


MAG. 

FORORD 

BIBLIOT"-:KET

VEGD�REi{·1 �rn.ATET

Vegnormalenes del - Gatenormaler - er opprinnelig utgitt 

i løsbladsystem i A4 format. Forespørsel om kjøp og abon­

nement kan rettes til Vegdirektoratet, Håndboksekretariatet. 

I likhet med de andre deler av Vegnormalene utgis Gatenor­

maler også som hefte i mindre format. 

Dette hefte er ajourført som normalene forelå pr. !.juli 

1977. Ny, revidert utgave vil bli utsendt i 1978. 

Når det gjelder aktuelle revisjoner vil vi fortsatt vise 

til eksisterende ringperm/løsbladsystem. 

Oslo, 1. juli 1977 

Vegdirektoratet 





STATENS VEGVESEN 

VEGNORMALER 

BESTEMMELSER I MEDHOLD AV FORSKRIFTENE 

l. I medhold av Samferdselsdepartementets forskrifter av

6.7.1976, punkt 7, jfr punkt l f\l)rste ledd, har veg­

direkt\l)ren med virkning fra l. jonuar 1977 fastsatt 

etterstående detaljerte vegnormaler som skal gjelde 

ved bygging og utbedring av r iks v e g  i tettsteder. 

2. I medhold av nevnte forskrifter punkt 1 , jfr punkt 7, 

delegeres vegsjefene myndighet til å avgj\l)re i hvilken 

utstrekning de detaljerte vegnormaler skal være bind­

ende eller veiledende ved bygging av og utbedring av 

fylkesveg og formannskapet for kommunalveg. 

Vegdirektoratet 

Oslo, 14. oktober 1976 

Karl Olsen 





STATENS VEGVESEN 

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG 

Det Kongelige Samferdselsdepartement hor i brev ov 6. juli 1976 fast­

satt f</)lgende forskrifter for anlegg ov veg: 

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG 

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

departementet f</)lgende forskrifter for anlegg ov veg: 

1. Forskriftenes virkeområde 

Disse forskrifter og de bestemmelser og gotenormoler som fast­
settes etter ful imokt i henhold til forskriftenes punkt 7, gjelder 
ved bygging og utbedring ov vegsystem i byer og tettsteder. 

Forskriftene vil således komme til alminnelig anvendelse ved 
pion leggingen. Det b</)r tos hensyn til eksisterende omgivelser 
longs vegen, herunder bl o boligmiljt/>, bevorin·gsverdig bebyg­
gelse, vegetos jon somt no turvern, landbruks- og rekreos jonsore­
o ler. 

2. Oppbygging ov vegsystem 

Vegsystemet bygges primært opp ov ett vegnett for gående og 
syklende og ett vegnett for motorkj</)ret</)yer. Ved nyanlegg ov 
vegnett for motorkj</)ret</)yer åpen for almen ferdsel, skol gåen­
de og syklende gis tilfredsstillende ferdselsareol. Det må tas 
spesielt hensyn til kollektiv trafikkbetjening. 

3. Vegtyper 

Vegnettet for gående og syklende inndeles tre vegtyper: 

Felles gang- og sykkelveg 
Gangveg 
Sykkelveg 





STATENS VEGVESEN 

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG 

5. Dimensjonerende trafikk 

Forventet trafikkmengde 20 år frem i tiden skal vanligvis leg­
ges til grunn for den tekniske utforming av ny veg. Til grunn 
for utformingen av vegsystemet må imidlertid et videre tids­
perspektiv brukes, selv om utbyggingen må skje etappevis i 
takt med trafikkutvikl ingen i den utstrekning det er teknisk mu­
lig og fordelaktig. 

6. Dimensjoneringsgrunnlag 

a) Fjernveger, hovedveger samt samle- og adkomstveger 
som dimensjoneres for tung trafikk skal anlegges slik .at 
de under normale forhold kan trafikeres av kjtprettpyer 
med 

- inntil 10 tonn akseltrykk 

- inntil 16 tonn boggitrykk 

- inntil 4! meter htpyde, 

og som ikke beslaglegger en sttprre del av vegbredden 
enn et spesialkjtprettpy med 

- total lengde 
- overheng foran 
- akselavstander regnet forfra 

- avstand fra foraksel til svingpunkt 
(" Kingpin") 

- bredde 
- og minste svingradius for ytre forhjul 

15,00 m 
1,20 m 
3,15 m 
1,30 m 
6,70 m 
1,30 m 

3,40 m 
2,50 m 

12,50 m 

Belastningsforskrifter for bruer vil bl i fastsatt av Sam­
ferdselsdepartementet etter forslag fra Vegdirektoratet. 

b) Adkomstveg og annet veganlegg hvor det ikke er vesent-
1 ig behov for trafikk med store vogner eller vogntog, og 
kryss mellom slike veger og andre veger, kan likevel 
dimensjoneres for kjtprettpyer med sporingsegenskaper ikke 
mindre gunstige enn for en liten lastebil med 

-----···---------·---------------------------� 
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- akselavstand 
- overheng foran 
- overheng bak 
- bredde 
- og minste svingradius for ytre forhjul 

4,20 m 
1,20 m 
1,60 m 
2,40 m 

10,00 m 

Disse veger må minst dimensjoneres for et akseltrykk på 
6 tonn og et boggitrykk på 9 tonn .. Der h(/>ye kj(/>ret(/>y 
er gitt onnen fremkomstmulighet, kan den fri h(/>yde re­
duseres til 3,75 m. 

c) Gang- og sykkelveger dimensjoneres normalt for traktor. 
Fri h(/>yde er da minst 2,75 m. 

7. Fullmakt 

Ved utbedring av vegsystem i byer og tettsteder kan disse for­
skrifter fravikes i den utstrekning vegdirekt(/>ren bestemmer. 
Vegdirekt(/>ren gis videre fu.I lmakt til å fostsette detaljerte gate­
normaler for offentlig veg i tettsteder og områder med bymes­
sig bebygge Ise. 

For utf(/>relse av vegens fundament og dekke, bruer, tunneler 
og andre spesielle konstruksjoner gis vegdirekt(/>ren fullmakt til 
å utferdige bestemmelser og detaljerte normaler. 



VEGNORMALER TRAFIKKANLEGG I BYER OG TETTSTEDER AR 
1977 

• Kapitel I 

� INNHOLD Avsnitt 1 
STATENS VEGVESEN INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 1 

I INNHOLD 1977 

l. Innholdsfortegnelse 2 s 

IV VEGSYSTEMET 1974 

1. Vegsystemets oppbygging 4 s 

2. De enkelte vegnett 6 s 

3. Terminaler 2 s 

' 

V DIMENSJONERINGSGRUNNLAG 1974 

l. Dimensjonerende trafikkenheter 10 s 
2. Dimensjonerende fort 2 s 

3 .. Dimensjonerende trafikkmengde 1 s 
4. Dimensjonerende grunnverdier 3 s 
5. Spesielle dimensjoneringskriteria 4 s 

VI GANG- OG SYKK.ELVEGER 1974 

l. Generelt 2 s 
2. Dimensjoneringsgrunnlag 3 s 
3. Tverrprofil et 3 s 
4. Linjeføring 2 s 
5. Kryss 3 s 

6. Spesielle retningslinjer 4 s 

VII ADKOMSTVEGER 1974 

1. Generelt 2 s 

2. Dimensjoneringsgrunnlag 1 s 
3. Tverrprofil et 4 s 

4. Linjeføring 8 s 

5. Kryss 1 s

6. Spesielle retningslinjer 1 s 

VIII SAMLEVEGER 1974 

l. Generelt 2 s 
2. Dimensjoneringsgrunnlag 1 s 
3. Tverrprofil et 4 s 

4. Linjeføring 9 s 

5. Kryss 1 s

6. Spesielle retningslinjer • 1 s 
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• Kapitel I 

� INNHOLD Avsnitt 1 

STATENS VEGVESEN 
INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 2 

IX HOVEDVEGER 1974 

1. Generelt 2 s 
2. Di mens joner ingsgrunn lag 1 s 
3. Tverrprofilet 3 s 
4. Linjef9'>ring 9 s 
5. Kryss 1 s

6. Spes i el le retningslinjer 1 s 

X FJERNVEGER 1976 

1. Generelt 2 s 
2. Dimensjoneringsgrunnlag 1 s 
J._ Tverrprofilet 3 s 
4. Linjef9'>ring 7 s 
5. Kryss 1 s 
6. Spes i el le retningslinjer 2 s 

XIV KOLLEKTIVTRAFIKK 1977 

1. Busstraseer 4 s 
2. Bussholdeplasser 6 s 

XV KABLER OG LEDNINGER 1977 

1. Generelt 3 s 
2. Disponering av tverrprofil 5 s 

3. Kryssing av veg/gate 2 s 
4. Utf9'>relse av kabel- og ledningsanlegg 3 s 
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STATENS VEGVESEN 

I. I GENERELT 

VEGSYSTEMET 

VEGSYSTEMETS OPPBYGGING 

Kapitel 

Avsnitt 

Side nr. 

Planlegging av et vegsystem er en del av den fysiske og økonomiske plan­
legging og må nøye samordnes med disse deler. I generalplanleggingen på­
legges kommunen å angi hovedtrekkene i utnyttelse av grunnen og hvordan 
spørsm61 om anlegg og innretninger til dekking av almene behov kan løses, 
herunder inngår det overordnede vegnett og viktige kommunikasjonsanlegg 
forøvrig. Den videre detaljering av det overordnede vegnett og kommuni­
kasjonsanleggene samt utforming av et lokalvegnett og andre trafikkanlegg 
er beskrevet i forskrifter til vegloven og i bygningslovenes bestemmelser om 
reguleringsplaner. 

Det er således en rekke forhold som påvirker vegplanleggingen, f eks det 
eksisterende veg- og transportsystem, nåværende og framtid.ig arealbruk, 
befolkningsprognoser, biltetthet, næringsstruktur, bevi·lgninger til vegfor­
mål, politiske målsettinger osv. Denne avhengighet er ikke nærmere ana­
lysert i vegnormalene som bare tar sikte på å omhandle visse tekniske krav 
til den fysiske utforming av vegsystemet og de enkel te veger. 

1.2 PRINSIPPER FOR UTBYGGINGEN 

Utformingen av vegsystemet bør bygges på prinsippene om adskilling og dif­
ferensiering, fordi dette gir en høy grad av sikkerhet, en.effektiv transport­
avvikling og grunnlag for godt miljø både for vegfarende og i nærområder. 
I tillegg til disse prinsipper er det viktig å skape hensiktsmessig kontakt mel­
lom vegnettene for gående og motorkjøretøyer, og å utforme kryssene mel­
lom vegene slik at de understreker den funksjon vegene skal oppfylle. Disse 
prinsipper bør etterfølges så langt økonomiske og topografiske forhold til­
later det. 

Adskilling innebærer at de forskjellige trafikk-kategorier, som eksempelvis 
personbiler, lastebiler, busser, mopeder, sykler og gående skilles i tid eller 
rom slik at konfliktmuligheter mellom kategoriene reduseres. Ideelt sett 
bør hver av disse kategorier ha et eget vegnett utformet etter vedkommen­
des spesielle egenskaper. Av bl a tekniske og økonomiske grunner slås flere 
av disse sammen. Det anbefales derfor at det bygges opp to vegnett. 

I) Vegnett for gående og syklende 
2) Vegnett for motorkjøretøy 

Vegnettet for motorkjøretøyer bør tilrettelegges for kollektivtrafikk. 

IV 
I 

I 



VEG NORMALER TRAFIKKANLE<i<i I BYER O<i TETTSTEDER AR 1974 

VEGSYSTEMET 

STATENS VEGVESEN VEGSYSTEMETS OPPBYGGING 

Kapitel 
Avsnitt 
Side nr. 

Prinsippet om adskillelse medf</)rer ikke at de enkelte vegnett kan planleg­
ges uavhengig av hverandre. Det er særlig viktig å sikre kontakt mel lom 
gang- og sykkelnettet og kollektive transportmidler og å samordne lokali­
sering av bussterminaler og parkeringsplasser med gangvegnettet. Videre må 
kryssene i vegnettene utformes med tanke på den funksjon vegene har. Dette 
betyr at X-kryss b<t>r anvendes der kryssingsfunksjoner er den primære, og at 
T-kryss b<t>r anvendes der tilslutningsfunksjonen er den primære.

Differensiering innebærer at det enkelte vegnatt deles inn i vegtyper 
som har forskj el I ig funksjon. Utgangspunkt er transportfunksjonen og 
adkomstfunksjonen. Med transportfunksjon menes at det primært skal 
gis mulighet for å frakte gods og personer over korte el ler lange strek­
ninger. Med adkomstfunksjon menes at det primært skal s</)rges for ad­
komst til arealene langs vegen slik at disse kan utnyttes. Disse funk­
sjoner stiller forskjellige krav til vegenes utforming, og f</)rer til en d_if­
ferensiering av vegnettet for motorkj</)ret</)yer i fire vegtyper etter veg­
ens funksjon: 

Adkomstveg 
Samleveg 
Hovedveg 
Fjernveg 

Tabell IV-1.1 angir noen' karakteristiske trekk for vegtypene. 

I figur IV-1.1 vises en prinsippskisse for oppbygging av vegsystemet. 
Figuren er vist i tre målestokker for å klarlegge den n</)dvendige detal­
jeringsgrad avhengig av planområdets omfang og karakter, og planens 
formelle status. 

Den </)verste skissen tilsvarer fremstillingen i forbindelse med en over­
siktsplan for et stort geografisk område (f eks en region) der det er de 
grove hovedtrekk som skal presenteres, og der det ikke er tale om for­
mel I binding av traseer if</)lge bygningsloven. Skissen i midten tilsva­
rer fremstillingen ved utforming av en delgeneralplan eller en arealdis­
poneringspion for et tettsted i en kommune. Her er det heller ikke 
tale om formell binding av traseer, men det kan bli sp</)rsmål om fast­
legging av arealbruk, og linjef</)ringen må være vurdert. 

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

IV 
1 

2 
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VEGSYSTEMET 

STATENS VEGVESEN DE ENKELTE VEGNETT 

2.1 VEGNETT FOR GÅENDE OG SYKLENDE 

ÅR 

Kapitel 

Avsnitt 

Side nr. 

Vegnettet for gående og syklende bør omfatte hele tettstedet, slik at flest 
mulig gående og syklende gis sikker, god og direkte forbindelse .fra bolig­
området til skole, stoppsteder for kollektivtrafikkmidler, nærsentra, by­
sentrum, viktige arbeidsplassområder, parkeringsplasser og -rekreasjonsom­
råder. 

Der det er stor i:iani:i- oi:i sykkeltrafikk (tilsammen ca 1200 eller mer pr ti­
me) vil det kunne være behov for at gående og syklende adskilles, men 
normalt vil et felles vegnett være tilfredsstillende. 

Mindre trafikerte adkomstveger kan benyttes av gående og syklende uten 
spesiell sikring, se kapitel VII Adkomstveger. N�vendig fysisk skille 
mellom gående/syklende og motorisert trafikk er beskrevet i kapitel VI, 
Gang- og sykkelveger. 

2.2 VEGNETT FOR MOTORKJØRETØYER 

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

Fjern- og hovedveger skal primært utformes for å dekke transportfunksjoner 
mens samle- og adkomstveger skal utformes for å dekke adkomstfunksjoner. 
Avkj</)rselsforhold og kryssavstand langs vegen uttrykker hvilken funksjon. 
vegen har. Veger med hovedsak I ig transportfunksjon skal ha få eller ingen 
avkjørsler og stor kryssavstand. Adkomstveger betjener trafikk til og fra 
avkjørslene og gir tilknytning til samlevegene. Samlevegene kan ha kort 
sivstand mellom vegkryssene, som vanligvis vil være utformet som T-kryss. 

På det overordnede vegnett hvor transportfunksjonen er dominerende, er 
målet å få en så lite milj</)forstyrrende og så sikker; effektiv og økonomisk 
trafikkavvikling som mulig. På det lokale vegnett hvor adkomstfunksjon 
er det primære, er tilgjengelighet til de tilliggende arealer et dominer­
ende mål. Vegens fartsnivå og utforming må tilpasses disse primære mål. 

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

1974 

IV 
2 
1 
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VEGSYSTEMET 

STATENS VEGVESEN DE ENKEL TE VEGNETT 

Kapitel 

Avsnitt 

Side nr. 

2.2.1 

saklig få transportfunksjon. Disse forhold vil også prege valget av vegtek­
nisk standard for de ulike v·egtyper. Fjernvegen vil således ofte utformes 
etter de normaler som angis i Vegnormalenes del om Geometrisk Utform­
ing. 

J 

Hvorvidt olle vegtypene skol anvendes i et tettstedsområde avhenger av tett-
stedets befolkningsstørrelse, utstrekning, somt det eksisterende vegnetts ut­
forming. 

I eksisterende bebyggelser vil deler av det overordnede vegnett også få ad­
komstfunksjon. Dette tilsier en trafikksanering eller bygging av ny fjernveg 
eller hovedveg. 

De forskjellige vegtypers funksjon beskrives i de følgende avsnitt. Hver veg­
type er inndelt i flere klosser som kon benyttes avhengig av trafikkmengder, 
trafikksammensetning, økonomi, terrengforhold og omgivelser. Generelt 
gjelder det at hver vegtype bør ho en ensartet utforming i vegnettet, Det 
bør være klore forskjeller i utforming mellom vegtypene slik at trafikantene 
oppfatter overgangen mellom dem. 

A d k o m s t v e g e r  

Adkomstvegene er det laveste trinn i vegnettet for motorkjøretøyer. De skal 
gi direkte odkomst til,og grunnlagfor utnyttelse avareoler til ulike formål, 
Av hensyn til sikkerhet og støy bør adkomstvegene ikke få for stor trafikkbe­
fostning, og forstnivået må være relativt lavt. I bol'igområder bør adkomst­
vegers betjeningsområde ikke bli større enn at 'den sterkest trafikkerte del 
ikke overstiger 400 kjt/døgn. 

På adkomstveger i områder som ikke er regulert til boligformål, kan det 
godtas opp til 1500 kjt/døgn. Se forøvrig tabell Vll-1. 1. 

Adkomstveger bør utformes som sløyfer eller sekkegoter for å unngå gjen­
nomgangstrafikk. For å begrense trafikkmengdene i boligstrøk og for at lov 
fart skal godtas av bilføreren, b<J,r adkomstvegen ho begrenset lengde. Det 
bør være mulig å komme inn på en samleveg uten å kjøre lengre enn ca 250 
meter på en sekkego te eller 600 m i  en sløyfe. I tillegg bør vegens linje­
føring utformes slik at det naturlig holdes lov fart. Lange rettstrekninger 
(>100 m) unngås. Minstekravet til stoppsikt er ::lQ m og den dimensjoner­
ende fart skol ikke være over 50 km/h. 

Av trafikksikkerhetsmessige hensyn bør kantparkering søkes unngått longs ad­
komstveger. Parkering kan imidlertid tillates for av- og pålessing og for 
kortvarig besøk. Dato om adkomstveger er vist i tabell IV-I. I. 

IV 

2 

2 
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VEGSYSTEMET 
Kapitel IV 

Avsnitt 2 

STATENS VEGVESEN DE ENKEL TE VEGNETT Side nr. 3 

2.2.2 

2.2.3 

S a m l e v e g e r  

Samleveger er det nest laveste trinn i vegnettet for motorkjøretøyer og skal 
fungere som bindeledd mellom adkomstveger og hovedveger eller ·fjernve­
ger. Samleveger bør ikke ha private avkjørsler. Større trafikkskapende 
virksomheter kan imidlertid knyttes direkte til samleveger. 

Gående og syklende bør ikke benytte samleveger. 

Vegnettet bør utformes slik at samlevegene ikke blir benyttet av gjennom­
gangstrafikk. Samlevegene bør ha begrenset lengde, helst ikke over I km. 
Dimensjonerende fart skal være 50 eller 60 km/h. 

Kryssavstanden på samleveger bør minst være 50 m. 

Stopp for av- og påstigning kan godtas på samlevegen, men ikke parkering. 
Data om samleveger er vist i tabell IV-1. 1. 

H o v e d v e g e r  

Hovedvegen vi I ofte være det øverste trinn i vegnettet for motorkjøretøyer i 
et tettsted og danner da som regel tettstedets ytre forbindelse. Dens hoved­
oppgave er å avvikle trafikk og forbinde byområder med hverandre eller tett­
sted med tettsted. I byer med mer enn 50 000 innbyggere, med et fullsten­
dig oppbygget vegsystem, vil hovedveger også gi forbindelsen mellom fjern­
veg og de enkelte bydeler. Alle reiser med reiselengde mellom 1 og 20 km 
bør kunne benytte en hovedveg. Trafikk med større reiselengder i tettsteder 
bør avvikles på fjernveg, 

G enerelt sett bør kryss mellom hovedveger og kryss eller tilknytning av sam­
leveger til hovedvegene normalt være ca 600 meter fra hverandre. For å 
unngå konflikt mel lom av-og påkjøringsbevegelser, bør minste kryssavstand 
være 400 m. 

Dimensjonerende fart for hovedveger er 60, 70 eller 80 km/h og den bør 
være i samsvar med dimensjonerende fart på eksisterende hovedveger i tett­
stedet eller som leder til tettstedet, slik at det ikke oppstår store sprang i 
standarden på hovedvegnettet. Det forutsettes stoppforbud langs hovedveger. 
Data om hovedveger er vist i tabell lV-1.1. 
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STATENS VEGVESEN 
DE ENKEL TE VEGNETT Side nr. 

2.2.4 

2.2.5 

F j e r n v e g  

Fjernvegen er det </)verste trinn i .vegnettet for motorkj</)ret</)yer, og betjener 
hovedsaklig omkj</)rings- og gjennomkj</)ringstrofikk. Den vil ha en· ren tran­
sportfunksjon i tettstedet, 

Normalt b</)r kryssavstanden være ca 1 km, og trafikktekniske grunner tilsier 
minst 600 m. Totalt sett b<J>r det ikke være mer enn 10 tilknytningspunkter 
eller vegkryss pr 10 km fjernveg, Kryssavstanden og antall kj</)refelt b</)r til­
passes forventede trafikkmengder slik at vegen ikke overbelastes av trafikk 
med korte reiselengder. Dimensjonerende fart skol vanligvis være 70, 80 
eller 90km/h. Fjernveger må utformes i nær tilknytning til fjernvegens for­
bindelse ut av tettstedet , og det henvises til Geometrisk Utforming. 

Stopp og parkering forutsettes ikke tillatt, 

Fjernveg gjennom et mindre tettsted b</)r lokaliseres slik at tilfredsstillende 
trafikkfart, sikkerhet og trivsel i tettstedet kon oppnås. Det b</)r s</)rges for 
utligning av eventuelle sprang i utformingsstandard innen og utenfor tett­
stedet ved å utforme spesielle overgangsstrekninger for dette formål. Data 
om fjernveger er vist i tabell IV-1. 1. 

V e g k r y s s  

Vegkryssene er både trafikksikkerhetsmessig og kapasitetsmessig kritiske 
punkter i vegsystemet. Forhold som sikkerhet, forurensning, st</)y og kapa­
sitet påvirkes av kryssenes plassering, utforming og trafikkteknisk regule­
ringsform. 

Lokaliseringen av vegkryss påvirkes av en rekke forhold som: 

Utformingen av vegsystemet 
De kryssende vegers type 
Arealbruken i området 
Krav til sikt i krysset 
Krav til detaljutformingen av krysset og til 
I injef</)ringen i kryssområdet 
Terrengmessige og geotekniske forhold på stedet 

Trafikktekniske forhold legger begrensninger på avstanden mel lom nærliggende 
kryss. I tabell IV-1 .1 er minstekrav til avstanden mellom vegkryss gitt, 
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Trearmede kryss 
Firearmede kryss 
Rundk j</)ringer 

(T-kryss) 
(X-kryss) 
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X-kryss b</)r utformes med tanke p6 behov for signalregulering n6r trafikken 
blir stor. Rundkj<1>ring kan være anvendelig for 6 markere overgang i veg­
type og vegutforming, f eks hvor trafikk fra en overordnet veg skal fordeles 
til lokalvegnettet. Rundkj</)ringer krever stort areal. Rundkj</)ringer b<1>r an­
vendes med forsiktighet, og ved relativt sm6 trafikkmengder. 

Ved utforming av gang- og sykkelvegnett er imidlertid terminaler og stoppe­
steder for bane- eller sj</)bundne kollektivmidler viktige fastpunkter. 

2.3 VEGNETT TILRETTELAGT FOR KOLLEKTIVE TRANSPORTMIDLER 

Med kollektivtrafikk menes her hovedsakelig kollektivtrafikk med buss. Det 
er ogs6 viktig 6 avsette tilstrekkelig plass til parkering veå slike terminaler 
og stoppesteder. Krav til utforming og retningslinjer for detaljplanlegging 
angis i kapitel XIV. 

Med kollektivnett eller vegnett til rettelagt for kollektive·transportmidler for­
st6s et sammenhengende nett av kollektivruter. Vanligvis vil det ikke være 
aktuelt 6 regulere egne traseer (veger) for disse. De kollektive transportmid­
ler forutsettes 6 benytte de samme veger som de </)vrige motorkj</)ret</)yer, og 
kun p6 f6 strekninger i nettet f6 egne traseer i form av bussveger og bussfelt. 
N6r allikevel kollektivtrafikken behandles som et nett henger dette sammen 
med at f</)ringen av kollektivtraseer er en viktig.del ·i planleggingen av bolig­
felt, bydeler osv, som har stor innflytelse p6 blide kj</)revegnettets og gang­
vegnettets utforming. 

Kollektivnettet b</)r sammenbinde alle st</)rre bolig-konsentrasjoner og aktu­
elle reisem61. For st</)rre tettsteder kan dette gj</)res ved 6 bygge opp et sy­
stem med matebusser og fjernruter el ler busser som kj</)rer oppsaml ingsturer. i 
boligomr6der for deretter 6 kj</)re direkte til sentrum. Hvordan selve rutenet­
tet skal legges opp avhenger bl a av tettstedets area Ibruk, v_egnettet .'for mo­
torkj</)ret</)yer, eventuelle baner og ferjeforbindelser osv. P6 de viktigste 
steder hvor I injene i kollektivnettet krysser hverandre b</)r det legges vekt p6 
6 lette omstigningsprosessen. 
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Mindre tettsteder vil vanligvis betjenes av et regionalt ruteopplegg, der 
tog, ferjer o I kommer inn. En gjensidig tilpassing av holdeplasslokaliser­
ing og gangvegenes utforming bør tilstrebes. De bør således nøye planleg­
ges slik at de ligger nær punkter der gående naturlig samles, som feks ved 
gangtunneler og broer. Ved å utforme gangvegnettet radielt mot holdeplas­
sene vil minste gangtid kunne oppnås. 

Videre bør holdeplassene plasseres på en slik måte at akseptable siktforhold 
oppnås. De bør trekkes ut fra gjennomgående kjørefelt, og bussenes inn­
og utkjøring bør skje på forsvarlig måte. 

3.1 PARKERINGSPLASSER 

I boligområder med blokkbebyggelse bør felles parkeringsanlegg bygges slik 
at det også tas hensyn til at besøkende får parkeringsplass. For mindre bo­
liggrupper kan plasser for parkering og garasjer bygges med egne avkjørsler 
til adkomstvegen. Ved større boliggrupper bør fei lesavkjørsler tilstrebes. 

Etterspørselen etter parkeringsplasser i sentrumsområder avhenger bl a av 
tilbudet av parkeringsplasser, lokaliseringen av plassene og eventuelle re­
striksjoner som tidsbegrensninger og avgifter. Etterspørselen har videre sam­
menheng med den kollektive betjeningen i området. Parkering bør legges 
til spesielle plasser og kantstensparkering bør unngås. Dersom kantstenspar­
kering tillates må forholdet til trafikksikkerheten og trafikkavvikl ingen vur­
deres. 

Prinsipielt bør kantparkering unngås også utenfor sentrumsområder og par­
keringsetterspørselen dekkes utenfor vegene, men kantparkering langs ad­
komstveg bør kunne tillates for kortvarige besøk der det ikke finnes mulig­
heter for parkering andre steder. 

Plassene må lokaliseres i nær tilknytning til det overordnede vegnett og 
steder med stor gangtrafikk. 

3.2 BUSSTERMINALER 

Bussterminaler bør lokaliseres sentralt og med god kontakt_ til hoved- og 
fjernveger og .steder med stor gangtrafikk. Langtidsoppstillingsplasser og 
verksteder for busser bør derimot ikke lokaliseres i sentrale områder. 
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Ved planlegging av vegsystemet må det gis god kontakt og overgangsmulig­
heter til andre transportformer som jernbane, båt o I. Hoved-og fjernveger 
må gi god kontakt til større godsterminaler og havner. Ved anlegg av nye 
godsterminaler må disse så langt mulig legges nær hoved- og fjernvegene. 
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1.4.6 Sp e s i a l k j c/) r e t c/) y  

Typekjc/)retc/)y SP omfatter de stc/)rste bussene, semitrailere a v  inntil 15 m 
lengde og vogntog av inntil 22 m lengde. Hovedveg og fjernveg og 
andre anlegg hvor det forventes stor trafikk av slike kjc/)retc/)y dimensjo­
neres for dette typekjc/)retc/)yet. 

l .5 DIMENSJONERENDE KJØREMÅTE 

1.5.l Ge n e r e l t  

Fremkommeligheten for enkelte stc/)rre kjc/)retc/)yer må vurderes når et 
trafikkanlegg dimensjoneres for en mindre kjc/)retc/)ytype. Ved dimensjo­
nering av gater og veger for motorkjc/)retc/)yer er det derfor ncf>dvendig å 
vurdere to kjc/)remåter: 

- Kjc/)remåte A - manc/)vrering med full grad av frihet 

- Kjc/)remåte B - manc/)vrering med begrenset grad av frihet 

1.5.2 K j c/) r e m å t e  A - full g r a d  av f r i h e t  

Manc/)vrering med full grad av frihet betyr at 

1.5.3 

- kjc/)retc/)yet kan bevege seg med dimensjonerende fart 
på rette strekninger og i kurver. 

- kjc/)retc/)yet under normale forhold bare bruker eget kjc/)re­
felt. · Dette gjelder både for krappe kurver og vegkryss. 

- kjc/)retc/)yet ikke behc/)ver å rygge på snuplasser. 

K j c/) r e m å t e  B - b e g r e n s e t  g r a d  av f r i h e t  

Manc/)vrering med begrenset grad av frihet betyr at 

- kjc/)retc/)yet må bevege seg med lavere fart enn den 
dimensjonerende fart på rette strekninger og i kurver. 
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- kj,pret,pyet må bruke endel av et annet kj,prefelt 
og/eller skulder i tillegg til sitt eget kj,prefelt for 
mon,pvrering i kroppe kurver og i veg- og gatekryss. 

' - kj_,pret,pyet vil i noen tilfeller rygge på snuplasser. 
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Med dimensjonerende fart menes den fart som brukes for utforming av 
vegen og koordinering av de geometriske elementer (siktlengde, hori­
sontal- og vertikal I injefrpring samt overhrpyde) som påvirker kjrpringen. 
Dimensjonerende fart er den hrpyeste sikre fart anlegget kan trafikeres 
med når forholdene er så gode at bare hensynet til utformingen har be­
tydning. 

Valg av dimensjonerende fart påvirkes av: 

- vegtype og vegklasse 
- arealbruk/terreng 
- rpkonomi 

Det er frprst og fremst vegtypen som avgjrpr hvilken dimensjonerende 
fart som brukes. Det kan dog i noen tilfei ler være praktisk og nrpd­
vendig å senke eller heve dimensjonerende fart for deler av en veg 
p g a fysiske begrensninger for I injefrpringen o I. For å oppnå jevn­
het i I injefrpringen, brpr dimensjonerende fart holdes konstant over leng­
re strekninger. Ved lav dimensjonerende fart må rettstrekningene være 
korte. 

2.2 VALG AV DIMENSJONERENDE FART MED HENSYN PÅ VEGTYPE 

1974 
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Veg- og gatesystemet i by- .og tettstedsområdene skal bygges opp i en 
funksjonell orden av vegtyper der adkomstfunksjonen og transportfunk-
sjonen avgjrpr vegtypen. Fjern- og hovedveger der transportfunksjonen 
er viktigst skal avvikle de lengste reisene og kravet til god fremkom­
melighet på disse er strprre enn for samle- og adkomstveger der ad­
komstfunksjonen er viktigst. 

Basert på behovet for en tilfredsstillende trafikkavvikling, brpr samsva­
ret mellom vegtype og minste dimensjonerende fart være som gitt i 
tabell V-2.1. 
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Veatvoe Minste dimensjonerende fart km/h 

Fjernveg 
Hovedveg 
Samleveg 
Adkomstveg 

70 
60 
50 
30 *) 

*') Dimensjonerende fart for adkomstveg er hovedsakelig 
basert på trafikks ikkerhetshensyn 

Tabell V-2.1 Anbefalt minste dimensjonerende fart 
for ulike vegtyper 

2.3 AREALBRUK, TERRENG OG ØKONOMI 

I et tettstedsområde vil eksisterende arealbruk sette begrensninger for 
linjef</)ringen og således påvirke valget av dimensjonerende fart. Der 
det er lite </)nskelig å gj</)re inngrep i den nåværende arealbruk, kan 
konsekvensen være at normalenes forutsetninger om dimensjonerende 
fart for forskjellige vegtyper ikke kan gjennomf</)res. Andre forhold 
som påvirker valget av dimensjonerende fart er hensynet til st</)y, foru­
rensninger, trafikksikkerhet og estetikk. 

Det er også en nær sammenheng mellom dimensjonerende fart og an­
leggskostnader i kupert terreng. Dette gjelder vanligvis når dimensjo­
nerende fart er over 50 km/h . 
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5.1 BRØYTEKANTBREDDER 

5.1.1 Be r e g n i n g  a v  b r ø y t e k a n t b r e d d e  
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Nødvendige brøytekantbredder er avhengige av dybde, intensitet og 
varighet av ulike snøfall, brøytet bredde og snøryddingsmetoder. 

Figur V-5.1 viser landet delt inn i sn9')soner med1tørste gjennomsnitt­
lige månedlige snødybder pr vinter basert på meteorologiske målinger 
i terrenget. 

Dimensjonerende snødybde bør fortrinnsvis fastsettes fra observasjoner 
og vurderinger av de lokale snøforhold fordi store variasjoner kan fore­
komme. Der vanlige meteorologiske nedbørmålinger nyttes, kan det 
antas at 1 mm nedbør tilsvarer 1 cm snø og at akkumulerte nysnØmål­
inger er tre ganger så store som gjennomsnittlig snødybde målt i ter­
renget. 

Som dimensjonerende snødybde kan brukes den største gjennomsnittlige 
månedlige snødybde for en normal vinter der snøen blir liggende og 
ikke smelter vekk på kort tid. Dette vil dekke de fleste store kortva­
rige snøfol I som kan ventes. Største dimensjonerende snØbybde er 
0,8 m. 

Snørydding utføres van I igvis enten ved at brøytet snø blir I iggende for 
største delen av vinteren eller ved at den blir bortkjørt innen de nær­
meste døgn etter snøfall. Det er tildels store variasjoner mellom de 
forskjellige kommuners snøryddingsfrekvens og metoder som derfor må 
vurderes i de enkelte tilfellene: For gater der snøen blir bortkjørt, 
kan dimensjonerende snødybde reduseres med O, 1 - 0 ,2 m. 

Figur V-5.2 gir nødvendige brøytekantbredder basert på dimensjoner­
ende snødybde og brøytet bredde. Verdiene for brøytekantbreddene 
forhøyes til nærmeste 0,5 m og 0,25 m for brøyting til henholdsvis 
lin og to sider. For brøyting til lin side kan nødvendig brøytekantbred­
de oppnås ved å multiplisere brøytekantbreddene i figur V-5.2 med 
1,4. 
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- Av kjørebane 
uten skulder 

7 ,0 m utnyttes høyst 1,0 m 
6,0 li li u 0,5 li 

5,5 " 11 11 0,5 11 

Kjørebanebredden bør ikke brukes til sn\')opplog der 
skulder blir nyttet for sn\')opplog. 

3) Der nødvendig snøopplogsbredde ikke kon oppn6s ved
ovenst6ende metoder, m6 tverrprofilets bredde økes

5.2 REKKVERK 

ved en utvidelse av grØftebredder, skulder- eller gong­
banebredder el ler trafikkdelerbredder. 

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

5.3 STØY OG FORURENSNING 

Under utarbeidelse, 
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1. 1 B ESKRIVELS E 

1.1.1 Ve g t y p e  

I. 1.2

Gang-og sykkelvegenes funksjoner er beskrevet i kapitel IV. Behovet for 
eget vegnett for gående og syklende skal vurderes i ti !knytning til hoved­
planleggingen av heie vegsystemet. Detaljplanleggingen skal foretas sam­
tidig for hele vegsystemet. 

Vegnettet for gående og syklende består av 

- kombinerte gang- og sykkelveger 
- gangveger
- sykkelveger

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

På grunn av forskjellige egenskaper og krav bør gående og syklende i en -
keite tilfelle ha egne baner eller vegtraseer. I hellinger hvor det kan for­
ventes at syklende har høy fart og derdet kombinerte timetrafikkvolum av 
gående og syklende blir stort, bør adski Ile Ise vurderes. 

Gående bør i noen grad ha et system av rene gangveger, gangstier og for­
tau fordi de har stor følsomhet for avstander og omveger. Dessuten er de 
gåendes krav til veggeometri mindre enn de syklendes, og i kupert terreng 
kan det derfor være fordelaktig å la gående og syklende få hver sin trase. 

Syklende har behov for sykkelveger som fortsetter utenfor tettstedet, by­
delen e I ler byen og som danner forbindelse til rekreasjonsområder, indus­
triområder og arbeidsplasser, andre tettsteder o I. Disse sykkelvegene kan 
i mange tilfell.e bli en direkte videreføring av det felles vegnett for gå­
ende og syklende. 

Ve g k l a s s e r  

Kombinerte gang- o g  sykkelveger bygges normalt med 3 m bredde. 
Unntaksvis kan bredden reduseres til 2,5 m. 
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