malt 6%, kan kurveradien reduseres for en antatt dimensjonerende fart.
Tabell VII-4.2 gir anbefalte minimumsradier basert pékjgredynamiske for-
hold og tar ikke hensyn til sikt.
Dimensjonerende fart Minste horisontalradius (m)
(km/h) Takprofil Overhgyde
3% 6%
30 40 25
40 75 50
50 130 80
Tabell Vil-4.2: Minste anbefalte horisontalradius.
4.2.4 Spesiell utforming

Dersom adkomstvegen gis en utforming som vist i figur VII-4.3 kan bred-
dekravet til dimensjonerende kjpretgy legges til grunn for fastsettelse av
kurveradien. Tabell VII-4.3 og figurene VII-4.40g VII-4.5 viser detaljene.
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LINJEFORING

Figur VII-4.3: Alternative utforminger av adkomstveger.

Utforming av sekkegate med snuplass er vist i figur VII-4.3, og tabell Vii-
4.3 gir anbefalte radier. Snuplassene dimensjoneres for mangvrering med
begrenset grad av frihet, se kapitel V=1.5. T-eller Y~formede plasser er

vheldige av trafikksikkerhetsmessige og vedlikeholdsmessige grunner.

Numeriske verdier er gitt i tabell VII-4.3,

Figur VII-4.4: Anbefalt utforming av snuplass.
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Under- Dimensjonerende Radier (m)
klasse kjpretpy
R.l R 2 R 3 R 4
A SP 15 5 20 | 40
B L 12 8 25 | 35
C LL 10 6 12 | 15

Tabell VII-4.3. Radier for utforming av snuplasser som vist i figur V1I-4.4.

Utenfor kjgrebanen ma det veere plass for kipretgyets overheng og plog for
broytebil, noe det ma tas hensyn til ved stolpeplassering o . Det b¢r re-
serveres plass for sngopplag pa midten eller utenfor snuplasser.

Dersom veglinjens brytningsvinkel er 909 til 1109 kan kurvene utfgres som
vist i figur VII-4.5 for underklasse B. For underklasse A ma tilsvarende
indre radius veere 12 m og ytre radius 15 m.

Ur'formingen for underklasse B tillater typekjgretpyene LL og P & pas=
sere hverandre i kurver ved mangvrering med begrenset grad av frihet og
girnok plass for typekjgretgy L uten & tillate passering av annet kigretgy .
Det samme gjelder for underklasse A hvor i tillegg typekjgretgy SP kan
kigre, men uten & tillate passering,
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E-N

4,2.5

5,0

Utformingen tillater ogsa at typekjgre-
tpy L kommer gjennom kurven

Figur VII-4.5: Spesiell utforming av horisontalkurve med minimumsradier.

Breddeutvidelse i kurver

Vanligvis utfgres breddeutvidelse av kurver med radius mindre enn 200 m
som vist i figur VII-4.6 og tabell VII-4.4.

I » 10x ]\

“Fordel ingslengde

Figur VII-4.6: Eksempel p& breddeutvidelse.

Breddeutvidelsen fordeles lineeert fra kurvepunkt langs tangenten over en
strekning p& ti. ganger kjgrefeltbredden. Utvidelsen legges p& kurvens inn-
side. Oppmerking av senterlinjen skal foretas langs vegens midtlinje.

)
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4.3

4.4

4.4.1

4.4.2

4.4.3

Kurveradius (m)

Underklasse A

Underklasse B

Underklasse C

20 - 49 1,50 1,00 0,75
50 - 74 1,00 Skulder Skulder
75 - 200 0,75 Skulder Skulder

Tabell VII-4.4: Breddeutvidelse i kurver i meter.

OVERHQYDE
Normalt bgr adkomstveger dimensjoneres for takprofil. Dersom overhgyde

¢nskes, kan retningslinjene for overhgyde pa samleveger nyttes, se kapitel
VII1-4.3. St¢rste tillatte overhpyde er fastsatt til 6%.

VERTIKALTRASEEN
Generelt
For adkomstveger er kravet til sikt det viktigste dimensjoneringskriteriet for

den vertikale linjefgring. For underklasse A har trafikken en spesiell karak-
ter og dimensjoneringskravene kan i unntakstilfelle senkes.

Stigningsgrad

Sterste stigning/fall for adkomstveger bgr ikke overskride 100 o/00. Minste
stigning/fall hvor kantstein nyttes, bgr av hensyn til vannavigp minst veere
10 o/o0.

Ved veg- og gatekryss bgr stigningsgraden ikke overskride 40 o/co. -

Vertikalradius

Tabell VII-4.5 angir minste fillatte vertikalradius for & sikre stoppsikt i
heybrekkskurver.
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Det er ikke ngdvendig & dimensjonere lavbrekkskurver for stoppsikt da ad-
komstveger forutsettes belyst, men de bgr ha en minste radius pa 150 m.
Der vegen fgres under broer méa stoppsiktkravet kontrolleres.

Dimensjonerende fart

Vertikalkurvens radius (m)

(km/h) Normalt | Unntaksvis®
30 150 100
40 250 200
50 500 400

x) Hinderhgyde = 0,20 m.

Tabell VIi-4.5: Minste tillatte vertikalradius i hgybrekkskurveruansett stig-

ningsendring.

Av estetiske hensyn bgr vertikalkurven minst ha en lengde som angitt i ta-

bell VII-4.,6.
Dimensjonerende Minste gnskelige
fart (km/h) kurvelengde (m)
30 15
40 25
50 35

Tabell VII-4.6: Minste ¢pnskelige kurvelengde for vertikalkurve.
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5.1 KRYSSAVSTAND

Det stilles ingen spesielle krav til innbyrdes kryssavstand.

5.2 KRYSSTYPE
Kryss mellom adkomstveger bgr utformes som T=kryss. For ¢vrig vises fil
kapitel XI.

5.3 TRAFIKKREGULERING

Normalt har kryss mellom adkomstveger generell vikeplikt for. trafikk fra
hgyre. Ved annen trafikkregulering skal det tas hensyn til dette i utfor=
mingen.

5.4 DETALJUTFORMING

Retningslinjer for detaljutformingen av kryss er gitt i kapitel XI.
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6.1 KAPASITET
Kapasitet for adkomstveger er lite interessant, idet bl a lengdebegrensninger
medfgrer at trafikkbelastningen blir meget lav.
6.2 DEKKTYPER
Kjgrebanen skal ha fast dekke. Vanligvis b¢r ogsé skuldrene ha fast dekke
p g a gang- og sykkeltrafikk.
6.3 SKILTER OG OPPMERKING
Skilter og oppmerking skal anvendes etter de retningslinjer som er angift i
"Trafikkavvikling" .
6.4 BELYSNING
Belysning skal utfgres som angitt i kapitlet om vegbelysning i "Geometrisk
Utforming".
6.5 OFFENTLIGE LEDNINGER
Utredes senere.
6.6 LAND SKAPSARKITEKTUR

Utredes senere.
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1

1.1.2

BESKRIVELSE
Vegtype

Samlevegenes funksjon er beskrevet i kapitel 1V. Samlevegene skal samle
trafikk fra adkomstveger, og fére den inn p& veg av hgyere type. Avkijprs =
ler skal i prinsippet ikke forekomme. En del av de omréader som skal be -
tienes kan imidlertid skape séastor trafikk atdet erbehov for direkte tilknyt -
ning til samleveg. Dette kan gjelde terminalanlegg, st¢rre industribedrifter
og parkeringsanlegg i industri- og forretningsstrok .

Ved planlegging av samleveger skal kollektivtrafikken gis spesiell oppmerk-
somhet. Kort gangavstand og god koordinering mellom gangvegsystem og
holdeplasser er av stor betydning.

Der det kan bli ng¢dvendig & fore gang- og sykkeltrafikk langs samleveger
angir punkt 3. 1.4 vurderingsgrunnlag for opparbeidelse av fortau eller gang-
og sykkelveg.

Vegklasser

Samlevegenedeles inn i samlevegklasse 1 og II. Samlevegklasse Il har re-
duserte krav til sikt, kjprebanebredde og kijgredynamiske forhold sammenlig-
netmed samlevegklasse |, og anbefales kun brukt nér det ikke er teknisk og
pkonomisk mulig & benytte samlevegklasse |, f eks ved ombygging av eksi~
«sterende veg. Samlevegklasse | er delt'inn i to underklasser A og B, etter
det trafikkvolum samlevegen har og etter omrédetype og st¢rste forventede
typekjgretgy . Underklassene er angitt i tabell VIII-1.1.

Underklasse Trafikkvolum | Stg¢rste forv. | Omradetype
(ADT) typekjgretpy
A - SP Industri/Forretn
B £5 000 L Bolig/Forretn

Tabell VIII=1.1: Anbefalte kriterier for valg av underklasser for samleveg-
klasse 1.
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1.1.3 Grunnprofil
Reguleringsbredde
4:;:==C:,J
Gangbane ,,’:’ B
eller "
gqng-— og TI’Of!kk-
sykkelbane deler Vegbredde
i
" _ﬂg Kjgrebanebredde ;_E
s ]
T~ i
1 e 7]
NG S— Ll \‘," (A FPYRIRTE
Figur VIII-1.1(a): Samleveg med kantstein og eventuell adskilt gang-
bane eller gang- og sykkelbane. Gangbane eller
gang- sykkelbane kan vare tosidig.
Reguleringsbredde
k:‘_j::::\ R
Gangbane Gongba;e \\\\\
eller gang- ‘ eller gang- ||
Greft og sykkelbane”

pg sykkelbane

Vegbredde

L

Figur VIII-1.1(b):

Kjgrebanebredde

Skulder
Skulder
Adskillelse

3

Samleveg med grefter og eventuell gangbane eller
gang- og sykkelbane. Gangbane eller gang-og syk-
kelbane kan adskilles med gjerde eller rekkverk.
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2.1 GENERELT

2.2

2.3

2.4

Dimensjoneringsgrunnlaget er nermere behandlet i kapitel V. For samle-
vegklasse 1l kan det dimensjoneres for kjgremate med begrenset grad av
frihet i kurverog i vegkryss. Unntaksvis kandette ogsé gjgres for samleveg-
klasse 1.

DIMENSJONERENDE KJORETQY

Samleveger dimensjoneres normalt for typekjgretgy L. Veger i industri-

omréder eller hvor reguler busstrafikk forekommer dimensjoneres for SP.

DIMENSJONERENDE FART

Kriterier som ligger til grunn for valg av dimensjonerende fart er nermere
behandlet i kapitel V=2. Samlevegklasse | dimensjoneres for 50 eller 60
km/h, og samlevegklasse 11 for 50 km/h.

SPESIELLE KRITERIER

| de anbefalte tverrprofiler er ngdvendige dimensjoner for sngopplag ikke
angitt. Beregning av sngopplagsbredder kan skje som anvist under kapitel
V-5.1. Det bgr alltid reserveres areal for midlertidig sngopplag, overens-
stemmende med klima og sn¢ryddingspraksis.
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3.1 BREDDER
3.1.1 Reguleringsbredde

3.1.2

3.1.3

3.1.4

Reguleringsbredden bestemmes av vegtekniske og gkonomiske savel som
estetiske og miljgmessige hensyn. Reguleringslinje og gjerdelinje faller
som regel sammen.

Reguleringsbredden for samleveger ifr figur VIII-1.1 er bestemt av bredden
som medgar til:

= kjgrebane

- skuldre

- gre¢fter

- gang- og sykkelbane

- sngopplag, stolper, gjerder, murer og rekkverk

I noen tilfeller kommer bredde for trafikkdeler og parkeringsfelt i tillegg.

Grunnprofiler for samleveger er vist i figur VIII-3.1.

Kijgprebanebredde
Samleveger skal ha to kjgrefelt. Kjgrebanebredden for samlevegklasse 1-A

skal veere 7,0 m og for samlevegklasse 1-B 5,0 m. For samlevegklasse ||
skal kijgrebanebredden vere 5,5 m.

Skulderbredde

Skulderbredden skal normalt vere 0,5 m.

Gang- og sykkelbaner

Der det er ngdvendig & fgre gang- og sykkelbaner langs samleveger danner
folgende kriterier et vurderingsgrunnlag for ¢nskelig anlegg, ifr figur ViII-
3.2.

Anbefalt minste bredde p& en kombinert gang- og sykkelbane er 3,0 m,
men 2,5 m kan nyttes. Minste bredde for gangbane er 1,5 m. Se forgvrig
kapitel VI, Gang- og sykkelveger.
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Samlevegklasse I-A

Sk K Sk Td  Gb/GSb
05 70 05 Variabel,
ifr 3.1.4

Samlevegklasse 1-B

Sk K Sk Td Gb/GSb
%
0,5 6,0 05 Variabel,
ifr 3.1.4
Samlevegklasse 1l
Sk K Sk Gb/GSb
0,5 55 05 Variabel ,
ifr 3.1.4

Tegnforklaring:

Gb = Gangbane

GSb = Gang- og sykkelbane
K = Kj¢rebane

Sk = Skulder

Td = Trafikkdeler

Alle verdier er gitt i meter

Figur VII1-3.1: Grunnprofiler for samleveger.
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For samlevegklasse | skal gang- og sykkelbane adskilles fra kjgrebanen
mens dette kan utelates for samlevegklasse Il.  Gang- og sykkelbane be-
traktes som adskilt fra kjprebanen néar:

- avstanden fra kjgrebanen er minst 0,5 m og det brukes gjerde eller
rekkverk

- den skilles fra kjgrebanen med en trafikkdeler eller greft av minst
1,5 m bredde.

Kigretpyer/h
1

0 T T T T T T
0 20 - 40 40
Géende + syklende/h

T

Figur VII1-3.2: Kriterier for gang- og sykkelbane langs sumleveger.

Ved bruk av kriteriene i figur VIII-3.2kan den forventede og minst gunstige

_timetrafikken pa en vanlig hverdag nyttes.

3.2 TVERRFALL

Normalt skal samleveger ha takprofil med 3% tverrfall.
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3.3 SKRANINGER

Skraninger b¢r gjgres s& slake som mulig.
fylling er 1:2.

3.4 SIDEKLARING OG FRI HQYDE

Minste avstand malt fra kjgrebanekant til stolper for belysning og skilt skal
vere 0,5 m pa begge sider av kjgrebanen og blir dekket av standard skul-
derbredde.

Fri hgyde skal normalt veere 4,75 m, men kan for samlevegklasse 1-B og
samlevegklasse Il reduseres til 3,75 m. Der det er npdvendig médet sgrges

for omkjgringsmuligheter.

Stgrste helning i jordskjering/
Skraninger i fiell b¢r vanligvis ikke veere brattere enn 5:1.
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4.1 SIKT
4,1.1 Generelt

4.1.2

4.2

4.2.1

Samleveger skal dimensjoneres for stoppsikt og det vises til punkt 4.2 og
punkt 4.4 for krav til horisontal og vertikal linjefgring.

Stopplengde/siktkrav

Stopplengden er den teoretisk minste lengde som medgér til reaksjon og
bremsing for & stoppe et kjgretgy. Stopplengden nyttes ved beregning av
minste tillatte vertikalradier og for kontroll av sikt i horisontalkurver og
vegkryss, og betegnes som stoppsikt. Definisjonen av stoppsikt er fri sikt
fram til et hvilende hinder p& det benyttede kjgrefelt, nar avstanden fram
til hinderet tilsvarer stopplengden. Normalt skal hinderhgyden veere 0,1 m
for samlevegklasse |. For samlevegklasse Il kan 0,2 m hinderhgyde nyttes.
Fglgende krav til stoppsikt gjpres gjeldende i forhold til dimensjonerende
fart:

Dimensjonerende Stoppsikt (m)
fart (km/h)
50 45
60 60

Tabell VIII-4.1: Minimumskrav til stoppsikt.

HORISONTALTRASEEN
Generelt

P& samleveger bgr det tilstrebes & utforme den horisontale linjefgring slik
at det ikke faller naturlig & kjgre fortere enn dimensjonerende fart, Rett=-
strekninger p& over 200 m bgr saledes unngds, og horisontalkurvene bgr ut=
formes med minimumsradius.
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4.2,2 Stoppsikt i horisontale kurver

I en horisontalkurve er vognfgrerens siktlinje en korde til kurven, og sikten
kanblokkeres av hindringer utenfor vegbanen. Figur VIlI-4.1 viser sammen-
hengen mellom stoppsikt (Ls), kurveradius (R) og ngdvendig sideavstand (H)
til sikthinder. Dersom n¢dvendig sideavstand (H) ikke kan oppnés foren be =
stemt radius (R) ma en stgrre radius nyttes for & oppfylle siktkravet. | ter-
renget mellom vegkant og siktlinje mé det ikke forekomme sikthindrende
partier, jfr figur VIII-4.2.

Indre kigrefelts senter-
linje = pyelinje

Vegens senterlinje

Hinder i vegbanen

Sikthinder

vegens senterlinje

600
500
400\
—~ 300
£
gm\\ N
5 N
R S NERAN Y
N
- \{ So
S N »
o W0 NG
(¢} N ‘\
T \:’) <
N N
N
50 - _ \\
0 A N
1 2 3 4 5 6 780910 20

Sideavstand H (m)

Figur VIII-4.1: Ngdvendig avstand H fra indre kigrefelts senterlinje til side-
hinder ved forskjellige kurveradier R og krav til stoppsikt L.
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| . Sideavstand H §
¢ ! \
| |
m

4.2.3

4.2.4

| Stprste tillatte
SN
%—S\\\\K\Q skraningshgyde = 0,5
Kigrefelt

Figur VIII~4.2: Sideutforming m h p siktkrav.

Minste horisontalkurve

P& samleveger kan det nyttes sammensatte sirkelkurver uten overgangs-
kurver. Vanlig takprofil kan beholdes gjennom kurver, men ved & innfgre
overhgyde, maksimalt 6%, kan kurveradien reduseres for en antatt dimen-
sjonerende fart. Tabell VIli-4.2 gir anbefalte minimumsradier basert pa
kigredynamiske forhold og tar ikke hensyn til sikt. For kurver med radius
mellom minste horisontalradius ved overhgyde 6% og takprofil gir figur
VIii-4.4 anbefalt overhgyde.

Dimensjonerende Minste horisontalradius (m)
fart (km/h) Overhgyde Takprofil
6% 3%
50 80 1400
60 125 2000

Tabell VIlI-4.2: Minste anbefalte horisontalradius.

For samlevegklasse Il kan i unntakstilfeller mindre radier nyttes.

Snuplasser

Det er en forutsetning at snuplasser ikke kombineres med parkeringsplasser.
Snuplassens utforming bestemmes av dimensjonerende kigretgy og er vist i
figur VIi-4.4 og tabell VII-4.3.
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4.2.5 Breddeutvidelse i kurver

For samlevegklasse | utf¢res vanligvis breddeutvidelse i kurver med radius
mindre enn 200 m. Breddeutvidelsen foretas som vist i figur VIII-4.30g
tabell VIII1-4.3.

Samlevegklasse Il kan dimensjoneres for kjgring med begrenset grad av fri-
het slik at breddeutvidelse kan slgyfes.

10x oo

Fordelingslengde

Figur VII1-4.3: Eksempel pa breddeutvidelse.

Breddeutvidelsen fordeles lineert fra kurvepunkt langs tangenten over en
strekning pé ti ganger kjgrefeltbredden. Utvidelsen legges p& kurvens inn=
side. -Tabell VII1-4.3 viser breddeutvidelse for kj¢rebanebredde 6 m. For
kijgrebanebredder p& 7 m reduseres angitte utvidelser med 0,5 m. Opp-
merking av senterlinjen skal foretas langs vegens midtlinje.

Breddeutvidelse
Dimensjonerende R=50 til 70 (m) | R=70 til 200 (m)
kijgretey
SP 2,00 1,00
L 1,50 0,75

Tabell VIII-4.3: Breddeutvidelse (m) i kurver pa é6 m brede samleveger.
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4.3 OVERHQYDE
4.3.1 Generelt

4.3.2

4.3.3

Stgrste tillatte overhgyde er fastsatt til 6%, og overhgyden skal ikke vere
mindre enn det normale tverrfall pa vegen. Overhgyden skal ha sin mak-
simale verdi 6% nér kurveradien har sin minste tillatte verdi, Rmijn. For
kurver med radius stprre enn Rpmin finnes overhgyden fra figur VIII-4.4.
Takprofil kan nyttes ved horisontalradier st¢rre enn 1400 m og 2000 m ved
dimensjonerende fart henholdsvis 50 km/h og 60 km/h.

6% <7
R

(&)
2

3 \
%-\ 50 S0
£ 4 &n,
8 4o N, T
o) \ ~
3% \
0 200 400 4600 800 1000

Horisontalradius (m)

Figur VIlI-4.4: Anbefalt bruk av overhgyde i forhold til kurve-
radius og dimensjonerende fart.

Omdreiningsakse for overhg¢yde

For & oppné overhgyde md kjgrebanens tverrprofil dreies om en akse. Nor-
malt skal en to-felts veg med takprofil dreies om senterlinjen som vist i fi-
gur VIII-4.5. Yire kjgrefelt dreies til ensidig tverrfall (3%) oppnés. For
enda stprre overhgyde dreies s& hele tverrprofilet om senterlinjen. Nar
vegen har kantstein og ligger i flatt terreng kan det veere fordelaktig & dreie
om indre kjgrebanekant. '

Oppbygging av overhgyde

Lengden for oppbygging avoverhgyde (Lo)er avhengig avoverhgyden og di-
mensjonerende fart og er vist i tabell VIlI-4.4 og figur VIII-4,5, Lg¢ftingen
av ytre kjgrefelt til tverrfallet er eliminert (e = 0) foretas pa rettstrekningen
og likesa bgr 3/5 av oppbygningslengden (L) ligge pé rettstrekning. Dette
resulterer i 3/5 av full overhgyde ved kurvens begynnelse.
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LINJEFORING

Overhgyde Dimensjonerende fart (km/h)
® 50 60
3 40 45
4 45 55
5 50 60
6 60 70

Tabell VIII—4.4: Anbefalt minste oppbyggingslengde Ly (m) for overhgyde.
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Figur VIlI-4.5: Overgang fra takprofil til ensidig tverrfall
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4.4
4.4.1

4.4.2

4.4.3

VERTIKALTRASEEN

Generelt

Alle deler av vertikaltraseen mé&mgte kravene til stoppsikt som angitt under
punkt 4.1. Estetiske og kjgredynamiske hensyn vil som regel besternme
minste kurveradius ved smé stigningsendringer.

Stigningsgrad

Stgrste stigning/fall for samlevegklasse | er normalt 60 o/00. Unntaksvis
kan 80 o/oo tillates over korte strekninger( < 250 m). For samlevegklasse
Il er stgrste stigningsgrad normalt 800/00. Unntaksvis kan 100 0/00 tillates
over kortere strekninger (<250 m). Minste stigning/fall hvor kantstein be-
nyttes bgr veere 10 o/0o av hensyn' til vannavigp. Ved veg- og gatekryss
er det viktig at stigningsgraden holdes til et minimum og ikke overskrider
40 o/co0.

Vertikalradius
Tabell VIII-4.5 angir minste tillatte vertikalradius for & sikre stoppsikt i

hgybrekkskurver vansett stigningsendring for samlevegklasse | (hinderhpyde
0,10 m) og samlevegklasse Il (hinderhgyde 0,20 m).

Dimensjonerende Vertikalkurvens radius (m)
fart (km/h) Samlevegklasse | Samlevegklasse I
50 500 400
60 900 -

Tabell VIII-4.5: Minste tillatte vertikalradius i hgybrekkskurver uanseit
stigningsendring for samlevegklasse | og Il.
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Figur VIl1-4.6 og figur VIII-4.7 viser ngdvendige vertikalradier for samle-
vegklasse | og Il.

1000 —

V = 60 km/h
3 700
~ 600
.2 500 -
"§ - 1 V = 50 km/h
[
2 w0 p
2 /

e
200
30 40 50 60 70 80 90 100

Stigningsendring (0/00)

Figur VIII-4.6: Ng¢dvendige radier for hgybrekkskurver dimensjonert for
stoppsikt, samlevegklasse 1.

500 I
400 +

300

Kurveradius (m)

200 /

100

60 70 80 90 100
Stigningsendring (o/00)

Figur VIII-4.7: Ng¢dvendige radier for hgybrekkskurver dimensjonert for
stoppsikt, samlevegklasse II.

Det er ikke ngdvendig & dimensjonere lavbrekkskurver for stoppsikt dasam-
leveger forutsettes & vere belyste, men de b¢r ha en minimumsradius pa
400 m og 550 m for dimensjonerende fart p& henholdsvis 50 km/h og 60
km/h. Der vegen fgres under broer mé stoppsiktkravet kontrolleres.
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Av estetiske hensyn bgr vertikalkurven ha en minste lengde som angitt i ta-

bell VIII-4.6.
Dimensjonerende fart Minste gnskelige kurvelengde
(km/h) (m)
50 35
60 40

Tabell VIII-4,6: Minste ¢nskelige kurvelengde for vertikalkurve.

4.4.4 Koordinering av vertikal og horisontal linjefgring

En gjensidig tilpasning mellom vertikal og horisontal linjefgring bgr finne
sted. Relativt skarpe horisontalkurver bgr ikke forekomme i nerheten av
hgyeste punkt pa vertikalkurven og horisontalkurven b¢r vere lenger enn
vertikalkurven dersom disse faller sammen,
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5.2

5.3

5.4

KRYSSAVSTAND

Kryss mellom samleveger bgr ikke ligge nermere hverandre enn 100 m.
Adkomstveger skal ikke tilknyttes samleveg med kryssavstander mindre enn
50 m.

KRYSSTYPE

Kryss mellom samleveger bgr utformes som T-kryss. Kryss som skal signal-
reguleres kan utformes som firearmede kryss (X-kryss).

Adkomstveg skal normalt tilknyttes samleveg i T-kryss.

Det vises forgvrig til kapitel XI.

TRAFIKKREGULERING

Kryss mellom samleveger kan ha vanlig vikeplikt, vere skiltregulert (skilt
121 "Vikeplikt for forkjgrsveg") ellersignalregulert, Kryss mellomadkomst-
veg og samleveg vil normalt ha vanlig vikeplikt eller vere skiltregulert,

Ved skiltregulering eller signalregulering mé det ngye pésees at regulering
og kryssutforming er i overensstemmelse med hverandre, jfr kapitel XI.

DETALJUTFORMING

Retningslinjer for detaljutformingen av kryss er gitt i kapitel XI.




VEGNORMALER

STATENS VEGVESEN

TRAFIKKANLEGG | BYER 0G TETTSTEDER

AR

Kapitel
Avsnitt
Side nr.




VEGNORMALER
=/

STATENS VEGVESEN

TRAFIKKANLEGG | BYER OG TETTSTEDER AR 1974
SAMLEVEGER Avsnitt 6
SPESIELLE RETNINGSLINJER Side nr. 1

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

KAPASITET
Kapasiteten av samleveger vil som veger forgvrig for tettbygd strgk veere
dominert av kryssenes kapasitet. Dissevil'blibehandlet i kapitletomkryss.

Samlevegens kapasitet kan veiledningsvis angis til ca 12 000 kjgretpyer i
ADT.

DEKKTYPER

Kijg¢rebanen skal ha fast dekke. Skuldrene b¢r belegges med et dekke som
avviker fra kjgrebanens i farge og eventuelt struktur.

SKILTER OG OPPMERKING

Skilter og oppmerking skal anvendes etter de retningslinjer som er angitt i
"Trafikkavvikling" .

BELYSNING

Belysning skal utfgres som angitt i kapitlet om vegbelysning i "Geometrisk
Utforming" .

OFFENTLIGE LEDNINGER

Utredes senere.

LAND SKAPSARKITEKTUR

Utredes senere.
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IX

1

1.2

BESKRIVELSE

Vegtype

Hovedvegenes funksjon erbeskrevet i kapitel V. Hovedvegene samler tra-
fikk fra lavere vegtype og fgrer den inn pd hgyere vegtype eller fordeler
den tilbake til lavere. Hovedvegene danner tettstedets forbindelsesarer og
gjennomfartsérer. | prinsippet skal bare motorisert trafikk betjenes av ho-
vedvegene.

Parkering p& hovedveg skal ikke tillatesog parkeringsomrader skal tilknyt-
tesvia samleveger eller adkomstveger. | spesielle tilfeller hvor parkerings-
omréder er direkte filknyttet hovedveger, f eks eksisterende sportsarenaer

o |, bgrdettasserlige hensyn til kapasitet og sikkerhet ved vegtilknyttingen.

Ved planlegging av hovedveger skal kollektivtrafikken gis spesiell opp -
merksomhet.

Vegklasser

Hovedvegene deles inn i hovedvegklasse | og Il. Hovedvegklasse Il har
reduserte krav til sikt, kigrebanebredde og kj¢redynamiske forhold sammen-
lignet med hovedvegklasse |, og anbefales kunbrukt nardet ikke er teknisk
og pkonomisk mulig & benytte hovedvegklasse 1. | stgrre byer kan trafikk~
belastningen bli s& stor at det av sikkerhetsmessige og avviklingsmessige
grunner kan bli ngdvendig med uiforming av hovedveger i- motorvegstan—
dard.




TRAFIKKANLEGG I BYER OG TETTSTEDER

VEGNORMALER

AR 1974

@ Kapitel IX
S A\V/A sy HOVEDVEGER Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN GENERELT Side nr. 2
1.3 Grunnprofil
Reguleringsbredde
b
e
Gangbane !l
eller gang- og ::Trafikk-
sykkelbane_ i1 deler Vegbredde
Tt
I
i e K jgprebanebredde 5
i i’ 2
] B, =)
} 2 i
o e ety 7

Reguleringsbredde

Figur IX-1.1: Eksempler pé& tverrsnitt for hovedveg.
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STATENS VEGVESEN DIMENSJONERINGSGRUNNLAG Side nr. 1
2.1 GENERELT

Dimensjoneringsgrunnlaget er nermere behandlet i kapitel V.,

2.2 DIMENSJONERENDE KJ@RET QY

Hovedveger dimensjoneres normalt for typekjgretpy SP.

2.3 DIMENSJONERENDE FART

Kriterier som ligger til grunn for valg av dimensjonerende fart er nermere
behandlet i kapitel V-2. Hovedvegklasse | dimensjoneres for 60, 70 eller
80 km/h og hovedvegklasse 1l for 60 km/h.

2.4 SPESIELLE KRITERIER

| de anbefalte tverrprofiler er ngdvendige dimensjoner for sngopplag ikke
angitt. Beregning av sngopplagsbredder kan skje som anvist i kapitel V-
5.1. Hvor tverrprofilet har midtdeler kan denne nyttes for sngopplag.
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3.1 BREDDER
3.1.1 Reguleringsbredde

3.1.2

3.1.3

3.1.4

Reguleringsbredden bestemmes av vegtekniske og gkonomiske savel som
av estetiske og miljpmessige hensyn. Reguleringslinje og gjerdelinje fal-
ler som regel sammen.

Reguleringsbredden for hovedveger jfr figur IX=-1.1 er bestemt av bredden
som medgér til:

- kjprebane

- skuldre

- grofter

- sngopplag, stolper, gjerder, murer, rekkverk og grgntbelte

| noen tilfeller kommer trafikkdeler i tillegg. Ved flerfeltsveger kommer
midtdeler i tillegg.

Grunnprofiler for hovedveger er vist i figur [X=3.1.

Kijprefeltbredde

Hovedvegklasse | skal normalt ha 3,50 m brede kjgrefelt. Bredden kan
reduseres til 3,25 ved to eller flere kjgrefelt i samme retning. Kjgrefelt-
bredden for hovedvegklasse 1l er normait: 3,00 m.

Skulderbredde

Skulderbredden pé kjgrebanens ytterside skal normalt veere 1,0 m. Skul-
derbredden mot midtdeler skal normalt veere 0,5 m.

Midtdeler
Bredden p& midtdeler b¢r vere minst 2,0 m mellom kjgrebanekantene,

men bgr gkes til 3,0 m ved gatekryss hvor det kan bli aktuelt med eget
felt for venstresvingende trafikk.
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Hovedveg uten

midtdeler
S Sk K Sk S
0,5 10 17,0 (6,0) 1,0 0,5

Hovedveg med

midtdeler
$ Sk K Sk S
Min 1,0 0,5 6,5(6,0) 1,0 05

Tegnforklaring:

K = Kjgrebane
M = Midtdeler
S = Sideomréde
Sk = Skulder

Tallene i parentes gjelder hovedvegklasse 11 .
Alle verdier er gitt i m.

Figur IX-3.1: Grunnprofiler for hovedveger.
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3.2

3.3

3.4

Gang- og sykkelveger skal skilles fra kjgrebanen hvor dette er praktisk og
pkonomisk mulig. Anbefalte minste avstander er angitt i tabell 1X-3.1.

Dimensjonerende Avstand uten Avstand med
fart rekkverk eller gjerde | rekkverk eller gjerde
(km/h) (m) (m)
60 1,50 Bestemmes av rekk-
70 1,50 verk eller gjerdetype
80 3,00 Normalt ca 0,50 m

Tabell IX-3.1: Anbefalt minste bredde mellom hovedveg og gang-
og sykkelbane .

TVERRFALL
Normalt skal hovedveger ha 3% tverrfall. To-felts hovedveger skal ha tak-

profil pa rettstrekninger. Hovedveger med adskilte kigrebaner bg¢r ha en-
sidig tverrfall for hver kjprebane med hgyeste punkt nermest midtdeler.

SKRANINGER

Skraninger bgr gjgres s& slake som mulig. Stgrste helning«i jordskjering/
fylling er 1:2. Skréninger i fijell bgr vanligvis ikke vere brattere enn 5:1.

SIDEKLARING OG FRI HQYDE
Minste avstand malt fra  kjgrebanekant til stolper for belysning og
skilt skal veere 1,5 m pé begge sider av kjgrebanen. Avstanden til brokar

og forstptningsmurer skal vere minst 1,75 m.

Fri hgyde skal normalt minst veere 4,75 m,
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STATENS VEGVESEN LINJEFORING Side nr. 1
4.1 SIKT
4.1.1 Generelt

Hovedveger skal dimensjoneres for stoppsikt, og det vises til punkt 4.2
og punkt 4.4 for krav til horisontal og vertikal linjefgring.

4.1.2 Stopplengde/ siktkray

Stopplengden er den teoretisk minste lengde som medgar til reaksjon og
bremsing for & stoppe et kigretpy. Stopplengden nyttes ved beregning
av minste tillatte vertikalradier og for kontroll av sikt i horisontalkurver
og vegkryss, og betegnes som stoppsikt. Definisjonen av stoppsikt er fri
sikt fram til et hvilende hinder p& det benyttede kjgrefelt, nar avstanden
fram til hinderet tilsvarer stopplengden. Normalt skal hinderhgyden vere
0,1 m for hovedvegklasse I. For hovedvegklasse Il kan 0,2 m hinderhgyde
nyttes. Folgende krav til stoppsikt gjpres gjeldende i forhold til dimen-
sjonerende fart:

Dimensjonerende Stoppsikt (m)
fart (km/h)
60 60
70 80
80 125

Tabell 1X-4.1: Minimumskrav til stoppsikt,

4.2 HORISONTALTRASEEN

4.2.1 Stoppsikt i horisontale kurver

I en horisontalkurve er vognfgrerens siktlinje en korde til kurven, og sikten

kan blokkeres av hindringer utenfor vegbanen. Figur IX-4.1 viser sammen-
hengen mellom stoppsikt (Ls), kurveradius (R) og ngdvendig sideavstand (H)
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til sikthinder. Dersom n¢dvendig sideavstand (H) ikke kan oppnas for en
bestemt radius (R) mé& en stgrre radius nyttes for & oppfylle siktkravet. |
terrenget mellomvegkant og siktlinje mé& detikke forekomme sikthindrende
partier, jfr figur IX-4,2,

Indre kjgrefelts senter-
Vegens senterlinje linje = gyelinje

Hinder i vegbanen

Sikthinder

vegens senterlinje

2000
AN
1000 AN
N\
N AN
€ 500 |— A \\
= N \\
2 <
£ N 3
O
‘S_ 200 \\ ,__(‘r\\ Q’
2 $ 0 N
5 7\ S _1LNo N
T %0 \ \
AN \
100 N
AN
Y N, AN
‘\ AN N\
50 AN
40 N
i 2 3 4 5678910 20 30 4050

Sideavstand H (m)

Figur IX-4.1: Negdvendig avstand H fra indre kjgrefelts senterlinje fil side-
hinder ved forskjellige kurveradier R og krav til stoppsikt L.
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' _ Sideklaring H E

¢
I

S
Kiprefelt

Figur IX-4.2: Sideutforming mhp siktkrav.

4.2.2

Minste horisontalkurve

Sterste tillatte
skraningshg¢yde = 0,5 m

P& hovedveger kan det nyttes sammensatte sirkelkurver uten overgangs=-
kurver. Vanlig takprofil kan beholdes gjennom kurver, men ved & innfgre
overhgyde, maksimalt 6%, kan kurveradien reduseres for en antatt dimen-

sjonerende fart.

kjgredynamiske forhold og tar ikke hensyn til sikt.
pkonomisk mulig be¢r st¢rre horisontalradier enn den minste brukes. For
kurver med radius mellom minste horisontalradius ved overhgyde 6% og
takprofil gir figur IX-4.3 anbefalt overhgyde.

Tabell 1X=-4.2 gir anbefalte minimumsradier basert p&

Hvor det er teknisk og

Dimensjonerende Minste horisontalradius (m)
fart (km/h) Overhgyde Takprofil
6% 3%
60 125 2000
70 175 2500
80 250 3500

Tabell I1X-4.2: Minste anbefalte horisontalradius.
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4.2.3 Avstand mellom kurver

4.3

4.3.1

Overhgyde

For & oppnd sikre og komfortable forhold skal det veere et tangentstykke
mellom to kurver. Minimum lengde pé& tangenten mellom kontrakurver
ber veere 100 m for hovedvegklasse | og 50 m for hovedvegklasse Il. Ens-
rettede kurver er uheldige og bgr unngés.

OVERH®YDE

Generelt

Stgrste tillatte overhpyde er fastsatt til 6%, og overhgyden skal ikke
vere mindre enn det normale tverrfall pa vegen. Overhgyden skal ha
sin maksimale verdi 6% nér kurveradien har sin minste tillatte verdi,
Rmin. For kurver med radius stgrre enn Rpin finnes overhgyden fra
figur 1X-4.3. Takprofil kan nyttes ved horisontalradier st¢rre enn
1000 m, 1300 m og 1700 m ved dimensjonerende fart henholdsvis 60,
70 og 80 km/h,

6%
\§\

\\\ :
59 \\\\\
(< \ &0
\\\\\ < 4”)

X
N
4% TN N
KL INCE
N AN ~

0 500 1000 1500 2000

NN

3%

Horisontalradius (m)

Figur IX-4.3: Anbefalt bruk av overhgyde i forhold til kurveradius
og dimensjonerende fart.
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4.3.2 Omdreiningsakse for overhgyde

4.3.3

For & oppnd overhpyde méa kiprebanens tverrprofil dreies om en akse. Nor-
malt skal en to-felts veg med takprofildreies omsenterlinjen som vist i figur
IX-4.4. Yire kigrefelt dreies til ensidig tverrfall (3%) oppnés. For enda
stgrre overhgyde dreies s& hele tverrprofilet om senterlinjen. Nar vegen har
kantstein og ligger i flatt terreng kan det veere fordelaktig & dreie om indre
kjgrebanekant.

Oppbygging av overhg¢yde

Lengden for oppbygging av overhgyde (Lo)er avhengig av overhgydenog di-
mensjonerende fart og er vist i tabell IX-4.3 og figur IX-4.4. L¢ftingen av
ytre kjprefelt til tverrfallet er eliminert (e = 0) forefas pa rettstrekningen og
likesd bgr 3/5 av oppbygningslengden (Ly) ligge pé rettstrekning. Dette re=
sulterer i 3/5 av full overhgyde ved kurvens begynnelse.

Overhgyde Dimensjonerende fart (km/h)
%
60 70 80
3 45 55 60
4 55 65 75
5 60 75 85
6 70 85 95

Tabell IX-4.3: Anbefalt minste oppbyggingslengde LO (m) for overhgyde
nar kjprebanen har 2 kigrefelt.

For fire-felts hovedveger uten midtdeler multipliseres tallene i tabell IX~
4.3 med 1,3. Dersom overgangskurver nyttes skal disse beregnes som i
Geometrisk Utforming.
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under punkt 4.1,

Figur IX-4.4: Overgang fra takprofil til ensidig tverrfall nar overgangs-

kurve ikke nyttes. Kijgrebanen dreies om senterlinjen.

4.4 VERTIKALTRASEEN
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\
\ - -
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Rettstrekning ————s1e———— Sirkelkurve

Alle deler av vertikaltraseen mé& mgte kravene til stoppsikt som angitt
Estetiske og kjgredynamiske hensyn vil som regel be-
stemme minste kurveradius ved smé& stigningsendringer.
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4.4.2

4.4.3

Stigningsgrad

Stgrste stigning/fall for hovedvegklasse | er normalt 60 o/00 og for hoved-
vegklasse Il 80 o/oo. Ved stigning p& 80 o/oo b¢r stigningslengden be-
regnes til maksimum 250 m. Minste stigning/fall hvorkantstein nyttes bgr
veere 10 0/0o av hensyn til vannavigp. Ved veg- og gatekryss er det vik-
tig at stigningsgraden holdes til et minimum og ikke overskrider 40 o/00.

Vertikalradius

Tabell 1X-4.4 gir minste tillatte vertikalradius for & sikre stoppsikt i hgy-
brekkskurver uansett stigningsendring for hovedvegklasse | (hinderhgyde
0,10 m) og hovedvegklasse 11 (hinderhgyde 0,20 m).

Dimensjonerende Vertikalradius R, (m)
fart (km/h)
Hovedvegklasse | Hovedvegklasse 11
60 900 750
70 1600 -
L 80 3900 -

Tabell IX-4.4: Minste tillatte vertikalradius i hgybrekkskurveruansett stig=
ningsendring for hovedvegklasse | og II.

Figur iX-4.5 og figur IX-4.6 viser ngdvendige vertikalradier for hovedveg-
klasse | og Il.

Det er forutsatt at alle hovedveger skal belyses. Derfor vil stoppsiktkravet
normalt ikke veere dimensjonerende ved lavbrekkskurver. | tabell IX-4.5
er minste vertikatkurve for hovedveger med og uten belysning angitt.

Dimensjonerende Minste radius i lavbrekkskurver (m)

fart (km/h)

Med belysning

Uten belysning

60 550 1000
70 750 -
80 1000 -

Tabell IX-4.5: Minste vertikalradius i lavbrekkskurverfor hovedveger med
og uten belysning.

Der vegen fgres underbroer ellerannet potensielt sikthinder, ma stoppsikt-
kravet kontrolleres.
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Figur IX-4.5: Ngdvendige radier for hgybrekkskurver dimensjonert for
stoppsikt, hovedvegklasse I.
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Figur IX-4.6: Ngdvendige radier for hpybrekkskurver dimensjonert for
stoppsikt, hovedvegklasse Il.
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Av estetiske grunner bgr vertikalkurven ha en minste lengde som angitt i
tabell 1X-4.6.

Dimensjonerende fart

Minste pnskelige kurvelengde

(km/h) (m)
60 40
70 50
80 60

Tabell IX-4.6: Minste ¢nskelige kurvelengde for vertikalkurve.

4.4.4 Koordinering av vertikal og horisontal linjeféring

En gjensidig tilpasning mellom vertikal og horisontal linjefgring ber finne
sted. Relativt skarpe horisontalkurver bgr ikke forekomme i neerheten av
hgyeste punkt pé& vertikalkurven og horisontalkurven b¢r vere lengre enn

vertikalkurven dersom disse faller sammen.
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5.1 KRYSSAVSTAND

5.2

5.3

5.4

Generelt bgr avstanden mellom plankryss p& hovedveg ikke veere mindre
enn 400 m. Avstanden mellom planskilte kryss bgr vere minst 600 m.

KRYSSTYPE

Plankryss p& hovedveger bgr vanligvis utformes som T-kryss. Firearmede
kryss br utformes slik at de lett kan signalreguleres.

Eventuell utbygging av planskilte kryss mé&avgjgres pa grunnlag av trafikk-
belastning, gkonomi og trafikksikkerhetsmessige vurderinger.

Det vises forgvrig til kapitel XI.

TRAFIKKREGULERING -
Plankryss pa hovedveg bgr vere skiltregulert (skilt 121 "Vikeplikt for for-

kijgrsveg") eller signalregulert. Det méa ngye pésees at regulering og kryss-
utforming er i overensstemmelse med hverandre, jfr kapitel XI.

DETALJUTFORMING

Retningslinjer for detaljutformingen av kryss er gitt i kapitel XI.
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6.1 KAPASITET

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

Hovedvegers kapasitet er som veger forgvrig i tettbygd strek bestemt av
kryssenes kapasitet. Krysskapasitet behandles i kapite! XI. Veiledende
kapasitetstall for hovedveger er:

To-felts og to-vegstrafikk »ADT 5000 - 12 000  kigretpyer
Fire-felts veg med midtdeler ADT 40 000 - 50 000 kigretpyer

DEKKTYPER

Kigrebanen skal ha fast dekke. Skuldrene bgr belegges med et dekke som
avviker fra kjgrebanens i farge og eventuelt struktur.

SKILTER OG OPPMERKING

Skilter og oppmerking skal anvendes etter de retningslinjer som er angitt
i "Trafikkavvikling" .

BELYSNING

Belysning skal utfgres som angitt i kapitlet om vegbelysning i "Geometrisk
Utforming".

OFFENTLIGE LEDNINGER

Utredes senere.

LANDSKAPSARKITEKTUR

Utredes senere.
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X

1.

12

il

2

BESKRIVELSE

Vegtype

Fiernvegenes funksjon er beskrevet i kapitel V. Fiernvegene samler og
fordeler trafikk fra hovedveger, og ferer trafikk til og fra det eksterne
fiernvegnett. Fjernveger har ren transportfunksjon og betjener normalt kun
motorisert trafikk.

Parkering tillates ikke p& fiernveger. Parkeringsomréader tilknyttes kun
via hoved- og samleveger.

Ved planlegging av fijernvegerskal kollektivirafikken gis spesiell oppmerk-
somhet.

Vegklasser
Fiernvegene deles inn i fiernvegklasse | og I1.

Fiernvegklasse | deles inn i to underklasser, A og B, der underklasse:A har
planskilte kryss, adskilte kjgrebaner og to eller flere kigrefelt i hver ret-
ning. Underklasse B kan ha kryss i plan og kan ha to eller flere kjgrefelt.
Det skal vere adskilte kjgrebaner nar det er mer enn ett kjgrefelt i hver
retning.

Ved valg av underklasse ma det tas hensyn til at en veg med planskilte
kryss er sikkerhetsmessig og avviklingsmessig fordelaktig.

Fiernve " lasse Il har normalt kryss i plan, reduserte krav til bredder og
kjpredynamiske forhold, og to eller flere felt. Den anbefales bare brukt
ved ombygninger hvor forholdene er slik at detikke er teknisk eller gpkono-
misk mulig & nytte fjernvegklasse |.
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1.1.3 Grunnprofil
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=255 =y
| -
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| u :: Gang-
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Figur X-1.1: Eksempler p& tverrsnitt for fiernveg.
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