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Forord

Vei- og gatenormaler for Oslo erstatter Statens vegvesens gatenormaler tilpasset
for Oslo fra 1979. Vei- og gatenormalene, som ble behandlet bystyret i mate
xX.xX.2009. Nye vei- og gatenormaler for det kommunale veinettet i Oslo er
basert pd Statens vegvesens handbok 017 fra mai 2008 og er tilpasset for Oslo.

Veinormalene har hjemmel i forskrift etter veilovens § 13 om anlegg av offenthg
vel.

Forskriftene gir generelle rammer for utforming og standard, og gjelder alle
offentlige gater og veier, jfr. Vegloven § 1.

Veinormalene gir utfyllende bestemmelser for planlegging og prosjektering av
gater og veier.

Veinormalens funksjon og mulighet til fravik er beskrevet 1 forskriften.
Forskjellen mellom krav og anbefalinger, og hvem som har fraviksmyndighet pa
kommunale veier fremgér av tabell 0.1. For rette myndighet godtar 4 fravike

kravene, skal konsekvensene vurderes.

Tabell 0.1: Bruk av skal, bor og kan. Myndighet til & fravike krav pd kommunalveinettet i Oslo.

Verb Betydning | Fravik

Skal Krav Samferdselsetaten kan fravike tekniske krav,

Fravik skal begrunnes.

Felgende krav/forhold skal ikke fravikes:

» Krav om hjemmel i lover, regelverk og forskrifter

« Forhold som er av en slik karakter at de dpenbart ikke vil vaere

gjenstand for diskusjon.
Boar Krav Samferdselsetaten kan fravike tekniske krav. Fravik skal begrunnes
Kan Anbefaling | Kan fravikes. Samferdselsetaten ber informeres

Myndighet til & fravike gate- og veinormalene innenfor forskriftenes rammer for
kommunens gater og veier i Oslo er lagt til Direkteren for Samferdselsetaten ved
delegasjonsvedtak av veilovens § 13 fra Byradet av 27.06.1997 sak 1425, jf
Bystyrets vedtak av 6.05.1997 sak 220.

Vedlagt gate- og veinormalene for Oslo finner en enkeltark som viser en mer
detaljert utforming av de elementer som inngdr i en opparbeidelse/utbedring av
gata eller veien. Forslag til endringer av disse enkeltnormalene fremmes til og
godkjennes av Direktoren 1 Samferdselsetaten.

Oslo kommune
Samferdsélsctaten; xx.xx.2009




Forskrift etter veilovens § 13 om anlegg av offentlig vei
av 29. mars 2007

§ 1. Virkeomride

Forskriften gjelder utforming og standard ved planlegging og bygging av
offentlige veger og gater, jfr. vegloven § 1. Forskriften kan fravikes av
Samferdselsdepartementet.

§ 2. Dimensjonerende trafikkmengder og Kkjoretey

1. Ved planlegging og utbygging av vegnettet skal arealbruk og vegfunksjoner
vurderes i et 20 drs perspektiv etter vegipning. Forventet trafikkutvikling skal
kartlegges for alle trafikantgrupper.

2. Veger som dimensjoneres for tung trafikk skal bygges slik at de normalt kan
trafikkeres av kjeretogy med inntil 10 tonns aksellast, inntil 11,5 tonn pa
drivaksel, inntil 19 tonns boggilast, inntil 4,5 meters hgyde og inntil 2,6 meters
bredde. Det dimensjoneres for sporingsegenskaper tilsvarende vogntog med
ytre venderadius 12,5 m og kjerespor bredde 7,8 m ved sving 180°.

Veger der det ikke er vesentlig behov for trafikk med store kjeretoy skal
mimmum bygges slik at de normalt kan trafikkeres av kjeretey med inntil 6
tonns aksellast, inntil 10 tonns boggilast, inntil 3,75 meters frt hoyde og inntil
2,55 meters bredde. Det dimensjoneres for sporingsegenskaper tilsvarende

lastebil med ytre venderadius 12 meter og kjeresporbredde 4,8 meter ved sving
180°.

3. Forskrift for trafikklaster for vegbruer, gang/sykkelvegbruer, ferjekaier og
andre konstruksjoner 1 det offentlige vegnett fastsettes av Vegdirektoratet.
Lastforskrifter for vegbruer gjores gieldende som minimumsforskrifier for hele
det offentlige vegnett.

§ 3. Vegnormaler

1. Vegnormaler som kan ha milje- eller samfunnsmessige konsekvenser, skal
godkjennes av Samferdselsdepartementet.

2. Statens vegvesen ved Vegdirektoratet kan innenfor rammen av forskriftene
fastsette utfyllende bestemmelser - vegnormaler. Mélet med normalene er
effektiv og trafikksikker transport av mennesker og gods, og best mulig
tilpasning til bebyggelse, bomilje, bymilje, landskap, naturmangfold,
kulturmilje, vegetasjon og landbruksarealer.



3. Det skal redegjares for miljg- og samfunnsmessige konsekvenser av veg-
normalene for de vedtas. Offentlige og private institusjoner og organisasjoner
som skal benytte vegnormalene, eller som skal ivareta brukerinteresser, ber gis
anledning til 4 uttale seg. Statens vegvesen ved Vegdirektoratet bestemmer pa
hvilken méte horing skal foregd. Hering kan unnlates hvis den ikke vil vare
praktisk gjennomferlig eller ma anses penbart unedvendig.

4, Myndighet til & fravike vegnormalene innenfor forskriftenes rammer, legges
til Statens vegvesen ved Vegdirektoratet for riksveg, fylkeskommunen for
fylkesveg og kommunen for kommunal veg.

5. Vegnormalene skal sikre en tilfredsstillende og enhetlig kvalitet pa vegnettet
ut fra samferdselspolitiske mal. Vegnormalene vil derfor métte inneholde en
del standardkrav. Vegnormalene skal likevel gi frihet til & velge losning
tilpasset forholdene pé stedet.

6. Vegnormalene er en del av det tekniske grunnlaget for valg av lesning
giennom planlegging. Planbehandlingen skal skje med hjemmel i plan- og

bygningsloven.

7. Ved planlegging og utbygging av vegnettet skal det fastlegges hvordan
gang- og sykkeltrafikken skal avvikles.

§ 4. Ikrafttreden

Forskriften trer i kraft straks. Samtidig oppheves forskrift 24. mars 1987 nr.
225 om anlegg av veg.
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A Systemdel

Vei- og gateutforming gir detaljkrav til utforming av de kommunale gater og
veier. Normalene baserer seg pa Statens vegvesens handbok 017, Veg- og
gateutforming.

Systemdelen redegjor for faglige vurderinger som ma gjennomferes for man
planlegger og prosjekterer etter normalen. En slik overordnet vurdering er
nedvendig fordi normalen ikke kan dekke alle forhold. Normalen omtaler for
eksempel ikke i detalj hvordan den enkelte lenkes transportfunksjon
bestemmes og gir i liten grad estetiske kriterier. Den beskriver heller ikke
hvordan en bygger opp et samlet gate-/veisystem for et storre geografisk
omride, men kapittel A.8 viser eksempler pa hvordan ulike dimensjonerings-
klasser og gateprofiler kan kjedes sammen.

Regler for ikke-trafikale forutsetninger som pavirker veiens utforming for
cksempel landskapsmessige forhold, geoteknikk og geologi (rasproblematikk)
er heller ikke omtalt.

A.1 Sikkerhet

Nullvisjonen for trafikksikkerhet legges til grunn for utforming av alle gate- og
veisystemer. Nullvisjonen betyr at vi skal strekke oss mot at ingen bhir drept
eller varig skadd i trafikken. Det betyr at gatene/veiene ma utformes slik at de
hindrer alvorlige ulykker, og reduserer skadeomfanget hvis uhellet likevel er
ute. Gate- og veisystemet utformes slik at trafikantene hjelpes til riktig atferd,
og beskytter dem mot alvorlige konsekvenser hvis de likevel gjor feil.

Et veisystems sikkerhetsnivé kan beskrives slik:
(Sannsynlighet for uenskede hendelser) x (konsekvensen av disse hendelsenc)

Sannsynlighet @kende risiko

»Konsekvens

Figur A.I1: Risikovurdering
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Gatene og veiene utformes slik at det inviteres til ensket fart gjennom
utforming og fartsgrenser. Losningene ma vare logiske og lettleste for
trafikantene.

Utenfor tettbygd strak er det mote- og utforkjeringsulykkene som er den storste
utfordringen. I Oslo er hovedutfordringen 4 etablere en god kryssutforming
fordi kryssulykker og pakjering bakfra ulykker er de hyppigste forckommende
ulykkessituasjonene. I tillegg er det en malsetting a sikre gdende og syklende.
Lav fart er viktig for & begrense risikoen for alvorlig skade ved ulykker, noe
figur A.2 viser.
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Figur A.2: Dodsrisilo for fotgjienger ved pakjersel

A.2 Framkommelighet

Det grunnleggende forméalet med gate- og veinettet er framkommelighet for de
ulike trafikantgruppene, enten i blandet trafikk eller separate lasninger. Gate-
og veinormalene for Oslo tar sikte pd lesninger som fremmer effektiv, punktlig
og forutsigbar transport, innenfor rammer som ivaretar hensyn til sikkerhet,
miljg og universell utforming.

A.3 Miljo

Bystyret har vedtatt at klimagassutslippene 1 Oslo skal reduseres med 50 %
innen 2030 og bli klimaneytral innen 2050. Dette stiller kommunen overfor
store utfordringer i forhold til & kunne oppna dette malet. Blant annet er
byutvikling og valg av energibzrere til oppvarming en stor utfordring. Et viktig
styringsdokument vil vere Byekologisk program.

Oslo kommune skal ha fokus pa effektiv og miljevennlig arealbruk og energi-
sparende transport som viktige virkemidler 1 et baerekraftig perspektiv. Veksten
1 transportettersperselen i Oslo mi sekes dekket ved ekt bruk av kollektive
transportmidler samtidig som bilens andel av transportarbeidet ma sekes
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redusert. Et effektivt transportsystem bestér av en effektiv utnyttelse av bade
kollektivsystemet og veinettet. Veinettet ma utformes og vedlikeholdes for 4
mete forventet trafikkokning pd en mest mulig miljgvennlig og trafikksikker
mate.

Satsingen pd samferdselstiltak og utformingen av transportsystemet skal bidra
til 4 redusere miljoskadelige virkninger av transport og 4 redusere antall
ulykker. Ulike tiltak i transportsektoren og arealplanlegging skal bidra til 4
redusere utslippene av klimagasser samt til 4 oppfylle nasjonale mal for lokal
luftforurensning og stey. Landskapsinngrep og arealbeslag samt redusert
kvalitet pd omrader pa grunn av nezerhet til en trafikkére er andre viktige
miljeutfordringer.

Estetiske kvaliteter vektlegges ved nyanlegg og ved forbedringer av
eksisterende transportnett. Veinormalene benyttes fleksibelt for 4 ivareta
hensyn til verdier i landskapet. Trar, vegetasjon og vann er elementer som ma
vurderes benyttet 1 utformingen.

Nasjonal verneplan for veier, bruer og veirelaterte anlegg med titherende
forvaltningsplaner setter rammer for tiltak ved disse anleggene.

Stay

Retningslinjer for behandling av stay i arealplanleggingen, T-1442 omhandler
utenders sty og skal legges til grunn ved planlegging og bygging av gater og
veier. Det henvises til T-1442. I tillegg til stoyretningslinjene, er det gitt
grenseverdier for eksisterende gater og veier i forurensningsforskriftens,
kapittel 5 Sty — kartlegging, handlingsplaner og tiltaksgrenser for eksisterende
virksombhet. Forskriften setter grenser for innendars stay.

Tabell A.1: Retningslinjer for behandling av stay i arealplanleggingen T-1442

Retningslinjer for planlegging

Vel og gate Jernbane
Indikator Steyniva pa Stayniva Steryniva pa Steyniva utenfor
uteplass og utenfor uteplass og soverom natt 23-07
utenfor rom med SOVErom utenfor rom med Lgar
steyfolsom bruk  mnatt 23-07  stgyfslsom bruk
Lden LSAF Lden
Grense 55dB 70dB 58dB 75 dB

Fasadetiltak er omtalt 1 handbok 248 Fasadeisolering mot stay.
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Luftforurensning

Det er satt nasjonale mal for svevestev PM10 og NO,. Disse kravene legges til
grunn ved planlegging og bygging av gater og veier. Unntatt fra méilene er
tiltak som er 1 henhold til rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal og
transportplanlegging.

I tillegg til nasjonale mal, er det gitt grenseverdier for eksisterende gater og
veier 1 forurensningsforskriften, kapittel 7 Lokal luftkvalitet.

Tabell A.2: Nasjonale mdl for lokal Iuftforurensning

Nasjonale mél

Stoff PMm NOZ

Grense 50pg/m’ mer enn 7 dager pr  150pg/m’ mer enn 8 timer pr &r
ar

Vannforurensning

Mange vei- og gateanlegg har behov for rensing av overvann. Renselasninger
er beskrevet 1 handbok 261 Vannbeskyttelse 1 vegplanleggingen og
vegbygging.

Nedenfor er aktuelle tiltak for vannforurensning ved ulike gater og veier
beskrevet:

Gater og veier med ADT < 8 000
Normalt vil det ikke vare behov for 4 rense overvannet for miljagifter og
partikler, men det kan vaere behov for rensing 1 folgende tilfeller:

* ved nerforing til spesielt sérbare resipienter som for eksempel sma
drikkevannskilder og naturreservater eller andre verneomréder

¢ 1nedbersfelt som ma renses eller oppgraderes for & nd kravene 1 EUs
vannrammedirektiv

Saltmengden bestemmer om det er behov for a lede bort overvann fra saltede
gater og veter til en robust resipient. Resipientens toleranse for salt spiller ogsa
inn.

Gater og veier med ADT 8 000 — 12 000
Det kan vaere behov for & rense overvannet for miljegifter og partikler ved sma
og sdrbare resipienter samt ved viktige gyteomrader for fisk.

Saltmengden bestemmer om det er behov for & lede bort overvann fra saltede

gater og veier til en robust resipient. Resipientens toleranse for salt spiller ogsa
nn.
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Gater og veier med ADT 12 000 — 20 000

[ nedre del av ADT-intervallet vil det som regel vare behov for 4 rense over-
vannet for miljggifter og partikler ved sma eller srbare resipienter. I svre del
av intervallet anbefales overvannet renset, unntatt hvis resipientene er svaert
robuste. Unntak vil kreve undersgkelser og god dokumentasjon.

Saltmengden bestemmer om det er behov for & lede bort overvann fra saltede
gater og veier til en robust resipient. Resipientens toleranse for salt spiller ogsé
inn.

Gater og veier med ADT > 20 000

Overvann fra veier med ADT over 20 000 ma vanligvis renses for miljogifter
og partikler for utslipp. Unntak pd grunn av szerdeles robuste resipienter vil
veere sjeldne og det vil kreve undersekelser og god dokumentasjon.

Saltmengden bestemmer om det er behov for & lede bort overvann fra saltede

gater og veier til en robust resipient. Resipientens toleranse for salt spiller ogsé
nn.
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A.4 Universell utforming

Prinsippene om universell utforming legges til grunn ved utbygging og
utbedring av gater og veier. Universell utforming innebarer utforming eller
tilrettelegging av hovedlesningen 1 de fysiske forholdene slik at virksomhetens
alminnelige funksjon kan benyttes av flest mulig. Det gjelder for hele
transportsystemet. Det vises til Staten vegvesens handbok 278.

A.5 Gater og veier

Utformingen av en gate eller vei avhenger av transportfunksjoner, omgivelser,
fartsgrense og trafikkmengder. Gater og veier utformes etter ulike prinsipper,
men et hovedprinsipp vil vare at gata eller veien skal betjene toveis-trafikk.
Normalen er derfor delt i to hoveddeler: del B Gater og del C Veier. En viktig
oppgave er a bestemme hvor veien slutter og gata begynner.,

I Oslo er byen 1 plansammenheng delt inn i omradene “den tette byen”, “den
apne byen” og knutepunkter som er egnet for bymessig utvikling. Figur A.3
viser en oversikt over de geografiske avgrensningene mellom de forskjellige
omrddene. I den dpne byen er veier hovedlesningen. I den tette byen og i
knutepunkter er utforming som vei mest aktuelt pa lenker i et overordnet nett
for avvikling av store trafikkmengder. Gater finnes forst og fremst i den tette
byen og knutepunktene, men kan ogsa forekomme i boligomrader neer opp til
den tette byen eller knutepunktene. T overgangen mellom de forskjellige
omridene finnes bade gater og veier. Ombygging fra vei til gate i utkanten av
den tette byen, 1 neringsomrader og omrader med blandet arealbruk kan bidra
til bedre utnyttelse av arealer, bedre tilgjengelighet for gaende, bedre vilkir for
sykkel- og kollektivtrafikk, hevet estetisk kvalitet pA omradet og bedre bymilje.

Gater kjennetegnes ofte ved at husene ligger langs en fast byggelinje og danner
gaterom eller byrom. Gatene avgrenses ofte mot husveggene og har gjerne to-
sidig fortau og kantsteinsparkering pé siden av kjerebanen. Gatene danner

mange steder et bymilje som har en videre rolle for byomrader enn den
trafikale funksjonen.

Det finnes ulike typer gater som kan vaere svert forskjellige. Dette beror pa
gatas rolle. Oppholdsfunksjoner, publikumsrettede aktiviteter, fordelingen av
trafikantgrupper, trafikantgruppenes prioritering, omgivelsesforhold, m.m. har
betydning for gatas rolle.
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" Den tette byen

®  Knutepunkt

""" Plan- og
uan’: bygningsetaten

Figur A.3: Omrdder i Oslo som omfatter henholdsvis den tette og den apne by.

Gatenettet utvikles normalt etter prinsipper med blandet trafikk og kryssing i
plan.

Husene langs en fast byggelinje danner vegger i gaterommet. Trerekker, tette
hekker, murer og gjerder kan ogsa fungere som vegger. Plasser og parker hgrer
ogsd til i et gatenett, slik at det langs en gate kan vare apne partier.

Gata er del av det offentlige rom. Byrommet kan besté av bade private og
offentlige trafikkarealer. Utformingen av byrommet er viktig, ogsé i
overgangssonen mellom det offentlig og det private rom. Overgangen mellom
det offentlige og det private bgr utformes med et fysisk skille (eksempelvis
kantstein med O cm vis) ut fra forvaltningsmessige hensyn.
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Veinettet utvikles normalt etter prinsipper med differensiering etter transport-
funksjon og atskillelse av trafikantgrupper. Trafikantgruppene kan blandes nar
trafikkmengden er liten og farten lav.

Veier vil oftest ligge i mer visuelt apne landskap. Bygningene langs en vei
ligger ikke tett nok eller nart nok til & danne visuelt avgrensede rom. Veiens
geometri skal harmonere med landskapet den gér gjennom. Figur A.4 viser
prinsipielle forskjeller mellom gater og veier.

Gater Veier

Figur A.4: Karakteristiske kjennetegn ved gater og veier

Valg mellom gate- eller veiutforming kan 1 praksis vare vanskelig. Landskapet
er ofte en mellomting mellom tett by og dpen landsbygd. Oslo omfatter bade
omrader med tett by, spredt by, forstedsbebyggelse og landsbygd. Planer for
framtidig arealbruk, funksjon og rolle, og hvilke fartsgrenser som vil bli
aktuelle, er viktige inngangsparametere for valg mellom vei- eller
gateutforming.
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A.6 Planlegging og prosjektering

Rammene for planlegging og utbygging av veinettet legges gjennom politiske
og strategiske foringer, samt lover og forskrifter. Hovedtrekkene fremgér av
Oslos kommuneplan, men Nasjonal Transportplan (NTP) har ogsa betydning.
Begge planenc revideres hvert 4. ar.

Gate- og veiplanlegging foregir etter bestemmelsene i plan- og bygningsloven.
Kommuneplanens arealdel angir hovedtrekkene i arealdisponeringen og
rammer og betingelser for hvilke tiltak og ny arealbruk som skal settes 1 verk,
samt hvilke hensyn som skal ivaretas ved disponeringen av arcalene.
Arealdelen har et underforméil som omhandler samferdselsanlegg og det kan
stilles betingelser om bestemte Igsninger for vei eller transport i forbindelse
med nye bygge- og anleggstiltak. I Oslo utarbeides det en reguleringsplan for
omrader som gnskes utbygd. En reguleringsplan kan vare en omrideregulering
eller en detaljregulering. I en omraderegulering har kommunen muligheter til 4
planlegge gate- og veinettet pa egnet niv.

T omradereguleringsplanene mé det fokuseres pa et helhetlig areal- og
transportsystem. Dette betyr blant annet at utarbeidelsen av disse planene mé
basere seg pa en overordnet analyse knyttet til arealbruk, funksjon, milje,
trafikk og trafikksikkerhet. I omréader hvor det er vedtatt gatebruksplaner eller
trafikkplaner skal prosjekteringen basere seg pa disse planene.

Nér transportnettet skal dimensjoneres, ma det ses pa om det er kapasitets-
messig balanse i 4 avvikle reiseaktiviteten sett pd hele transportnettet. Balanse
avhenger av hvordan reisene fordeler seg pé de ulike transportmidlene.
Kapasitetsbegrepet ma dekke de ulike kvaliteter som skal ivaretas. Dette vil
omfatte mer enn fysiske rammebetingelser og teoretisk fysisk kapasitet. Ogsa
kvalitative vurderinger i forhold til framkommelighet, sikkerhet, miljg og byliv
er en del av kapasitetsbegrepet.

Det gjelder for eksempel hvor mye trafikk som kan aksepteres i en gate. Det vil
ofte vare riktig & dimensjonere deler av gate- og veinettet etter en balansert
trafikkmengde som byomridene tiler, i stedet for etter en tradisjonell prognose
for trafikkvekst. Talegrense for trafikk ma avklares gjennom en detaljert
trafikkanalyse for et sterre omréde.

I Oslo er omfattende tilrettelegging for kollektivtransport en viktig forutsetning
for at transportsystemet skal fungere. Kombinasjoner av buss-, trikk-, T-bane-
og jernbane-drift ma gis gode betingelser og vare en prioritert del av transport-
systemet. Det er dessuten viktig at kollektivnettet er et samordnet nettverk av
kollektivfunksjoner som virker attraktivt for flest mulig trafikanter.
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Milje og trafikksikkerhet ma vurderes. Dette betyr blant annet at gate- og
veinettet skal kunne videreutvikles med det mél at det sikrer god fram-
kommelighet for naeringslivets transporter, skjermer nzermiljger for
luftforurensning og stey og utvikler kollektivtransporten og gang- og

sykkelveinettet. Transportsystemet skal ogsé bidra til & gi ekt trygghetstolelse

for alle trafikanter.

Det er utviklet en firetrinnsmetodikk for 4 unnga dyre investeringer dersom
utfordringene 1 trafikksystemet kan loses effektivt gjennom mindre kostbare
tiltak. Firetrinnsmetodikken er en systematisk arbeidsmetode som felger opp
rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging. De
fire trinnene i analysemetodikken er:

1. Tiltak som pavirker transportbehovet og valg av transportmiddel
Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende gate- og veinett
og kjaretpyer

3. Mindre ombygginger

4. Nyinvesteringer og store ombygginger
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A.7 Forutsetninger for utforming

Den overordnede planfeggingen forutsettes 4 konkludere i et sett med plan-
forutsetninger for hver enkelt delstrekning eller omride. De viktigste er
folgende tema:

e transportfunksjon

s dimensjonerende trafikkmengder
framkommelighet og tilgjengelighet
trafikksikkerhet

stedskarakter og kulturmilje

omgivelser og arealbruk
opphold/meteplasser

miljg

fartsgrense
dimensjoneringsklasse/gatetverrsnitt
byggegrense/byggelinje

strategi for krysstyper og kryssplassering
strategi for avkjersler

lokalt gate- og veinett

gangtrafildk

sykkeltrafikk

kollektivtrafikk

belysning

kontraster

reguleringsbredde -sideomrade
parkering

varelevering

sneopplag

drift og vedlikehold

I tillegg til det ovennevnte vil ogsd andre rammebetingelser kunne gjelde for

planlegging og prosjektering av gater og veier.

Transportfunksjon
Et gate- eller veisystem vil veere sammensatt av lenker med ulik transport-

funksjon. Ulik funksjon krever ulik utforming. De ulike lenkers oppgave i et

samlet gate- eller veisystem mé defineres. Pa den méten kan man fastlegge
graden av differensiering og atskillelse for hver enkelt lenke.

Gatas eller veiens transportfunksjon vil blant annet bestemmes ut fra folgende

forhold:
e Avveining mellom oppholds- og transportfunksjon og mellom ulike
transportformer?
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Skal det tas hensyn til trafikksikkerhet?

Er det viktigst med effektiv trafikkavvikling?

Er tilgjengelighet viktigere enn effektiv transport?

Trenger gata /veien stor kapasitet med forutsigbar trafikkavvikling?
Gis framkommelighet for kollektivtransport, gang- og sykkeltrafikken
spesiell prioritet?

Kollektivtrafikk, sykkeltrafikk og gangtrafikk stiller andre krav til gate- og
veinettet enn trafikken for evrig. Bygater har flere funksjoner enn de rent
trafikkmessige. Bygatene er en del av byens liv og form som det mé tas hensyn
til ved utforming av gate- og veinettet.

Dimensjonerende trafikkmengde
Vanligvis brukes arsdegntrafikken som mal for trafikkmengden. Men for
atkomstveier 1 boligomrader beskrives trafikkmengden gjennom boenheter.

Trafikkmengden i prognoseéret legges til grunn for dimensjonering av gater og
veier. For gater og veier settes prognosearet normalt til 20 r etter forventet
dpningsar. For plankryss og avkjarsler er prognoseéaret satt til 10 ar. I by-
omrader baseres dimensjonerende trafikkmengde pa en detaljert trafikkanalyse
hvor vurdering av prognosear og potensiell arealbruk er en del av analysen.

Folgende méa avklares:

e total trafikkmengde og fordeling mellom transportmidler

o trafikkvekst 1 de forste 20 drene etter forventet dpningsar (evt. andre
trafikkvurderinger for byomrider)

* potensialet og type arealbruk

Trafikkprognoser og statistikk for Oslo og Akershus ivaretas gjennom
PROSAM-samarbeidet. For kollektivtratikk, sykkeltrafikk og gangtrafikk er
ofte prognosegrunnlaget mangelfulit. Her er det nedvendig med lokale
vurderinger.

Télegrense for biltrafikk i en bygate avveies mot gatas mange funksjoner.
Persontrafikkapasitet vil vaere en premiss i planlegging av sentrale
transportaret.

Framkommelighet og tilgjengelighet

Framkommelighet betegner hvor raskt en kommer fra A til B, mens
tilgiengelighet betegner hvor enkelt det er & finne frem. Overordnede analyser
forteller hvilken avviklingsstandard som kreves. P4 hovedveier utenom den
tette by vil reisetid vaere en naturlig fremkommelighetsparameter.
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I Oslo vil persontrafikk, -kapasitet og miljgvennlig bytransport vare det
viktigste. Prinsippene om universell utforming legges til grunn.

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet er et viktig mél i planlegging. Noen ganger blir det konflikt
mellom framkommelighet og trafikksikkerhet. I byomrader kan kombinasjonen
av gaters ulike funksjoner komme i konflikt med nullvisjonen.

Opplevd trygghet er ikke alltid identisk med faktisk sikkerhet. Erfaringer viser
at en utforming som krever starre grad av oppmerksomhet fra trafikkantene, og
medfarer ekt opplevd utrygghet, kan fore til storre grad av sikkerhet.

Stedskarakter og kulturmilje

Gater, veier og plasser er gulvet i byens rom, og skaper i samspillet med
bebyggelsen byens kulturmilje. Planlegging og utforming av trafikkomridene
ma skje ut fra en forstielse av hva som utgjer stedets kvaliteter og forbedrings-
potensiale. Trafikkanleggene ber tilpasses byrommet.

Omgivelser og arealbruk

Dersom omrédet er tett bebygd og har stor grad av publikumsrettet aktivitet
mot gate, parker, plasser etc. er det viktig at gata planlegges pa myke
trafikanters premisser.

Opphold / meteplasser

Gater og torg er tradisjonelt oppholdsrom og meteplasser for alle. Det er viktig
4 opprettholde gatenes funksjon som offentlig rom og meteplasser samt legge
til rette for tilstrekkelig med ikke-kommersielle sittemuligheter.

Karakteristiske steder, omrader med lokalklimatiske gode forhold, sol og utsikt
kan vaere viktige Kriterier for plasser som ber tilrettelegges for opphold.

Milje :

Grenseverdier for stay og forurensning fra trafikken er definert i nasjonale mal,
forskrifter og retningslinjer. Disse verdiene bestemmer hvor mye trafikk som
kan tillates for avbatende tiltak iverksettes.

Behov for tiltak som kan redusere avrenning av forurenset overvann vurderes.
Det legges vekt pé tilpassing til landskap og bymiljeer samt estetikk.

Fartsgrense

I by- og forstadsomrader er lav fartsgrense og fysiske fartsdempende tiltak et
effektivt middel for bedret sikkerhet. Lav hastighet i byomrader er viktig for 4
oppni et aktivt byliv der transportfunksjonen sideordnes andre hensyn.
Redusert hastighet medferer ofte lavere steynivi og bedret luftkvalitet for
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omgivelsene. Soner eller enkeltveier ber omfattes av fartsbegrensing for a
ivareta ghende og syklende spesielt,

Fartsgrensen er en viktig inngangsparameter til dimensjoneringsklassene og
gatetverrsnittene. Fartsgrensen ma ses 1 sammenheng over lengre strekninger
eller sterre omréader. Fartsgrensen vil ofte bestemme om en transportare
defineres som gate eller vei.

Ved vurdering av fartsgrensen for nye veier er det mange forhold som ma tas i
betraktning, blant annet en del sentrale krav i fartsgrensekriteriene.

Dimensjoneringsklasse / gatetverrsnitt

Del B og C viser ulike utformingskrav for gater og veier. Standarden langs en
strekning ber veere lesbar og ensartet, og ber ikke skifte for ofte. Ideelt sett
burde gate-/veiutformingen vere slik at trafikantene, bare ut ifra gatas eller
veiens utforming og omgivelsene, forstar hvilken fartsgrense som gjelder.
Dette er imidiertid vanskelig 4 fa til 1 praksis.

Byggegrense / byggelinje

I byer og tettsteder vil plan- og bygningsloven vaere hovedredskapet for
planleggimg. Prinsippene i veilovens bestemmelser for byggegrenser legges til
grunn for gater og veter. I Oslo vil imidlertid andre byggegrenser kunne
vurderes avhengig av veiens eller gatas transportfunksjon og om den ligger i
den tette eller 4pne by. Naeermere bestemmelser om byggegrenser er gitt under
hver veiklasse.

I forbindelse med reguleringsplanlegging vurderes byggegrenser/ byggelinjer
og inntas som en del av planen.

Strategi for krysstyper og plassering

Krysstypen kan bestemmes som en del av overordnede planer. Det legges vekt
pé & bruke ensartede krysstyper over lengre strekninger, serlig for veier.
Kryssplassering ses i sammenheng over lengre strekninger eller sterre omrader.

I byomrider vil badde bebyggelse, omgivelser og ulike bylivsfunksjoner vere
bestemmende for valg av type kryss i tillegg til trafikale hensyn.

Bruk av rundkjeringer 1 eksisterende bystruktur i indre by ber vurderes i
forhold til byform og stedstilpassing.

Strategi for avkjersler

Avkjerselsstrategien betyr mye for trafikksikkerhet og lokalmiljeet. Ved
plassering av en avkjersel mé vei- og trafikkmessige hensyn avstemmes og
samordnes med andre overordnete samfunnsmessige mél. Dersom en eiendom
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har mulighet til avkjersel fra to forskjellige veier, skal avkjerselen plasseres til
den vei hvor den skaper minst konflikter i forhold til trafikksikkerhet, avvikling
og miljs. Hovedveier planlegges vanligvis avkjerselsfrie. Utformingen av en
avkjersel er gitt 1 C 3.4.

Avkjarselens plassering skal avklares i reguleringsplanprosessen og vises pé
plankartet. Likeledes ber frisiktsoner inntegnes. Avkjerselsforhold eller bruken
av en avkjorsel kan dessuten i nedvendig utstrekning fastsettes i regulerings-
bestemmelsene.

Lokalt gate- og veinett

Lokalt gate- og veinett, avkjorsler og kryss inngér som en del av de
overordnede planene. Avkjerselsfrie veier krever sammenhengende
lokalveinett. A bygge en lokalvei for & samle avkjersler kan gi gode effekter pa
sikkerhet, miljg og lokale virksomheter. I tettsteder kan en miljegate (som ikke
krever lokalt veinett, biltrafikk foregir i storre grad pa lokalmiljeets premisser)
vare en aktuell lesning, ofte som midlertidig lesning 1 pavente av at et
overordnet veinett etableres.

Gangtrafikk
Lasninger for giende langs gater og veier md ses i sammenheng med
hovedveier, kryss, avkjersler og lokalt veinett.

I Oslo planlegges sammenhengende nett for gangtrafikk. Nettet bar ha en
universell utforming og brede nok arealer i omrader med stor publikumsrettet
aktivitet. For den tette by/knutepunkt er prinsippet at det skal etableres tosidig
fortau. For 4 oppnd effektive nett md ogsé snarveiene kartlegges og inngd som
en del av nettene,

Sykkeltrafikk
Lasninger for syklende langs veier ma ses i sammenheng med hovedveiet,
kryss, avkjarsler og lokalt veinett.

I Oslo planlegges sammenhengende nett for sykkeltrafikk. Det skilles mellom
et sammenhengende hovednett og sckundeert nett. Sykkelveinettet ber legge til
rette for god framkommelighet. Det ma seerlig legges til rette for dette ved
planlegging av hovedsykkelveinettet. Sykkelfelt kontra gang- og sykkelvei
vurderes der det er nadvendig. Blandet trafikk kan tillates i veier der
fartsgrensen er 30 km/t.

Kollektivtrafikk

Kollektivtiltak kan ikke bare planlegges parsellvis. Slike tiltak inngar 1 et
samlet tilbud som ogsa bestér av tog, T-bane, trikk og busser, og mé derfor
avklares gjennom overordnede planer. Tiltak som kjennetegner et godt
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kollektivtilbud 1 by vil vaere prieriterte kollektivtraséer, framkommelighets-
tiltak, gode og tilgjengelige holdeplasser, gode overgangsmuligheter mellom
kollektivmidler, kollektivterminaler, innfartsparkering, sykkelparkerings-
plasser, etc. Holdeplassene skal dessuten ha en hgystandard og universell
utforming.

Belysning

Belysning har betydning for trafikksikkerhet, framkommelighet, trygghet,
trivsel og opplevelse. Lyskilder ma ha en utforming og plassering som ikke
virker blendende. Det er viktig & unngd synsnedsettende blending ved at
lyskilden sender lyset direkte i ayene pa trafikantene.

Kontraster

Det er viktig 4 ha fokus pé a etablere gode visuelle kontraster i gatemiljoet,
spesielt 1 forhold til materialvalg ved naturlige og kunstige ledelinjer, men ogsa
1 forhold til utstyr og meblement slik at det synes godt og ikke skaper fare for
sammenstat. Godt lys er en forutsetning for at omgivelsene skal fremsta i
farger. Nér det gjelder 4 skape gode kontraster i gatemiljoet er det lys/merke
kontrasten eller lyshetskontrasten som man ber ha fokus pa. Lyshetskontrasten
méles ved a sammenligne farger med graskalaen pd en lyshetsmaler.

Reguleringsbredde — sideomrade

Reguleringsbredden bestemmes av veiens funksjon, estetiske og miljemessige
hensyn. Innenfor reguleringsbredden skal veien kunne etableres med
kjorebane, skuldre, fortau og med et sideomréde hvor grett, skilt, lysmaster og
snegopplag kan plasseres. Reguleringslinje og gjerdelinje faller som regel
sammen. Se figur A.5.

Reguleringsbredde
Gang- og
sykkelvel
{Fartaw Velbredde Sideomrade
Kierebane

Skulder
Skolder

—

Figur A.5: En skisse som viser hvilke elementer som innebefuattes i en veiregulering
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Parkering

Parkering for personbiler etableres som langsgéende parkering eller pd egne
parkeringsplasser atskilt fra veien eller gata. Egne plasser for forflytnings-
hemmede og elbiler etableres. Sykkelparkering under tak etableres ved viktige
knutepunkt, andre sykkelparkeringsplasser etableres ved viktige mélpunkt, i
sentrumsomrader og i tilknytning til hovedsykkelveinettet. Motorsykler kan ha
behov for egne parkeringsplasser i den tette by. Antallet parkeringsplasser
bestemmes av parkeringsnormene.

Varelevering
Det ma tilrettelegges for varelevering. Det vises til lesning 1 hindbok 250 Byen
og varetransporten.

Sneopplag

Det bar sikres plass for sngopplag der det ikke er forutsatt at sne skal kjeres
bort etter hvert. Sneopplagring ma vurderes ved utarbeidelse av
reguleringsplan.

Drift og vedlikehold

De krav som stilles til drift og vedlikehold er basert pé at alle trafikantgrupper
skal ha en sikker og trygg fremkommelighet nér de ferdes pa veiene.
Standarden er gitt i forhold til klassifiseringen av veinettet (hovedveier,
samleveier og atkomstveier) og ved de drifts- og vedlikeholdskontraktene som
kommunen inngdr med entreprengrer samt de til en hver tid gjeldende
budsjetter.

A.8 Eksempler pa transportnett

Utenfor den tette byen og knutepunktene i Oslo inngir veien som regel i et vei-
system pa lokalt eller et regionalt niva. I den tette byen og i knutepunktene
inngr gata eller veien i et overordnet gate- eller veisystem og/eller i en
generell by- eller tettstedsstruktur. Nedenfor er beskrevet eksempler pa ulike
gate- og veinett.

Bydelene

I de fleste bydelene er det en blanding av gater og veier. Veiene utgjer et
overordnet nett som skal betjene gjennomgangstrafikk samt avlaste
sentrumsnare omrader for motorisert trafikk.

Valg av standard for avlastende veinett vil vere avhengig av trafikkmengde,
type trafikk og lokalisering innen bystrukturen. Ofte vil et overordnet
kommunalt veinett ivareta gjennomfartstrafikken enten gjennom bydelen eller
utenom. Dette nettet er viktig for 4 avlaste det lokale nettet, slik at man fir et
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attraktivt sentrum eller bydelssenter/knutepunkt med gode kvaliteter nar det
gjelder sikkerhet og milje.

En prinsipplesning er vist 1 figur A.6.

Figur A.6: Eksempel pd transporinett i storre by

Kommentarer til figur A.6:

Veitrafikk inn mot de sterre byene er oftest lokalisert til et overordnet
system bestdende av kapasitetssterke riksveier eller hovedveier. Denne
trafikken vil ofte avvikles pa veilenker med dimensjoneringsklasse H2.
Trafikken vil vare en blanding av gjennomfartstrafikk, regional trafikk og
trafikk av mer lokal karakter. En vesentlig andel av trafikken vil derfor
vaere trafikk som ikke har malpunkt i bykjernen. For denne trafikken
anbefales egne traséer som er utformet som vei (ikke gate). Dette veinettet
vil bestd av omkjeringsveier, eventuelt i et ringveisystem. Typiske
dimensjoneringsklasser er H1 for viktige forbindelsesveier med mindre
trafikk. Det overordnede nettet legges til rette for effektiv trafikkavvikling,
med planskilte kryss og uten konflikter med giende og syklende. Planer for
transportnett for kollektivtrafikk, gdende og syklende sees i sammenheng
med det overordnede veinettet.

En vesentlig del av veitrafikkstremmene, ogsa mye tung trafikk, har
mélpunkt 1 eller nzer sentrale deler av byen. Det ma derfor etableres
kapasitetssterke lenker som kan avvikle trafikken fra det overordnede
hovedveinettet og inn mot bykjernen. Disse lenkene kan vere utformet som
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veter eller gater med hoy kapasitet. Lenkene ma utformes med hovedvekt
p4 trafikksikkerhet, miljg og stabil framkommelighet. Utforming som vei
med dimensjoneringsklasse H2 eller som gate med tilfredsstillende
kapasitet er aktuelt for disse lenkene. Kollektivtrafikken vil ha naturlige
traséer langs disse lenkene.

e Det gvrige gatenettet i en by utformes som gater med lav fart. Alle gate-
tverrsnittene beskrevet i del B vil veere aktuelle her, avhengig av funksjon
og mengde trafikk for de ulike trafikantgrupper. Det er viktig 4 klarlegge
hvordan kollektivirafikk, godstrafikk og sykkeltrafikk er planlagt avviklet
langs den enkelte lenke. Kommunale planer vil her vere styrende for
hvordan gatenettet bygges opp. Dette er neermere beskrevet i kapittel
B.1.1.3.

s Boligomrader utenfor den tette byen utformes med samleveier og atkomst-
veier, og vil naturlig utformes etter dimensjoneringsklasse Sal —Sa2 og Al
— A2,

Den tette by og knutepunkter

I den tette byen og i knutepunkter vil systemet vare enklere, men det er fortsatt
nodvendig med en viss grad av differensiering og atskillelse. Av sikkerhets-
grunner er det enskelig at den gjennomgéende trafikken avvikles pa et eget vei-
nett, med differensieringsgrad avhengig av trafikkmengde og stedlige forhold. 1
figur A.7 og A.8 nedenfor er det vist to prinsipplesninger for en mindre by eller
storre tettsted. Den ene viser omkjering for gjennomgangstrafikken og den
andre hvor gjennomgangstrafikken forutsettes a4 ga gjennom byen/tettstedet.

Figur A.7: Eksempel pd transportnett i den tette by (eksempel 1)
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Figur A.8: Eksempel pd transportnett i den tefte by (eksempel 2)
Kommentarer til figur A.7 og A.8:

Trafikkmengden inn mot/ut av tettstedet vil variere. Normalt vil
dimensjoneringsklasse H1 vare standard for innfartsveiene, men H2 vil
ogsa forekomme. Omkjoringsvei vil vere en aktuell lgsning for

giennomgangstrafikken. Behovet for en omkjeringsvei vil ske med
trafikkmengden.

Nér omkjeringsvei velges (figur A.7), vil det lokale gate-/veinettet kunne
utformes uten 4 ta hensyn til avvikling av tung gjennomgangstrafikk. Det
lokale nettet kan bygges som vei eller gate, avhengig av den etablerte eller
planlagte infrastrukturen 1 byen/tettstedet.

A fore viktige transportarer gjennom by- og tettstedsomrader (figur A.8) er
en krevende oppgave. Valg av lgsning velges ut fra en vurdering av det
aktuelle byomréadet/tettstedet og hvilken karakter dette har eller er planlagt
for. Ut fra dette velges gate- eller veilgsning og fartsgrense. Det er
vanskelig & gi generelle rid om valg av dimensjoneringsklasse eller
gatetverrsnitt, men ut fra hensyn til arealbruk, kostnader, byform og byliv
vil lav fart og blandet funksjon ofte gi en god lgsning. Lenker i
giennomfartsnettet kan utformes som dimensjoneringsklasse H1, eller
utformes som gate.

Det gvrige vei- og gatenettet ma tilpasses lokale forhold.

Valg av lesning avklares gjennom overordnet kommunal planlegging.
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Den dpne by — stor trafikk

I disse omradene er det kun aktuelt med veier. Stor og tung gjennomgaende
trafikk vil kreve at myke trafikanter skilles fra gvrig trafiklc. Ogsé her er det
skissert to alternative prinsipplesninger, se figur A.9 og A.10.

Figur A.9: Prinsipplosning for giennomgangstrafikk i den dpne by med stor trafikk (eksempel 1)

e e v e e GANG. Hag

e Sykkelveg -

Figur A.10: Prinsipplosning i den dpne by med gjennomgangstrafikk og lokaltrafikk blandet
{eksempel 2)

Kommentar til figur A.9 og A.10:

o Det kan vzre aktuelt 4 bygge et system med differensiering mellom
giennomgangstrafikk og lokaltrafikk. Aktuelle dimensjoneringsklasser for
hovedveien er H1 elter H2. Den lokale veien vil kunne ha blandet trafikk
(alternativt med parallellfert gang- og sykkelvei). Utforming som samlevei
vil vaere mest aktuelt her.

e Ofte er det lite hensiktsmessig 4 ha to parallelle veier for den motoriserte
trafiklcen. Aktuelle dimensjoneringsklasser er H1 og H2. Strekningen med
blandet trafikk ber gjeres kortest mulig. Et ryddig og separert trafikkmilje
er viktigere enn hey fart. Utforming med lukket drenering, kantstein og
reduserte byggegrenser kan vaere naturlig.
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Den édpne by - liten trafikk

Dette er den typiske landeveien hvor det ikke vil vare aktuelt med full
differensiering eller atskillelse. Likevel vil det gjennom overordnet planlegging
vare mulig 4 variere differensierings-/atskillelsesgraden lokalt. Figur A.11
viser hvordan dette kan gjores.

Figur A, 11: Eksempel pd transportnett i den dpne by med liten trafikk

Kommentarer til figur A.11:

* Aktuelle dimensjoneringsklasserer for hovedveien er H1.

e [Kortere strekninger legges om og utformes uten avkjersler. Her far en et
lokalt veinett med blandet trafikk og utforming som samle- eller
atkomstvei. Dette er en aktuell lasning der det er en del randbebyggelse og
behov for gang- og sykkelvei. Da er bygging av en ny vei et godt alternativ
til & bygge gang- og sykkelvei langs eksisterende vei.

e For lange strekninger vil det vaere helt urealistisk & unnga direkte avkjersler
helt. Mélet ma likevel vaere en reduksjon i antallet. Samling av avkjersler
vil vaere aktuelt. En aktiv sanering av hus som ligger uheldig til vil gi bedre
trafikkmilje og ikke minst redusere ulempene for de som bor rett ved veien.
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B Gater

B.1 Gater som transportsystem og oppholdssted

Det meste av gatenettet i Oslo er allerede etablert. Utformingskravene for gater
skiller ikke klart mellom nye og cksisterende gater. Krav og anbefalinger gitt 1
normalene for vei- og gateutforming for Oslo vil gjelde béde for bygging av
nye gater og for omregulering/ ombygging av eksisterende gatenett.

B.1.1 Overordnede mal og forutsetninger

Det er et mal at all infrastruktur for transport skal ta utgangspunkt i null-
visjonen, visjonen om null drepte og varig skadde, nér det gjelder trafikk-
sikkerhet. Det er ogsa nasjonale mil og mél lokalt i Oslo om & eke andelen
turer til fots, med sykkel og med kollektivtransport, samt at Oslo utformes etter
prinsippene om universell utforming. Mélene er satt ut fra hensyn til helse,
sosial velferd, miljo, energibruk, arealbruk og byens utvikling. Gatenettet i tett
by gir korte avstander mellom mélpunkter og bidrar til at disse mélene kan ns.
Flest mulig gater ber derfor vaere offentlig tilgjengelig. Det er viktig at man
tilrettelegger for opphold, framkommelighet og sikkerhet for myke trafikanter.

Normalene gir kun krav og anbefalinger for de offentlige transportsystemene.
Andre krav og anbefalinger til byens utforming vil sammen med transport-
systemet gi premisser for byens samlede arealbruk og utforming. Som
eksempel gis det i denne normalen kun krav til fortau for den funksjon som er
knyttet til framkommelighet for gdende. Andre funksjoner med tilknytning til
fortau er det ikke gitt krav til da dette mé avklares sammen med
arcaldisponeringen for gvrig.

B.1.1.1 Prinsipper for gateutforming
En gate karakteriseres ved et definert gaterom begrenset av husfasader eller
annen markert sammenhengende avgrensing.

Godt utformede gater er robuste i forhold til endret bruk.

Utforming av gater og gatekryss forutsettes a ta utgangspunkt 1 byens
arkitektoniske egenart, kvaliteter knyttet til eksisterende byform, kulturmilja,
naturelementer og funksjoner som danner grunnlag for den enkelte gates
karakter. Spersmal her vil vere om det finnes publikumsrettet aktivitet i 1.
etasje i bygg eller om det finnes torg eller mateplasser som gir muligheter til
opphold.

Gaterommets dimensjoner betyr mye for menneskers visuelle opplevelse av
dpenhet eller lukkethet. Generelt kan vi oppleve bade trange glgater og brede
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boulevarder som gode gater. Utflytende gaterom kan motvirkes ved
mebleringssoner, planting av trar og oppstramming av kryss og avkjersler.

Gatas lengdeprofil, tverrprofil og bygningenes plassering kan brukes til 4 skape
gode byrom og for 4 hjelpe folk til 4 orientere seg 1 bybildet.

Ved utforming av gatas tverrprofil vil felgende generelle prinsipper ofte gi
arkitektonisk gode lgsninger:

¢ tverrsnitt som ikke endrer seg mellom kryss

» smd kantsteinsradier i kryss, og samme radius i alle kryssets hjgrner

* gode sammenhenger mellom offentlige og private arealer

Innenfor den tette by kan det for enkelte gatestrekninger vare aktuelt & legge til
rette for blandet bruk hvor ulike trafikantgrupper deler byrommet uten
prioritering. Her vil gjensidig opplevd utrygghet medfere hey oppmerksomhet
mot andre trafikantgrupper.

B.1.1.2 Ombygging fra vei til gate

Behov for ombygging fra vei til gate oppstér ettersom byen transformeres,
vokser og nye omrider innlemmes i den tette byen eller der hvor stedets
egenart tilsier en mer fokusering pa myke trafikanters premisser som f.eks. 1
knutepunkter.

Gjennom felgende tiltak kan en vei over tid gis preg av gate:

planting av trerekker pa en eller begge sider av veien

bygging av tosidig fortau

oppstramming av geometri pa strekninger og 1 kryss

bymessig utforming av belegg, oppmerking, utstyr og gatemeblering
etablering av sykkelfelt

plassering av byggelinja langs gata og atkomst til bygninger fra gata

B.1.1.3 Planlegging og analyser

Det er gjennom overordnet kommunal planlegging at systemlgsningene for
transportinfrastrukturen bestemmes. Den detaljerte utformingen av hver enkelt
lenke i dette systemet styres av foringer fra de overordnede planene, se kapittel
A7,

Som en del av den overordnede planleggingen anbefales det gjennomfort:

* stedsanalyser som gir kunnskap om rammer for utformingen

* definisjon av sammenhengende transportnett for de ulike trafikantgruppene

+ trafikkanalyser for 4 kartlegge dagens situasjon og utarbeide prognoser for
framtidig trafikksituasjon for de aktuelle transportnettene

¢ patebruksplan
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En stedsanalyse gir bakgrunn for & bedemme gatas historiske og arkitektoniske
karakter, sidearealenes funksjoner og bruken av gaterommet. I Oslo utvikles
sammenhengende nett for hver av transportformene; gangtrafikk, sykkeltrafikk,
kollektivtrafikk, personbiltrafikk og gods- og servicetrafikk. Disse nettene vil
stort sett veere overlappende. Transportnett er neermere beskrevet i kapittel
B.1.2.

Arealdisponeringen skaper trafikk og det er derfor helt sentralt 4 se transport-
systemet som en konsekvens av eksisterende og planlagt arealdisponering,
samtidig som transportsystemet gir foringer for arealdisponeringen.

Oppsummering av de ulike transportnettene vil vaere en naturlig del av en
gatebruksplan og vil veere med & styre detaljutformingen av den enkelte
gatelenke.

Hvordan de enkelte trafikantgruppene prioriteres pa den enkelte lenke i
transportnettet vil sammen med gatas rolle og funksjon 1 byen vare
bestemmende for detaljutformingen av gaterommet.

B.1.1.4 Fart og trafikkseparering
I gater er lav fart med fartsgrenser i intervallet 30 - 50 km/t et hovedprinsipp.

Blandet trafikk og lav fartsgrense, 30 eller 40 km/t, er aktuelt nér:
e gata har mange sideaktiviteter
e giende, syklende og nermiljoet prioriteres

Noe trafikkseparering og fartsgrense 50 km/t er aktuelt nér:

¢ patas primare funksjon er transport, og den spiller en viktig rolle 1 et
definert transportnett

o trafikantgruppene separeres i noen grad med egne felt, bredere felt og/eler
sikkerhetssoner

Fartsdempende tiltak kan vare ngdvendig for 4 oppné lav fart. Fartsdempende
tiltak er beskrevet i handbok 072 Fartsdempende tiltak.

B.1.1.5 Prioritering og fravik fra normalbestemmelsene

Utforming av gater innebarer prioriteringer og kompromisser mellom ulike
hensyn og brukere. Det er i praksis sjelden plass til ideelle losninger der alle
trafikantgrupper og gatas evrige funksjoner far den plass som hadde vert
onskelig.

Utformingskravene er knyttet til gatas rolle og funksjon for de enkelte

trafikantgrupper. Gaterommets bredde gir rammer for hvilke lgsninger som er
mulig & f4 til. Det vil derfor veare aktuelt med tilpasning av kravene til stedlige
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forhold og dette mé skje etter en fraviksbehandling i samsvar med forskriftene.
Fraviksbehandlingen kan skje for den enkelte lenke eller kryss, men kan ogsa
skje samlet for et sammenhengende nett nar dette er hensiktsmessig. Malet er &
oppné funksjonelle lagsninger for alle trafikkantgrupper og byfunksjoner for
avIig.

B.1.2 Transportnett

Det er et mal 4 definere sammenhengende nett for hver av transportformene:
o gangtrafikk

syklkeltrafikk

kollektivtrafikk

personbiltrafikk

gods- og servicetrafikk

Nettene vil stort sett vaere overlappende. Hvordan de enkelte trafikantgruppene
prioriteres pa den enkelte lenke i transportnettet vil sammen med gatas
funksjon og krav til universell utforming vaere bestemmende for detalj-
utformingen av gaterommet.

B.1.2.1 Gangtrafikk

Nettet for giende skal veere sammenhengende og universelt utformet. Snarveier
1 form av trapper, stier og smug er 1 tillegg ledd 1 et effektivt nett for gaende.
Nettet planlegges og utformes slik at det oppleves som trygt og attraktivt & ga.
Tosidig fortau er hovediesningen for gdende og fortauet skal veere gjennom-
gdende med nedsenket kantstein ved avkjarsler og andre private veier.

Hovedregelen er kryssinger i plan. Géende er sveert felsomme for omveier bide
horisontalt og vertikalt. Det er vanskelig 4 etablere planskilte lesninger som er
attraktive & bruke. I sentrale omrider hvor man ensker szrskilt prioritering av
fotgjengerne kan oppheyde gangfelt eller oppheyde kryss vare et virkemiddel
bade for gkt sikkerhet for myke trafikanter og god byromskvalitet.

Ledelinjer er naermere beskrevet i kapitel B.3.5

B.1.2.2 Sykkeltrafikk

Det er et nasjonalt og kommunalt mal & utvikle et sammenhengende hovednett
for sykkeltrafikken 1 Oslo. 1 tillegg til hovednettet er det behov for supplerende
lokalnett.

Viktige prinsipper ved planlegging av hovednett for sykkel er at:

» syklende er kjorende

e den syklende opplever kontinuitet 1 hovednettet (hyppige endringer 1
fysiske lesninger unngés)
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o deter god tilgjengelighet og framkommelighet mellom viktige mélpunkter
» utformingen og sammenhengen i nettet bidrar til at det oppleves som
sikkert og attraktivt & sykle

Lenker 1 nettet for syklende kan besta av sykkelfelt, sykkelgater, separate
sykkelveier, gang- og sykkelveier eller i kjorebanen blandet med annen trafikk.

Hovednett for syklende tilrettelegges for hurtig og direkte sykling i 25 - 30
km/t. Hovedsykkelveinettet i Oslo er gitt i “Plan for hovedsykkelveinett 1
Oslo”.

Sykkelparkering lokaliseres til strategiske mélpunkter i tilknytning til
hovednettet for syklende.

Hovedregelen er kryssinger i plan. Syklende er sveert falsomme for omveier
bade horisontalt og vertikalt. [ byomrader kan det vaere vanskelig 4 ctablere
planskilte losninger som er attraktive a bruke.

Lasninger for sykkeltrafikken er beskrevet i hdndbok 233 Sykkelhdndboka.

B.1.2.3 Personbiltrafikk

Gatenettet for personbiltrafikken i byen inndeles 1 tre hovedgrupper:

¢ gjennomfartsgate — overordnet transportnett for giennomgangstrafikk
¢ fordelingsgate - transportnett mellom bydeler eller lokale omréider

e lokalgate ~ betjener atkomst til lokale omrdder

Lenker i gjennomfartsgatenettet vil vanligvis vaere utformet som vei, med farts-
grense 50 km/t eller hoyere. Nér en gate inngar i gjennomfartsnettet utformes
den oftest for fartsgrense 50 km/t.

For fordelingsgatene kan lenkene utformes som gate eller vei, avhengig av den
eksisterende eller planlagte bebyggelsens form og tetthet. Fartsgrenser for dette
nettet vil variere mellom 30 og 50 km/t.

Lokalgatene for persontransporter med bil er finmasket, og vil vanligvis vaere
utformet som gate. Fartsgrense er vanligvis 30 eller 40 km/t.

I prinsippet kan en og samme gate vaere en lenke bide i gjennomfartsnettet,
fordelingsnettet og lokalnetiet. Nar samme gate er lenke i et gjennomfartsnett
og del av lokalnettet, avpasses fartsgrensen etter lokale forhold, mens
kapasiteten kan tilpasses gjennomfartsnettets behov. Krav til steyniva og lokal
luftforurensning vil sette grenser for akseptable trafikkmengder.

39



Antall parkeringsplasser og plasseringen av disse fastlegges gjennom
kommunal planlegging. Parkering planlegges med mél om a sikre samspillet
mellom transportnettet og arealdisponeringen og gi hensiktsmessig tilgang til
sentrale malpunkter 1 byen. Parkering er behandlet i kapittel B.3.3.

B.1.2.4 Kollektivtrafikk

Kollektivtrafikken 1 Oslo omfatter transporttilbud med buss, trikk, T-bane, tog
og taxi. Linjenettet for kollektivtransport bestér av tre hovedtyper lasninger:
blandet med annen trafikk, i egne kollektivgater eller i egne reserverte felt
(kollektivfelt, sambruksfelt, kollektivtraséer for sporvogn og bane).

Aktuelle tiltak for 4 sikre god framkommelighet pa kollektivnettet kan vare
kollektivtraséer, signalprioritering i lyskryss, filterfelt, tilfartskontroll, skilting
med prioritet, heystandard holdeplasser og knutepunkter med og uten innfarts-
parkering. Atkomst til holdeplass og holdeplasser planlegges med mél om
universell utforming.

Det ber tilrettelegges for korte og sikre overgangsmuligheter mellom de ulike
kollektivmidlene

Det vises ti hindbok 232 Tilrettelegging for kollektivtransport pé veg.

B.1.2.5 Varelevering, gods og servicetrafikk

Neeringstransport kan deles i varelevering, godstransport og servicetransport.
Med servicetransport menes transport for hindverkere og andre tjenesteytende
bedrifter.

Nett for varelevering, gods- og servicetrafikk deles i tre ulike typer:
e gjennomfartsnett - overordnet transportnett for gjennomgangstrafikk

o fordelingsnett - transporter til og fra terminaler og atkomst til sterre
terminaler, lager og varehus

» Jokalnett - varelevering og renovasjon

Lenker i gjennomfartsnettet vil vanligvis veere utformet som vei, med
fartsgrense heyere enn 50 km/t. Dette nettet vil 1 stor grad vere
sammenfallende med gjennomfartsnettet for persontransport med bil,

For fordelingsnettet kan valg av lesning vaere gate eller vei, avhengig av den
eksisterende eller planlagte bebyggelsens form og tetthet. Fartsgrenser for dette
nettet vil variere mellom 30 og 50 km/t.

Lokalnettet for gods- og servicetransporter er finmasket, og vil i Oslo vanligvis
vare utformet som gate. Nettet gir atkomst for lokal distribusjonstrafikk og er

40



sammenfallende med lokalnettet for persontrafikk med bil. Fartsgrense er
vanligvis 30 eller 40 km/t.

Behov for tilrettelegging for lasting og lossing avhenger av handel, service og
andre sideaktiviteter. Varelevering og avfallshenting ber Iases pa privat grunn
eller under bakkenivé. Alternativt kan det loses i gata langs kantstein. Det
tillates ikke rygging inn eller ut over fortau.

1 sentrumsomrider etableres det normalt ikke parkering for lastebiler langs
gater. Dette forutseites 4 framgd av rutevise- eller omrédeplaner for
serviceanlegg. Gods- og servicetransport er behandlet i hindbok 250 Byen og
varetransporten.

B.1.3 Utrykningstraséer

Kommunen har definert et prioritert veinett for utrykningskjerctey, se vedlegg
C. P4 dette nettet skal det tas spesielle hensyn til framkommelighet for
utrykningskjeretey. For cksempel skal antall humper begrenses og begrunnes
ekstra noye. Nettet bestar for det meste av hoved- og samleveier, men er mer
finmasket 1 nserheten av sykehus og brannstasjoner.
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B.2 Gateutforming

Gatetverrsnittet kan deles i tre hovedgrupper:

e fortau inkludert mebleringssone naermest fasaden eller langs kjerebanen
avgrenses med kantstein

e kjorebane for avvikling av kjerende trafikk

o areal for av- og péstigning, av- og palessing og parkering

B.2.1 Generelle normalkrav
Nedenfor er det gitt krav som gjelder for alle gater:
» tillatt fri hoyde over kjerebane skal veere minst 4,5 m, tilsvarende pa fortau
3 m. For toleranser vises til del E, Dimensjoneringsgrunniag
kjerebane 1 gater skal ikke ha stigning sterre enn 8 %
fri sikt langs gater skal vare minst 45 m
der stoppsikt skal sikres brukes falgende krav:
20 m ved fartsgrense 30 km/t
30 m ved fartsgrense 40 km/t
45 m ved fartsgrense 50 km/t
resulterende fall skal vaere maksimalt 9,5 %% og minimum 2 %
o maksimal overhayde skal vere 5 %
* kantsteinsvis skal vare 10 cm i den tette by og 13 cm i den &pne by
Minimums kantsteinsvis skal veere 4 cm.
* byggkonstruksjoner under gate skal ha en overdekning pd minimum 2,0 m
e T-o0g X- kryss 1 plan er hovedregelen for alle trafikantgrupper

Det mé sikres vannavrenning mot sluk. Dette kan gjores ved 4 legge inn et
lengdefall pa minimum 1 %.
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B.2.2 Fortau

Fortau er hovedlasningen for giende, og ber vaere tosidig. [ boliggater med lav
trafikk og fart 30 km/t, kan géende benytte kjerebanen eller fortau kan veere
ensidig. Figur B.1 viser de ulike soner et fortau kan deles inn i.

S

N Min 2.0

183
‘ ' t—-—-—-—-—-———- Kantsteinssone

Ferdselsareal
Eventuell veggsone

Figur B.1: Inndeling av fortauet i soner med breddekray (mdl i m)
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Fortaussonene utformes 1 henhold til tabell B.1.

Tabell B.1: Fortaussoner

Sone Bruk Krav
Veggsone Sone mot fasade, Alktuelt & anlegge 1 handle- og
f.eks. benker, trapper, | oppholdsgater samt i bolig-
atkomster gater med lav 1. etasje. Behov
og breddekrav defineres
gjennom kommunal
planlegging.

Ferdselssone Ferdsel for gaende Alle fortau skal ha ferdsels-
sone med minste bredde 2 m

Mpgbleringssone | Buffer mot trafikk. Kan anlegges 1 alle gater.

Plass for opphold, Behov avklares gjennom
skilt, treer eller annen | komimunal planlegging
beplantning,

utsmykking, sykkel-

parkering etc.

Kantsteinsone Sone fri for hindringer | Alle fortau skal ha kantstein-
sone. Kantsteinsonen ber vare
minimum 0,5 m. Ved buss-
fommer ber den veere
minimum 0,7 m

Fortausbredde pd 2,5 m dekker minste krav til ferdselsareal og kantsteinsone,
og muliggjer maskinell rydding av fortauet. I gater prioritert for fotgjengere og
byliv ber fortauet alltid vaere bredere. Dersom fortauet plasseres mellom et
veggliv/-sone og en mebleringssone skal ferdselsarealet ha en minimums-
bredde pi 2,5 m for 4 gi plass for maskinell drift. I gater med mange giende og
mye sideaktivitet (for eksempel uteservering) vil en totalbredde pd 4 - 10 m gi
gode fortau.

B 2.3 Sneopplag
Der det ikke er parkering langs kantstein kan fortauet ha en bredde pa
minimum 3,5 m. 1,0 m av fortanet kan da benyttes til sneopplag.

B.2.4 Kantsteinsklaring

Mellom kantstein og kjerbart areal er det en overgangssone kalt
kantsteinsklaring. Kantsteinsklaring brukes biade mot fortau og ved eventuell
midtdeler i flerfeltsgater.

Kantsteinsklaringen ber vare 0,25 m.
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B.2.5 Kjerebane

Kjsrebanens tverrsnitt kan best av:

o [kjaerefelt
¢ sykkelfelt
e Lkollektivfelt/sambruksfelt

I gater med radius mindre enn 500 m, er det behov for breddeutvidelse.

I Oslo skal gatenettet anlegges for minimum 2 kjerefelt. Tabellene B.2 —B.6
viser ulike varianter av tverrprofil for kjerebanen og feltbredder. Dersom det er

mange busser og/eller tunge kjeretay kan kjerefeltbredder ekes.

Forklaringer til forkortelser i tverrprofiltegningene:

Kk = kantsteinsklaring
Sf = sykkelfelt

Kjf = kjerefelt

Kof = kollektivfelt
Saf = sambruksfelt

B.2.5.1 To kjerefelt

Tabell B.2 viser nir gater bor bygges med 2 kierefelt, hvilke element

tverrprofilet da bestér av og bredde pa elementene i tverrprofilet.

Tabell B.2: Gate med 2 kjorefelt (mil i m)

Bruksomrade Tverrprofil
Fartsgrense 30 km/t efler 40 km/t
ADT <4 000 og e b N i
ADT tunge <100
'I .l. Ll
Fartsgrense 306 km/t eller 40 km/t
ADT < 4 000 og ADT tunge > 100
ellexr Kk Kif Kjf Kk
0,25 30 30 0325

ADT 4 000-18 000

— I S
Fartsgrense 50 km/t

ADT <8 0600

Sykkelfelt, kollektivfelt, sambruksfelt, holdeplasser for buss, vareleverings-
lommer eller kantparkering kommer i tillegg ut fra kravene i kapitlene B.2.5.3

—B.2.6.4.

45




B.2.5.2 Fire kjorefelt
Tabell B.3 viser nar gater bar bygges med 4 kjarefelt, hvilke element
tverrprofilet da bestdr av og bredde pé elementene i tverrprofilet.

Dersom det ut fra kapasitetsvurderinger viser seg 4 vere behov for flere enn 4
felt, skal ogsé de evrige feltene ha bredde 3 m.

Ved gangfelt ber midtdeler veere mintmum 2 m bred.

Tabell B.3: Gate med 4 kjorefelt og midtdeler (mal i m)

Bruksomrade Tverrprofil

Fartsgrense 30, 40 eller Kk 44 K Midudeler  KJP K ik

50 km/t LY L. 30 a0 0 035
ADT > 18 000 I e o b ———————————————

Sykkelfelt, kollektivfelt, sambruksfelt, holdeplasser for buss, vareleverings-
lommer eller kantparkering kommer i tillegg ut fra kravene i kapittel B.2.5.3 —
B.2.6.4.

B.2.5.3 Sykkelfelt

Alle gater som inngér 1 hovedsykkelveinettet for sykkel skal ha sykkelfelt
dersom:

o ADT >4 000 eller

e fartsgrense > 50 km/t

Fortau og gigater ber ikke inngd som lenker 1 hovednettet for sykkel.
Hovedsykkelveinettet for sykkel ber heller ikke legges 1 samme kjerefelt som

sporvogn.

Behov for sykkelfelt 1 gater som ikke mngér 1 hovednett for sykkel ber
vurderes 1 enhver overordnet plan. Det vises til handbok 233 Sykkelhiandboka.
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Sykkelfelt bor utformes som vist i tabell B.4.

Tabell B.4: Gater med sykkelfelt {mal i m)

Bruksomriide Tverrprofil

Fartsgrense 30 eller 40

km/t Kk St Kjf Kif st Kk

ADT > 4000 025 125 125 0,25
EEEE ] | 1 | Ll T T

Fartsgrense 50 km/t I e e P :

Fartsgrense 50 km/t Kk St Kif Kif SF Kk

ADT 8000 — 18 000 025 13 155 025
™ L 1 I el T}

1 gater med sykkelfelt der det gir by-/regionallinjer eller langruter bor
kjorefelt-bredden vare 3,25 m av hensyn til framkommelighet for buss.

B.2.5.4 Kollektivfelt

Kollektivfelt ber etableres dersom det er 8 eller flere busser i en retning i
maksimaltimen og mer enn 1 minutt forsinkelse per kilometer. Dersom
forsinkelsen for buss er mer enn 2 minutter per kilometer, ber det brukes
kollektivfelt selv om det er faerre enn 8 busser i maksimaltimen.

Normalt vil kollektivfelt veere aktuelt ved ADT > 8 000, men det ma vurderes
ogsa ved lavere trafikkmengder. Ved ADT > 18 000 mé det vurderes om det er
behov for 4 kjerefelt pluss kollektivfelt. Ved arealknapphet kan kollektivfelt
vurderes over kortere strekninger.
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Tabell B.5: Gater mned 2 kjorvefelt og kollektivfelt (mil i m)

Fartigrense 30, 40 elfer S3kn/t

Kan kﬂn'hmkﬁ derdeter . Kk ot K Kt Kof xk

seporat trasé for Mkﬂmﬂﬁkkﬁﬂ : 025 13 325 06,25

R TRIFOE AEREEES e Fink ; § ; — i

Nér kriteriene for kollektivfelt er oppfylt ber tverrprofilet utformes som vist i
tabell B.5.

Ved gangfelt bor midtdeler veere minimum 2 m bred.

B.2.5.5 Sambruksfelt

Sambruksfelt kan brukes der det er forsinkelse for buss, men der innfaring av
et kollektivfelt ikke er enskelig & gjennomfere av hensyn til den totale trafikk-
avviklingen.

Sambruksfelt bar vere 3,25 m bredt.

I gater med bade sambruksfelt og sykkelfelt bar sykkelfeltet ligge til hayre for
sambruksfeltet. Krav til bredder p sykkelfelt er gitt i kapittel B.2.5.3.
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B.2.6 Parkering, varelevering og holdeplass for buss
Det kan veere aktuelt 8 reservere areal for felgende:

e kantparkering

e parkering for forflytningshemmede

e varelevering

¢ holdeplass for buss

Tabellene B.6 — B.8 viser ndr slike gateclement er aktuelle og krav til bredder.

Forklaring til forkortelser 1 tverrprofiltegningene:
Kp = kantparkering

V1 = varelevering

Bl = busslomme

Bk = kantstopp for buss

B.2.6.1 Kantparkering
Eventuell parkering skal vere langsgdende og utenfor kjorefelt. Parkering kan
veere ensidig eller tosidig.

Tabell B.6 viser nar det er aktuelt med parkering og hvilke breddekrav som bex
legges til grunn.

Tabell B.G: Gate med kantparkering (mdl i m)

Firtsgreme 50kmft -
DT < 4000, dersom gata lkke 3 .

s Kk f f Kk
. ‘har sykkelfgkt = - : 0,25 1"55 M . 1K,?15 0,25
Fartsgrense 30-aller 40 kmft
ADT <8000, dersomgataikke _' T . e R } _ N e w
harsykkelfelt S . . R ) . N B8

Kombinasjon sykkelfelt og kantparkering ber unngis. Denne kombinasjonen

forutsetter en overordnet vurdering av trafikkforholdene og felgende gjelder

da:

e sykkelfeltet ber utvides med 0,25 m

e en sikkerhetssone pd minimum 0,5 m ber etableres mellom
parkeringsarealet og sykkelfeltet
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Kantsteinsklaring 0,25
Parkering 1,75 —|

Sykkelfest 1,25 4+ 0,25 ")
og sikkerhetssone min 0,5

Figur B.2: Eksempel pd sykkelfelt kombinert med parkeringslomme (mdal i m)
Detaljer for utforming av parkering er vist i kapittel B.3.3.2.

B.2.6.2 Parkering for forflytningshemmede
Parkeringsplasser for forflytningshemmede bar anleggs sa naer mal-
punkt/innganger etc. som mulig. Plassene bar ha ekstra bredde og lengde.

B.2.6.3 Varelevering
Varelevering bor skje fra privat areal. Dersom dette ikke er mulig, kan dette
skje fra parkeringslomme, fra egen vareleveringslomme eller langs kantstein.

Dersom det forutsettes varelevering bor lesningene utformes som vist i tabell
B.7.
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Tabell B.7: Varelevering fra en 2-feltsgate (mil i m)

1 kjgrefelt fra kantstein -, ot vi
5 Fartsgreﬂse 50 kmit 0g - LA
ADT < 4000; dersom; :
ikke-hat sykkeife_l_!; i Kk Kif Kif Kk
- Fartsgrense 30eller 40 km!t 0.25 025
‘0g ADT = 8000, dersom’ gata T T e} ol
: lkke h.ar sykkelfeit Gk ERREE L ST R
_'Fra parkermgsareal "
= Fartsgranse 50 kmvt og . 275
ADT < 4000, dersom gata .........
~ikke har sykkelfelt . gizs Kp Kif Kjf :Cp g{;
JFartsgrehse 30 eller 40 kmlt " 175 75 0,23
~og ADT & 8000, dersom gata T W _— ! : i T
' 1kkeharsyk3(eifelt T R R e R e e L T
Kk Kp Kjf Kjf vi Kk
025 175 275 035
_'T" : : } | el T ]
e Kk S Kit Kif 5 vi Kk
L 0,25 2,75 0,25
T | [l | H g

Varelevering utenom egen lomme er hjemlet ved skilting, og anbefales time-
regulert til perioder med lav trafikk. Det kan veaere aktuelt 4 tillate tidsbegrenset
varelevering fra hayre kjorefelt p4 en 4-feltsgate i spesielle tilfeller.

Dersom vareleveringslomme og sykkelfelt kombineres, ber bredden pé sykkel-
feltet gkes med 0,25 m. '

Detaljer for utforming av lesninger for varelevering er vist i kapittel B.3.2.
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B.2.6.4 Holdeplass for buss
Tabell B.8 viser bredder som ber reserveres ved kantstopp for buss og buss-
lomme.

Tabell B.8: Holdeplass for buss pd 2-feltsvei (mdal i m)

i .;-2—fe|tsgater med ADT < 10000 o - - ar xe

" &feltsgatar S 025 0,25
_;E-Kollektzvfelt og sambruksfe[t T T T T e I el T T
';Busslomme L

- 2-feltsgater med ADT > 10000 B

“:Fartsgrense 50 kny/t ved skoler, .

- institusjoner og holdeplasser . | Kk Kif Kif al Kk
: s har knutepunictfunksjon - - 0,25 275 035
. Linjer med 30 busser eller mer _ — ; | L
'Eidimensjonerendettme : O T

Detaljer for utforming av holdeplass for buss er vist i kapittel B.3.1.

B.2.7 Gagate, gatetun, sykkelgate, kollektivgate og miljegate

B.2.7.1 Gagate
Gater skiltet som gagate, utformes uten kantstein.

Bredde pé ferdselsareal for gdende fritt for hindringer bar vaere minst 2 m.

Bredde pa langsgiende areal uten faste hindringer for utrykningskjeretey, drift
og vedlikehold samt varelevering ber veere 3,5 m der det ikke er behov for at to
lastebiler skal kunne passere hverandre. Faste elementer ber ikke monteres shik
at utrykningskjeretey blir hindret. Utrykningskjeretoy dimensjoneres som
kjeretaytype L (Lastebil).

I gégater med mye butikker og serveringssteder som har varelevering, ber det
tilrettelegges passeringsmuligheter uten faste hindringer pa minst 6 m bredde.
Korridoren ber ha en lengde pd minst 19 m, men kan med fordel veere
gjennomgaende.
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B.2.7.2 Gatetun/arealer for blandet bruk

Gatetun er en fellesbetegnelse 1 plan- og bygningsloven (PBL) for gatearealer
med blandet trafikk og lav hastighet. Gatetun utformes pé fotgjengernes
premisser, men det skal vaere fremkommelig for servicekjeretay etc.

B.2.7.3 Sykkelgate
Sykkelgate eller sykkelvei med fortau er aktuelle lasninger i byomrader.
Utforming av sykkelvei med fortau er vist 1 kapittel C.3.6.1.

Sykkelgater brukes som del av hovedsykkelnett eller for & prioritere sykkel. I
sykkelgater er kjerebanen for syklende.

e Fortau ber veere minimum 2,5 m og tosidig, avgrenset med kantstein.

o Kantsteinsklaring ber vaere 0,25 m.

e Kjarebanen ber veere minimum 3 m.

e I sykkelgater med mye butikker og serveringssteder som har varelevering
fra gata, bear bredden veere 6 m (inklusive kantsteinklaring). Dette gir plass
til kombinert sykling/varelevering, samt at to lastebiler gis mulighet for 4
passere hverandre.

Faste elementer ber ikke monteres slik at utrykningskjeretey blir hindret.
Utrykningskjoretoy dimensjoneres som lastebil.

I sykkelgater med handel og servering, ber det planlegges for varelevering.

Figur B.3: Utforming av sykkelgate (mdl i m)

B.2.7.4 Kollektivgate

Gate skiltet som kollektivgate. Lasningen brukes for & prioritere frem-
kommelighet for kollektiviransport og for 4 knytte sammen kollektivnett i
bykjernen. Kollektivgate dimensjoneres som kollektivfelt.
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B.2.7.5 Miljegate

Miljegate utformes slik at farten for kjercteyene blir lav. Det kan oppnés med
fartsdempende tiltak som for eksempel smal kjorebane, humper, hyppige
forskyvninger av kjgreveien etc, Fartsgrensen er ofte 30-40 km/t.

B.2.8 Gatekryss

Gatekryss er generelt ulykkesbelastet. Gaende er spesielt utsatt for ulykker ved
kryssingssteder, Ved 4 g1 gatekryssene en stram utforming med krappe
kantsteinsradier og smale kjerefelt, blir kryssingsavstanden kort og farten pa
motoriserte kjsretay lav. Dette er viktig for 4 ivareta mélene om universell
utforming og god trafikksilkkerhet.

Feringer av sykkelfelt og kollektiviraséer giennom kryssene kan kreve egne
krysslgsninger.

I byer og omrader med tett bebyggelse vil T- eller X-kryss vaere de vanligste
krysstypene. Rundkjering kan vurderes, men i tett by kreves formmessig og
funksjonell tilpasning til byens form og byrommets kvaliteter. Vurdering av
kryssutforming gjeres for et storre omride samlet og ikke for enkeltkryss.
Utformingskrav for T- og X- kryss er vist i kapittel C.3.1.

Viktige linjer for godstransport for eksempel gjennomfartsnett og tilknytning
til havner og terminaler dimensjoneres for vogntog og kjeremate B (se kapittel
E.2) kan aksepteres. Busslinjer dimensjoneres for buss og kjereméte B kan
aksepteres. Gatenettet ellers ber utformes slik at lastebil kan komme fram med
minst kjereméte C (se kapittel E.2)

Dimensjonerende kjeretey og kjeremite er n@rmere beskrevet 1 del E. Kryss-
utforming er beskrevet i handbok 263 Geometrisk utforming av veg- og

gatekryss.

B.2.8.1 Kryssinger for giende

Gangfelt

Gangfelt plasseres der det er naturlig for gdende a krysse. Gangfeltet ber enten
ligge 1 - 2 m (L) fra kantstein til den gata som gér parallelt med gangfeltet,
eller 5 m (L) fra denne. Kort avstand gir liten omvei for gaende langs gata, 5 m
avstand gir mulighet for en bil til & stoppe for gdende uten 4 hindre kryssende
motorisert trafikk.

Bredden péd gangfelt skal vaere minst 3 m. Der det er mange géende, kan
gangfeltbredden med fordel okes.
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1 signalregulerte kryss og ved signalregulerte gangfelt legges stopplinja minst 1
m foran gangfeltet. Ved enkeltstiende signalregulerte gangfelt legges
stopplinja minst 2 m foran gangfeltet.

Heydesprang for nedsenket kantstein skal vare 2 em. Stigning pa nedramping
fra fortausniva til kjgrebaneniva ber vare maksimalt 1:9 (11 %).

Gangfelt bpr etableres og utformes 1 henhold til hindbok 270 Gangfeltkriterier.
Det vises tif hAndbok 072 Fartsdemping for utforming av oppheyde gangfelt.

eller
L=5 IR |

Figur B.4: Plassering av gangfelt (mdl i m)

Ledegjerder

Hensikten med ledegjerder er 4 lede gdende mot enskede kryssingssteder og
hindre at personer trikker ut i kjerebanen nar det blir trangt pa fortau eller
ventearealer. Ledegjerder kan veere estetisk vheldig og anbefales kun brukt der
uensket kryssing medforer stor sikkerhetsrisiko.

Ledegjerder er aktuelle i kryss, kvartaler eller ved holdeplasser der man gnsker
4 holde hey framkommelighet for kollektiv- eller biltrafikk, og denne trafikken
hindres av gende som krysser utenom gangfeltene.

Ledegjerder anbefales fort 20 - 30 m til hver side ved gangfelt. Ledegjerder bar

plasseres minimum 2 m fra husvegg eller annet fast hinder, og 0,4 m fra
visflaten pa kantstein. Anbefalt hoyde pa ledegjerder er 0,8 — 1,1 m.
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Ved bruk av ledegjerder ved saksede gangfelt anbefales saksingen foretatt fra
venstre mot hayre, slik at den gaende ser mot de metende bilene.

Figur B.5: Ledegjerder ved saksede gangfelt

B.2.8.2 Kryssinger for syklende
For & gke framkommeligheten for syklister 1 kryss, kan “sykkelbokser”
(sykkeloppstilling foran biler spesielt for venstresvingende syklister) vurderes.

Figur B.6: Eksempel pa utforming av
sykkelbokser

For avrig vises det til lasninger om kryssinger for syklende som er beskrevet
mer inngaende 1 hdndbok 233 Sykkelhdndboka.

B.2.8.3 Signalregulering av Kryss
Minst ett trafikklys skal vaere synlig for trafikk inn mot krysset over en lengde
som minst tilsvarer 1,2 ganger stoppsikt.

Trafikkstremmer som reguleres med egne lyssignaler skal ha egne felt.

Gjennomgdaende kjerefelt fares gjennom krysset med samme bredde som i gata
forevrig.
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Der det anlegges svingefelt kan svingefeltet vere smalere enn gjennomgiende
felt, men ikke smalere enn 2,75 m.

Ei ey med trafikklys ber ha en bredde pa minst 1,5 m. Hvis det gir et gangfelt
over @ya, bar bredden egkes til 2 m.

Signaltekniske forhold er beskrevet i handbok 048 Trafikksignalanlegg.
Kollektivtransport er behandlet i hdndbok 232 Tilrettelegging for kollektiv-
transport pa veg.

B.2.8.4 Siktkrav
Siktkrav mellom kjeretoy i veikryss er neermere omtalt i kapittel C.3.1.5. De
samme kravene gjelder ogsa for gater.

Dersom siktkravene i kapittel C.3.1.5 er redusert som felge av en fraviks-
behandling, er det viktig 4 sikre et absolutt minstekrav til sikt mellom kjerende
og giende som vist i figur B.7 og tabell B.9.

Figur B.7: Siktkrav mellom giende og kjorende i gatekryss (mal i m)

Siktkrav mellom to gang- og sykkelveier ved kulvert og krav til stoppsikt for
syklende i forbindelse med avkjersler er nzermere omtalt 1 kapittel C.3.6.4.
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B.2.8.5 Avkjarsler

Utforming av avkjersler er vist 1 kapittel C.3.4. Der gata har kantstein, skal

nedsenket kantstein fores gjennom avkjerselen for a tydeliggjore vikeplikts-
forholdene.

Tabell B.9: Siktkrav for kjerende i forhold til gaende i gatekryss

' "_-:Farts‘grns_a: PR

Siktkray F0kmt oo 40kmt . sOKmg
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B.3 Detaljkapitler for gater

B.3.1 Holdeplass for buss

Holdeplasser utformes som kantstopp, busslomme eller knutepunkt/terminal.

Krav til plassering 1 gatenettet:

e Holdeplasser bor ikke ligge slik at bussen stanser neermere enn 5 m foran et
gangfelt eller minst 1 m etter gangfeltet (bussens bakpart).

e Holdeplasser anbefales plassert etter kryss.

Krav til holdeplassens trafikkareal:
o Bredde busslomme bor vaere 3 m (inklusive kantsteinsklaring).
s Lehus, se pkt. C.3.7.2.

e Stigning pa holdeplassomradet ber viere maksimalt 4 %. Tverrfall bar veere
maksimalt 3 %.

¢ Kantstopp og lomme ber sikres areal som vist i figur B.8 og B.9.

Venteareal bor utformes slik det framgar av figur B.8 og B.9:

o Plattformen bar ha 18 cm avfaset kantsteinvis, og ber vare i rett linje.

e Plattformen ber veere n x 20 m lang, n er antall busser som forventes 4
stanse samtidig pa holdeplassen.

e Plattformen ber vare 2,5 m bred, og ber ha en sklisikker og jevn overflate
med niviforskjeller mindre enn 2 cm. Der det skal plasseres leskur skal
plattform/fortau ha en sterre bredde, min. 3,0 m.

o Det ber vare tverrfall pi 2 % mot trafikkareal. Stigning pé plattformen bor
veere tilsvarende stigningen pa holdeplassens trafikkareal, maksimal
stigning ber vere 4 %.

o Plattformen ber utstyres med kontrastmarkering i henhold til figur B.8.

e Opp- og nedramping fra plattform til fortau eller gangfelt skal vaere
maksimalt 1:12 (8 %).

Plassering og utforming av holdeplasser er nzrmere beskrevet i hindbok 232
Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg.

59



B.3.1.1 Kantstopp for buss

Oppstillingsplass for buss med venteareal ber utformes slik det framgér av
figur B.8.

Buss

Plattformom—ide i _
Kontrastmarkering mot kjarebane — Kontrastrharkering mot Korebans . e

Figur B.8: Kantstopp for buss (mdl i m)

B.3.1.2 Busslomme

Busslomme i gate kan utformes som vist i figur B.9. Busslommen utformes slik
at inn- og utsvingende busser ikke kommer i konflikt med passasjerer eller
faste gjenstander pa plattformen. Med maksimalt svingutslag pa vei ut fra en
holdeplass, vil dimensjonerende buss komme omtrent 0,7 m inn pa plattform-

arealet (bakre overheng). Busslommer vurderes 1 heytrafikkerte gater eller der
hvor trafikksikkerhet er viktig

Sykkelfelt forbi busslommer legges utenfor busslommen pé venstre side.

L N

20 nx20+i0 20

L T T T T T er——

n= anféll_bqs_sgr som forventes% stéppe samtidig

Figur B.9: Busslomme uten refuge (mal i m)
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B.3.1.3 Holdeplass for trikk
Holdeplasser utformes som kantstopp, stopp 1 egen kollektivtrasé med
plattform eller knutepunkt.

Krav til plassering av trikkeholdeplass i gatenettet:

Holdeplasser skal plasseres pé rettstrekning, maks stigning/fall pd
kjorebanen pa 5 %.

Holdeplasser bor ikke ligge slik at trikken stanser narmere enn 5 m foran et
gangfelt eller minst 1 m etter gangfeitet (trikkens bakpart).

Holdeplasser anbefales plassert etter kryss.

Krav til holdeplassens trafikkareal:

Minst lyséapning 1,5 m mellom leskur og kantstein.

Holdeplass pa fortau minimum holdeplassbredde pa 2 m. Med leskur mé
fortausbredden veere minimum 3 m (reklamefinansiert leskur med tverrstilt
reklame). Ved etablering av sporveisleskur kan fortausbredden veere min
2,5 m.

Holdeplass pa refuge minimum holdeplassbredde pa 2,5 m.

Holdeplassen skal ha 30 ¢cm kantsteinvis over 35 m lengde. Normalt
dimensjoneres det for en trikk stopper pé holdeplassen av gangen.
Maksimalt tillatte rampestigning til holdeplass er 5 %. Aldri brattere enn 8
%.

Tverrfall fortau bar vere 2,5 % mot veibanen.

Holdeplassen utformes med avvikende belegg 1 forhold til fortau som
bidrar til at holdeplassen markeres tydelig. Det benyttes betongheller med
en taktil varsellinje mot plattformsteinen. Avstand mellom skinne og
kantstein er pa 0,65 m.

Plassering og utforming av holdeplasser er narmere beskrevet 1 hdndbok 232
Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg.
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B.3.2 Varelevering

Plassbehov for varelevering med lastebil langs kantstein er 17 - 19 m lengde og
nettobredde 2,75 m, se figur B.10. Anbefalt maksimal stigning pa oppstillings-
plass er 4 %.

S

CZTT) =5 Billengde: 12

.. Lastelemog arbeidsaresl: 57 . -

Figur B.10: Varelevering langs kantstein (mdl i m)

Lomme for varelevering ber utformes som vist 1 figur B.11.

Kjerebane

Figur B.11: Varelevering { lomme (mdil i m}

Varelevering er behandlet 1 hdndbok 250 Byen og varetransporten.
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B.3.3 Parkering

B.3.3.1 Sykkelparkering
Det tilrettelegges for sykkelparkering i tilknytning til hovednettet for syklende,
i sentrumsomrader og ved knutepunkt og sterre holdeplasser.

Sykkelparkering kan enten veare vinkelrett parkering eller skrd parkering. Ulike
typer skraparkering er mer arealeffektivt enn vinkelrett parkering. Parkerings-
arealet bar utformes som vist i figur B.12 eller B.13 og bar etableres under tak
eller i egne p-hus for sykler ved viktige knutepunkt.

j$$$$$$¥?$

A5

Figur B.12: Sykkelparkering, vinkelrett parkering (mdl i m)

Figur B.13: Sykkelparkering, skrd parkering (mdél i m)

B.3.3.2 Motorsykkelparkering

Normalt opptar en motorsykkel en plass for personbil. Ved oppmerking av
egne plasser for motorsykler ber lengden vaere 3,0 m og bredden 1,5 m. Plasser
for motorsykler kan vzre vinkelrett eller skrd parkering. I tillegg ma man ha en
bredde pé 2,5 m bak motorsyklene.
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B.3.3.3 Parkering for personbiler

Parkering 1 Oslo skal vare langsgaende og ha en utforming som er vist i figur
B.14 eller B.15.

Lengde pa plass for personbil ber vaere 5 m. Hvis det er mer enn 3 plasser, ber
det settes av 1,5 - 2 m til manevreringsareal for annenhver plass.

o ‘05

 monnuun SRS ‘N
| a—
70 a5 5 5| !1,5-2
- =3 — -
 I——
N  S—
Figur B.14: Langsgdende parkering (mdl i m)
 I—
g 25 4L 5 | s 4L |15-2
 —— -
—

Figur B.15: Parkeringslomme (mdl i m)

Parkeringsplasser

Bredden pa parkeringsfelt for personbil ber vare 2,5 m nér kjeretey parkerer
ved siden av hverandre. Plasser som hovedsakelig brukes til arbeidsplass-
parkering med lite utskifting av kjeretoy i lepet av dagen, kan vare smalere
{men ikke mindre enn 2,4 m). Lengden pé feltet ber vaere 5 m. Parkerings-
plasser ber dimensjoneres som det framgér av figur B.16 og tabell B.10,
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Figur B.16: Dimensjoner for utenders parkeringsanlegg for personbil

Tabell B.10: Krav til dimensjoner for personbilparkering

Areal Areal
pr. plass | pr. plass
nar 10 | nir 100
plasser | plasser

[“Jo | bfm] | c[m] | dim] | c[m] | fim] | gfm] | anlegges | anlegges

[m’] [m?]

45 | 2,30y | 5,2 2,8 3,2 13,2 5,2 27,9 21,9

60 | 2,305 | 5,5 4,0 2,7 15,0 3,2 24,7 20,4

00 | 2,304 | 5,0 7,0 2,3 17,0 2,3 19,5 19,5

45 2,40 5,2 2,8 3.4 13,2 5,2 29,4 23,2

60 2,40 5,5 3,8 2,8 14,0 3,2 25,3 21,1

90 2,40 5,0 6,5 2,4 16,5 2,4 19,8 19,8

45 2,50 5,3 2,8 3,5 134 5,3 30,6 24,3

60 2,50 5,6 3,5 2.9 14,7 3,2 25,8 21,6

90 2,50 5,0 6,0 2,5 16,0 2,5 20,0 20,0

nySmale bredder ber ikke brukes der det er vegger, seyler eller andre hindre
over kantsteinshayde.
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90° parkering gir som oftest mest effektiv plassutnyttelse (favest brutto
arealbruk pr bilplass), men vinkelen vil veere avhengig av hvilken effektiv
radbredde som er mulig.

B.3.3.4 Parkering for forflytningshemmede

Plasser reservert for forflytningshemmede lokaliseres neert malpunkt/hoved-
inngang og utformes slik at rullestolbrukere lett kan komme inn- og ut av
kjereteyet og videre inn mot malpunktet. Antallet vurderes i hvert enkelt
titfelle, men ved mindre anlegg (inntil 50 - 100 plasser) anbefales minimum 10
% av plassene reservert. For sterre anlegg (over 100 plasser) reserveres ca 5 %
av plassene for forflytningshemmede. Plassene ber ha bredde 4,5 m og lengde
6 m.

Det vises til Staten vegvesens handbok 278,
B.3.3.5 Kantparkering for busser

Krav til dimensjoner for parkeringsplasser for buss er vist i figur B.17. Hvis det
er mer enn 3 plasser, anbefales 5 m til manevreringsareal for annenhver plass.

mm 2,75 D‘{

1 85 ™™g 18 = |7E

1 1

Fignr B.17: Kantparkering for buss (mdl i m)

B.3.4 Kantstein

Kantstein brukes for & avgrense arealer for motorisert trafikk. Av estetiske
grunner anbefales at kantsteinslinja felger kvartalsstrukturen og har konstante
radier i kryss.

Avvisende kantstein bar brukes mot fortau eller andre arealer som enskes
skjermet mot biltrafikk. Ikke-avvisende kantstein brukes mot arealer som
sporadisk mé overkjeres, for eksempel sentraleyer i trange rundkjeringer, ved
holdeplasser for buss og langs fortau pa sykkelvei med fortau,

Ved holdeplasser for buss ber kantsteinsvis vaere 18 cm og for trikk 30 cm.

I gater ber avvisende kantstein (avfaset eller avrundet) med 10 em vistlate i tett
by/knutepunkt og 13 ¢m 1 apen by brukes. Disse kantsteinshgydene krever
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tilpasninger ved gangfelt for 4 oppna universell utforming. Nedsenket
kantsteinsheyde ved gangfelt ber vare 2 cm.

Lav kantstein, 4 - 10 cm gir bedre framkommelighet for giende og syklende og
ber brukes i gater med fartsgrense 30 - 40 km/t og motorisert trafikk under 4
000 ADT, samt ved sykkelfelt. Ved lav kantstein er det en fare for at biler
kjerer inn pd fortauet.

Ved avkjersler skal kantsteinsvis vare 4 cm.

1 ghgater anbefales nedsenket kantstein mot kjerearcal i tilstotende gater, slik at
den som kjerer inn 1 gdgata krysser kantstein.

B.3.5 Ledelinjer i gategrunn

Gater og kryssinger ma utformes enkelt og logisk slik at trafikkmiljeet blir lett
& forstd og huske. Enkle gatesnitt med langsgéende linjer, klart definerte
kryssingssteder vinkelrett pa fortau, korte kryssingsavstander og klare skiller
mellom trafikantgrupper gjer trafikkmiljeet lett 4 forsté for alle.

Naturlige ledelinjer kan veere fortauskant, asfaltkant, gjerde, mur, hekk eller
fasade. Gangarealet anlegges flatt og jevnt, og ma framstd med kontrast til
omgivelsene. Naturlige ledelinjer suppleres med ledelinjer for synshemmede.
Ledelinjer bar kunne registreres visuelt, akustisk og gjennom skosilene.
Etableres det ledelinjer sd ma de lede til logiske mélpunkt. Best virkning
oppnds hvis ledelinjer ctableres i storre omréder.

Ledelinjer er ekstra viktig ved blandet bruk for at synshemmede skal kunne
orientere seg. Dette kan vere i form av avvikende dekke, fargebruk/ kontrast,
mgblering og lignende.

System for ledelinjer er vist 1 hdndbok 270 Gangfeltkriterier.

B.3.6 Vegetasjon i gaterommet

Beplantning i den tette by/knutepunkt krever god planlegging og prosjektering,
og avklaringene i forhold til kabel- og ledningsnett i bakken. Eksisterende treer
anbefales bevart. Det ma ikke velges traer eller vekster som er
allergifremmende.

Anbefalte bredder for rabatter med treer er:
e 3 -5mimidtdeler, men bredder ned til 2 - 2,5 m kan aksepteres
e 2 -3 mlangs fortau

67



For rabatter med treer eller busker anbefales 3 - 5 m bredde, rett utforming av
plantehull og at retter kan vokse inn 1 omkringliggende masser. For smale
rabatter (2 - 2,5 m) anbefales rotvennlig forsterkningslag eller gjennomgaende
plantebed.

Treer plantes ikke slik at trestammen kommer nermere fortauskant enn 0,5 m
jamfer krav til kantsteinsone, se figur B.1.

Ved plantegroper pa fortau ma det péses at de ligger adskilt i "meblerings-
sonen” og ikke skaper hinder for framkommeligheten i bevegelsessonene. Det
ber benyttes en avvisningskant, efler rist som ligger i flukt med underlaget.
Ved bruk av rist ma utformingen veere av en sik art at ikke blindestokken kan
sette seg fast.

Det vises til hdndbok 018 Vegbygging og handbok 169 Vegetasjon ved
trafikkérer og hdndbok 278 Veileder i universell utforming.

B.3.7 Gatebelysning

Gater og veier skal ha belysning. I boligomrader med liten trafikk er det
hensynet til sosiale funksjoner, trivsel, tilgjengelighet og allmenn sikkerhet
som er viktigst. Det legges vekt pé 2 finne energicffektive lesninger. Oslo
kommunes vedtatte klima- og energistrategi, hvor innfering av dynamisk
belysning med kommunikasjon og styring av armaturene er et av virkemidlene.

I praksis betyr dette at nyanlegg skal beskrives for bruk av armaturer med
clektronisk forkoplingsutstyr for lyskildene (lyspaerene). Forkoplingsutstyret
skal veere tilrettelagt for toveiskommunikasjon.

Fer anlegget prosjekteres skal Samferdselsetaten kontaktes. Dette gjelder ogsé
ved utarbeidelse av nye reguleringsplaner.

Malsetting for belysning:

* Belysningen skal fremheve szrtrekk i utvalgte topografiske strukturer
og byroms- og bebyggelsesstruktur i Oslo.

e Belysningen skal veere energieffektiv og skal gis en lysstyrke som er til-
passet arstid og degntid.

¢ Belysningen pa steder der publikum ferdes skal ogsa fokusere pé
trafikksikkerhet, framkommelighet og trygghet.

¢ Belysningen skal bidra til 4 sikre tryggheten pa de omriadene som er
mest 1 bruk, samtidig som belysningen skal bidra til a redusere
utryggheten i andre omrader.

Lys fra omgivelsene kan gi et bidrag til gatebelysningen.
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Folgende omrader og kryssingssteder skal belyses:
o gangfelt

¢ rundkjeringer

¢ bomstasjoner

s gang- og sykkeltunneler

Tabell fra Statens vegvesens brukes inntil ny handbok for Oslo blir utformet.

(Eksempel pa ny tabell for Oslo. Ny internasjenal standard vedtas i lopet av 2009)

Tabell B.11: Lighting classes for motorized traffic, based on road surface luminance

Road surface luminance Threshoid | Surround
Lighting Dry Wet* | increment ratio
class

Lyincdim®} U, Uy U, THin % SR
M1 2.0 0.40 0.70 0.15 10 0.5
M2 1.5 0.40 0.70 0.15 10 05
M3 1. 0.40 0.60 0.15 10 0.5
M4 0.75 0.40 0.60 0.15 15 0.5
M5 0.50 0.35 0.40 0.15 15 05
M6 0.30 0.35 0.40 0.15 20 0.5

* Applicable in addition to dry condition, where road suifaces are wet for a substantial part
of the hours of darkness and appropriate road surface reflectance data are available.

TR CU150054 0 10 000—10 0 T10000— > 15
ADT. 0 SIS0 egp - s 15000 000
Belysningsklasse - MEW3 . MEW3 . MEW2 ' . MEW2. . . MEW2 '

For gater med fartsgrense 40 km/t og hoyere ber belysningsklassene 1 MEW-
serien brukes.

For gater med fartsgrense 30 km/t velges belysningsklasser i CE-serien, se
kapittel C.3.8.1. Narmere beskrivelse av belysningstekniske krav er gitt 1
kapittel C.3.8 og i hindbok 264 Teknisk planlegging av vei- og gatebelysning.

e Det lages egen hindbok for teknisk planlegging av gate-/veibelysning i
Oslo.

» Det lages egen hindbok for juridiske bindende retningslinjer til ny
pbl.§29-2 for gate-/veibelysning i Oslo. Hvor belysningsprinsipper,
Iystekniske funksjonsnormer, definisjoner og begreper 1 retningslinjene,
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saksbehandling med ny etablering av anlegg og reinvesteringer, og
offentlig belysning — prinsipper for vedlikehold og drift blir behandlet 1
egne kappitler.

Héandbok 237 Veg- og gatelys omhandler ogsa belysning av gater. Det lages
egen veileder for visuell utforing av gate-/veibelysning for Oslo hvor det vises
til:

* Belysningsplaner for Oslo samt estetiske veiledere utformet av
Samferdselsetaten og Plan- og bygningsetaten.

70



C Veier

C.1 Veisystem

Gjennom utredning og planlegging fastlegges veistandard. Del C Veier legges
til grunn ved bade bygging av ny vei, og for omregulering/ombygging av
eksisterende veinett.

Dersom veinormalstandard felges ved planlegging og bygging, vil dette gi god
trafikksikkerhet. Det er viktig at en ngye vurderer overgangen meilom et nytt
veianlegg og eksisterende veinett. Det ma i planene dokumenteres at over-
gangene far tilfredsstillende sikkerhetsstandard. Det kan imidlertid veere aktuelt
i tilrettelegge for instrumentering for 4 styre og kontrollere trafikkavviklingen.
Diskusjon om sikkerhetsmélene er en viktig del av den overordnede
planleggingen.

Del A gir generelle faringer for overordnet planlegging av gate- og vei-
systemer.

Veiens funksjon
De kommunale veiene i Oslo deles i hovedveier (H), samleveier (Sa) og
atkomstveier (A). [ tillegg kommer gang- og sykkelveier.

Oslo har ogsé riksveier som er en del av det overordnede nasjonale vei-
systemet, og disse knytter sammen landsdeler og regioner, og forbinder Norge
med utlandet. Stortinget bestemmer hvilke veier som skal inng 1 riksveinettet.
Hovedveier har som primaroppgave 4 dekke behovet for transport mellom
bydeler. Samleveier er forbindelsesveier mellom for eksempel boligomréder
eller bydeler, og bindeledd mellom atkomstveier og hovedveier. Disse veiene
har en oppsamlings- og fordelingsfunksjon. Atkomstveier er atkomst til
boligomrader, fritidsaktiviteter, industriomrader eller lignende.

Trafikkmengde
Trafikkmengden i prognosedret skal legges til grunn ved dimensjonering. Dette
er omtalt i kapittel A.7.

Fartsgrense

Fartsgrensen er med pé & bestemme veiens linjeforing, er grunnlaget for
beregning av geometriske minsteverdier og er styrende for krav til for
cksempel krysstype og lokalt veinett. Fartsgrensen for hver dimensjonerings-
klasse samsvarer med fartsgrensekriteriene.
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Kryss, avkjersler og lokalt veinett

Utvikling av veinettet ma sees t sammenheng med disponering av arealene
langs veien. Et viktig element i veinettets standard er hvordan sideomridene er
koblet til veiene gjennom kryss og avkjersler.

Krysstandarden pé en veistrekning ber vare ensartet.

T-kryss og X-kryss pa hovedveier bar forkjersreguleres. Pa samle- og atkomst-
veiler kan uregulerte kryss brukes.

Pa hovedveier tilstrebes sa fa avkjersler som mulig.

Krav om avkjerselsfti vei vil medfere at det ma etableres et lokalt veinett som
knyttes til hovedveiene gjennom kryss.

Krav til kryss, avkjersler og lokalt veinett er gitt for hver enkelt
dimensjoneringsklasse.

Lasninger for gaende og syklende

Alle trafikantgrupper gis et tilbud. Det betyr at hvis de myke trafikantene ikke
har alternative ruter som er bra nok, mé de kunne bruke veien. I atkomstvei/-
gater med liten trafikk (boligomrader) med fartsgrense 30 km/t, benytter de
gdende kjerebanen. Med alternative ruter menes gang- og sykkelvet eller lokalt
veinett. Valg av lesninger gjeres med utgangspunkt 1 plan for hovednett for
gang- og sykkeltrafikken.

I forbindelse med bygging av gang- og sykkelveier, vurderes sanering av
avkjersler 1 kombinasjon med etablering av et lokalt veinett.

Krav til lasning er gitt for hver enkelt dimensjoneringsklasse.

Lasninger for kollektiviransport

Plassering av holdeplasser tilpasses traséer for lokal- og fiemruter. I viktige
kollektivknutepunkt ma en vurdere behovet for omstigning og parkering (bade
sykkel- og bilparkering).

Tverrprofil

Tverrprofil er vist for hver dimensjoneringsklasse. Breddebehov for midt-
rekkverk er satt til minimum 2 m. Velges rekkverkstype som krever starre
bredde enn 2 m @kes bredden tilsvarende.

Skulderen skal ha samme tverrfall som kjerebanen, unntatt i ytterkurver pa

veier med 3 m skulderbredde. Her skal den forste meteren gis samme tverrfall
som kjsrebanen, mens resten skal helle utover med fall 2 %. Overgangen
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mellom tverrprofil og fylling/skjering skal det vare en avrunding over en
strekning pa 0,25 m 1 tillegg til veibredden.

Det vil vaere aktuelt & utvide veibredden 1 kurver med horisontalradius < 500
m, avhengig av hva slags kjerctey som er dimensjonerende. Breddeutvidelse 1
kurver med radius 500 m og mindre er gitt i kapittel E.3.

Byggegrenser

Hvis byggegrenser ikke er angitt 1 reguleringsplan, gjelder veilovens
bestemmelser, jft. vl. § 29. Det kan gis dispensasjon fra disse bestemmelsene
etter en individuell vurdering i forholdet til veisystemet, trafikk og
miljehensynet til bebyggelsen. Det settes minimumskrav imnenfor hver
veiklasse.

Sneopplag

Det er viktig at en har en akseptabel trafikksikkerhets- og fremkommelighets-
standard ogsa om vinteren. [ Oslo skjer snerydding vanligvis enten ved at
braytet sng blir liggende for starste delen av vinteren eller at den blir kjert bort
innen de nermeste degn etter snofall.

Reguleringsplan

Ved regulering av offentlige veier i Oslo, skal det innenfor veireguleringen
vaere plass til veibredde (kjerebane + skuldre), eventuelle sykkelfelt, fortau,
separat gang- og sykkelvei og sideomrider som omfatter grefter, sneopplag,
skilt og belysning. Reguleringsgrense og gjerdelinje faller som regel sammen.

Forhold til andre normaler

Utforming av riksveier i Oslo felger Statens vegvesens handbok 017 Veg- og
gateutforming. Vei- og gatenormalene gir krav til utforming av veiarealet fra
veikant til veikant. Krav til oppbygging av veikroppen er gitt t hindbok 018
Vegbygging. Krav til rekkverk og sideterreng er gitt 1 hindbok 231 Rekkverk.
Dette gjelder ogsé krav til rekkverk mellom gang- og sykkelvei og kjerevei.

@vrige normaler og retningslinjer det mé tas hensyn til framgér av
referanselista.

73



C.2 Dimensjoneringsklasser

Det er viktig at dimensjoneringsklasse planlegges samlet over lengre
strekninger og at ikke endringer i dimensjoneringsklasse skjer for ofte.

Hver dimensjoneringsklasse har prosjekteringstabeller som gir krav til enkelt-
elementene i linjeforingen. Dimensjoneringskravene forutsetter vit, men ren og
1sfr1 veibane. Velen utgjer en romkurve, og det er sammensetningen av enkelt-
elementene som bestemmer romkurven. Romkurven skal vaere jevn og rytmisk.
Den skal vere formet slik at den gir trafikantene god visuell informasjon om
velens geometri og videre forlep. For 4 unngé standardsprang, er det gitt krav
til akseptable kombinasjoner av nabokurver.

Prosjekteringstabellene angir ogsa minste siktlengde. De viser bade minste
stoppsikt ved horisontal vei, og reduksion eller skning i stoppsikten som folge
av stigning eller fall. Verdiene i kolonnen A st angir hvor mange meter stopp-
sikten ma ekes cller reduseres ved maksimalt fall/stigning. Mellom stigning =

0 og maksimalt fall/stigning interpoleres det. Detaljer om og bakgrunnsstoff for
veiers linjefaring er beskrevet 1 handbok 265 Linjefaringsteori.

Utformingskravene er oppsummert 1 tabell C.1.
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Tabell C.1: Dimensjoneringsklasser for vei — standardkravy

H1 H2 Sal Sa2 Al A2
Veitype H H Sa Sa A A
ADT 0-18 | >18 [<15} >1%
Fartsgrense [kmy/t} 60 60 S0 50 30 50
TFverrprofil [m] 8.5 16 6 o* 5 7
Skulder [m] 1 0,75 0.5 0,5 0,5 0,5
Kjarefelt 1 [m] 3,25 3,25%x2 2,5 2,75 4 3
Skille kiareretninger 1,5 MK
Kjorefelt 2 3,25 3,25x2 2.5 2,75 3
Skulder [m]} 1 0,75 0,5 0,5 0,5
Alternativ utforming kjorebane [m] | 7,5/6,5 5,5% 6* 3,5
Min. horisontalkurve radius [m] 150 200 55 55 30 50
Min. klotoide [m] 85 100 40 40
Stoppsikt [m} 70 70 45 45 20 45
Matesike [m] 50
Forbikjeringssikt [m]
Min. vertikalkurveradius, hey [m] 1100 1100 400 400 350 400
Min. vertikalkurveradius, lav [m] 1 100 1100 400 400 150 400
Maks. overhayde [%] 8 3 3 8 5 8
Maks. stigning [%] 6 6 6 6 8 6
Maks. resulterende fall [%)] 10 10 10 10 9.5 10
Min. resulterende fall [%e] 1 1 1 1 1 1
Krysslosning TXR | TR | T/X | TIXR
Avstand mellom kryss [m] 250 300
Min. horisontallurveradis [m] 225 (T/X)|250 (T/X)
M. vertikalkurveradis, hey [m] 2 300 2 300
Avkjersler B/AF AF T B T T
Min. vertikalkurveradius, hery [m] I 400
Avstand mellom stopplommer [m]
Forbikjering
Eget- eller motg. felt E
Belysning I/'B B B B B I
Dimensjonerende kjeretay VT VT L L L VT
Dimensjonerende kjoremite A A A A B B

* [ tillege kommer fortauslapsning
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Forklaring til tabell C.1:

Veitype: Belysning:

H = Hovedvei B = Belysning

Sa = Samlevei 1 = Ikke belysning

A = Atkomstvei

Avkjorsel:

B = Begrenses

AF = Avkjorselsfri

T = Tillates

Krysslasning: Skille mellom kjereretninger:
T = T-kryss MK = Midtdeler med kantstein
X = X-kryss

R = Rundkjering
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H1 Hovedveier, ADT 0 — 18 000 og fartsgrense 60 km/t

Dimensjoneringsklasse H1 skal benyttes for hovedveier hvor arealdisponering
og aktivitet inntil veien gjer at fartsgrensen settes til 60 km/t. Det kan veere
innfartsvei til tettsted, som danner en overgangsstrekning mellom spredt
bebyggelse og et omride med gatestruktur.

Dimensjoneringsklassen kan utformes med lukket drenering og kantstein 1
stedet for grofteprofil. Bruk av kantstein gir ikke redusert krav til
skulderbredde.

Tverrprofil
Veien skal bygges med tverrprofil vist 1 figur C.1 eller C.2.

, 10.0m ren.grense
~ 85
~ A0, 65 ]_’I.O

Figur C.1: Tverrprofil HI, 8,5 m veibredde og ADT 0 - 18 000 (mndl i m)

1B.0m reg.orense

Min 125
15

Figur C.2: Tverrprofil HI med fortan, 13 m veibredde og ADT 0 — 18 000 (mél i m)
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Horisontal- og vertikalkurvatur

Pé fri veistrekning skal veien utformes til veinormalstandard etter krav gitt i
tabell C.2. For strekninger med horisontalkurveradius < 500 m er krav til
breddeutvidelse gitt i kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt til 1 %.

Tabell C.2: Prosjekteringstabell for HI

Horisontalkarvaturparametre Vertikalkurvaturparametre
R, ? |Nabokurve|Klotoide| Siktlengde |R, ., |Ry v | Overhoyde[Stigning]| Res. fall
Min{Maks| Min | Stop | Ast | Min | Min e Maks | Mak |Min
p | ¥ s

b 100 100} 150 70 70 4 1100|1100 8,0 6 10 1
125 |125] 180 75 70 4 |1100(1 100 8,0 6 10 |1
150 | 150§ 200 85 70 4 1100|1100 8.0 6 10 1
160|150} 225 85 70 4 |1100][1100 8,0 6 10 |1
180 |150¢ 275 95 70 4 |1106]1 100 8,0 6 10 1
200 (1504 300 100 70 4 1100|1100 8.0 6 10 1
225 160} 350 105 70 4 (1106|1100 8,0 6 10 1
250|175} 400 110 70 4 |1100][1 100 8,0 6 10 {1
275 |[180} 550 115 70 4 |1100]1100 8,0 6 10 |1
300 (200110007 120 70 4 1110041 100 8.0 6 10 i
50 |225 130 70 4 (110041 100 8,0 6 10 1
400 250 140 70 4 1110041100 8,0 6 10 1
450 270 145 70 4 1110041100 8,0 6 10 1
500 1270 160 80 5 1130041 300 8,0 6 10 1
550 |275 170 80 5 [1300}1300 8,0 o 10 {1
600 (280 175 80 5 (130041300 8,0 6 10 1
700 (290 190 80 5 (130041300 8,0 6 10 1
800 (290 195 80 5 130041300 7.5 6 10 1
900 1290 200 80 5 |1300{1300 7,0 6 10 1
1000 |300 205 80 5 |130041300 6,5 6 10 1
1200 |300 210 80 5 | 130041300 5,6 6 10 1
1 400 |300 210 80 5 |1300]1300 4,7 6 10 |1
1 600 (300 210 80 5 [1300]1300 3.7 6 10 | 1
=1750(300 210 90 5 | 1300{1300 3,0 6 10 1

1) Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bar-kyav.
2) Ved Rh > 2 000 bar takfall benyttes (e = -3 % i ytterkurve).
3) Ast: Korrigering av stoppsikt (i m) ved maksimal stigning eller fall.

Ved ADT < 4 000 kan stigningen ekes til 8 % og resulterende fall gkes til 11,3
Y.
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Krysslgsninger
Kryss skal bygges som T-kryss, X-kryss eller rundkjering (se kapittel C.1). X-
kryss ber signalreguleres.

For T- og X -kryss settes noe strengere krav til en del geometriske parametre
enn for fri veistrekning. I en lengde av 100 m til hver side for kryssets
midtpunkt gjelder folgende krav for primarveien:

o horisontalkurveradius ber vaere = 225 m

» vertikalkurveradius i haybrekk ber vare > 2 300 m

s overheyden ber ikke overstige 6 %

¢ stigningen ber ikke overstige 5 %

Nezrmere detaljer om tilpassing av disse kravene til kravene for fri veistrekning
(gitt i tabell C.2) er beskrevet i handbok 265 Linjeferingsteori, kapittel 9.2.

Det bar vaere minst 250 m mellom kryssene.

Kryss utformes i samsvar med kapittel C.3.1 eller C.3.2.

Avkjarsler

Antall avkjersler og plassering forusettes avklart gjennom reguleringsplaner for

arealdisponeringen.

Minste vertikalkurveradius for heybrekk hvor det anlegges avkjersel bar vaere
1 400 m.

Avkjersler utformes i1 samsvar med kapittel C.3.4.

Loesninger for giende og syklende

Hvis ikke lokalt veinett gir sikker og god framkommelighet for giende og
syklende, kan det vaere behov for gang- og sykkelvei. Langsgdende gang- og
sykkelvei bar etableres ndr ADT er over 1 000 og potensialet for giende og
syklende overstiger 50 i degnet, eller strekningen er skolevei.

Dersom det er vanskelig 4 f4 til en egen gang- og sykkelvei og ADT <4 000,
kan skulderen utvides til 1,5 m pa begge sider. Denne lesningen anbefales ikke
brukt som del av skolevei. Bruk av utvidet skulder krever fraviksbehandling 1
regionen.

Kryssing mellom gang- og sykkelvei og kjerevei ber vare planskilt.

Gang- og sykkelveier utformes t samsvar med kapittel C.3.6.
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Krav til atskillelse mellom kjerevei og gang- og sykkelvei er gitt i hindbok 231
Rekkverk.

Kollektivanlegg
Holdeplass ber utformes som busslomme uten refuge. Veien bar ikke ha sterre
stigning enn 4 % ved holdeplassen.

Holdeplasser utformes i samsvar med kapittel C.3.7.

Belysning
Veien skal belyses. Belysningsanlegg utformes i samsvar med kapittel C.3.8.

Sideanlegg
Sideanlegg utformes i samsvar med kapittel C.3.9.

Sneopplag
Hele kjerebanen pluss eventuelle fortau skal breytes. Bredden pa sngopplag
ber vaere halvparten av breytet bredde.

Dimensjonerende kjeretay og kjoremate
Veien og kryssene skal dimensjoneres for kjoretoytype VT (vogntog). VT ber
sikres framkommelighet etter kjeremadte A. Se kapittel E.2.

Fri heyde
Kravene til fri heyde er beskrevet i kapittel E.4.

Byggegrense
Byggegrensen settes til minimum 8,0 m fra kant regulert vei. Garasjer kan
plasseres 2,0 m fra regulering for nermeste bygningsdel (inkl. takutspring).

Reguleringsbredde

Reguleringsbredden settes til min. 10 m for vet uten fortau og min. 18 m for
vel med tosidig fortau.
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H2 Hovedveier, ADT over 18 000 og fartsgrense 60
km/t

Denne dimensjoneringsklassen skal benyttes for hovedveier hvor areal-
disponering og aktivitet inntil veien gjor at fartsgrensen settes til 60 km/t. Det
kan veere innfartsvei til tettsted som er en overgangsstrekning mellom strekning
utformet som vei og omrade med gatestruktur.

Dimensjoneringsklassen kan ogsé benyttes 1 omrader hvor det er naturlig med
lukket drenering og kantstein i stedet for grofteprofil. Bruk av kantstein endrer
ikke krav til skulderbredde.

Tverrprofil
Veien skal uiformes med tverrprofil som vist i figur C.3, C4 eller C5.

Min #6.0 m reg.grense

S~ 145 -

~wo | b 65 i 65 078 |~
1 1 1

Figur C.3: Tverrprofil H2 uten midtdeler

Min 21.0m reg.orense

Min 1.0

S Min25 70 7.0 Min 25 A

- piNLLY-S

el -

Figur C.4: Tverrprofil H2 uten midtdeler med fortau

Min 18.0 m reg.grense

165
= - - -
~o | b 65 02515 075 65 o | -
-
[ [t~

Figur C.5: Tverrprofil H2 med midtdeler

81



Midtdeleren ber avgrenses med kantstein. Avstanden mellom kantlinjene langs
midtdeleren skal vaere minimum 1,5 m inklusive indre skuldre. Det er ikke krav

om midtrekkverk.

Denne dimensjoneringsklassen har normalt god kapasitet, derfor kan de ytre
feltene ofte brukes til kollektiv- eller sambruksfelt.

Horisontal- og vertikalkurvatur
P4 fri veistrekning skal veien utformes etter krav gitt i tabell C.3. For
strekninger med horisontalkurveradius < 500 m er krav til breddeutvidelse gitt 1
kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt til 1 %.

Tabell C.3: Prosjekteringstabell for H2

Horisontalkurvaturparametre Vertikalkurvaturparametre
R, 1) |Nabokurve |Klotoide| Siktlengde Ry hoy | Ry, v | Overheyde] Stigning| Res. fall
Min|Maks| Min |Stopp|ast?| Min | Min e Maks [Maks{Min
200 | 200 300 100 70 4 (1100|1100 8.0 6 10 1
225 |200| 350 105 70 4 |[1100]1100 8,0 6 10 1
250 | 200 400 110 70 4 1100|1100 8,0 6 10 1
275 200 550 115 70 4 [1100]1 100 8,0 6 10 1
300 |200(1000] 120 70 4 |[1100]1100 8,0 6 10 1
350 |225 130 70 4 |1100]1 100 8,0 6 10 1
400 | 250 140 70 4 (1100]1100 8,0 6 10 1
450 | 270 145 70 4 [1100]1 100 8,0 6 10 I
500 | 270 160 80 5 1300|1300 8,0 6 10 1
550 275 170 80 5 1300|1300 8,0 6 10 1
600 | 280 175 80 5 |1300]1300 8,0 6 10 1
700 290 190 80 5 [1300]1300 8,0 6 i0 1
800 |290 195 80 5 |1300]1300 7.5 6 10 1
900 | 290 200 80 5 |1300]1300 7,0 6 10 1
1000 | 300 205 80 5 |1300]1300 6,5 6 10 1
1200 | 300 210 80 5 |1300]1300 5,0 6 10 I
1400 | 300 210 80 5 [1300]1300 4,7 6 10 1
1 600 | 300 210 80 5 |1300]1300 3,7 6 10 1
>1750]300 210 90 53 |1600]1400 3,0 6 10 1

1) Ved Rh > 2 000 bar takfall benyttes (e = -3 % i ytre kjgrebane),
2) Ast: Korrigering av stoppsilt (i m) ved maksimal stigning eller fall.
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Krysslosninger
Kryss skal bygges som T-kryss, X-kryss, rundkjering (se kapittel C.1) eller
planskilt kryss. X-kryss skal signalreguleres.

For T- og X -kryss settes noe strengere krav til en del geometriske parametre
enn for fri veistrekning. [ en lengde av 100 m til hver side for kryssets
midtpunkt gjelder falgende krav for primaerveien:

o horisontalkurveradius ber vere > 250 m

e vertikalkurveradius i haybrekk ber veere > 2 300 m

o overhayden ber ikke overstige 6 %

¢ stigningen ber ikke overstige 5 %

Minste avstand meltom kryss ber veere 300 m.
Kryss utformes i samsvar med kapittel C.3.1, C.3.2 eller C.3.3.

Avkjorsler
Veien skal vare avkierselsf.

Lesninger for gdende og syklende

Gaende og syklende skal ha et tilbud. Dette bor lases via egne trascer eller det
lokale veinettet. Helhetlig/sammenhengende tilbud til giende og syklende skal
framga av overordnet plan.

Eventuell kryssing mellom gang- og sykkelveien og kjereveien skal vere
planskilt.

Gang- og sykkelveier utformes 1 samsvar med kapittel C.3.6.
Kollektivanlegg

Holdeplasser bor bygges som busslomme uten refuge. Dersom holdeplassen
anlegges i tilknytning til planskilte kryss, ber holdeplassen lokaliseres til
rampen. Veien ber ikke ha sterre stigning enn 4 % ved holdeplassen.

Holdeplasser utformes i samsvar med kapittel C.3.7.

Belysning
Veien skal belyses. Belysningsanlegg utformes i samsvar med kapittel C.3.8.

Sideanlegg
Sideanlegg utformes i samsvar med kapitte] C.3.9.
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Sneopplag
Hele kjarebanen pluss eventuelle fortau breytes. Bredden pé sngopplag ber
vare halvparten av breytet bredde.

Dimensjonerende kjaretay og kjsremite
Veien og kryssene skal dimensjoneres for kjeretaytype VT (vogntog). VT skal
sikres framkommelighet etter kjoremate A. Se kapittel E.2.

Fri heyde
Kravene til fri heyde er beskrevet 1 kapittel E.4.

Byggegrense

Byggegrensen settes til minimum 8,0 m fra kant regulert vei. Garasjer kan
plasseres 2,0 m fra reguleringslinjen for narmeste bygningsdel inki.
takutspring.

Reguleringsbredde

Reguleringsbredde pd min. 20 m for hovedvei uten fortau og min. 27 m for
hovedvei med tosidig fortau.

84



Sal Samleveier i boligomrader, fartsgrense 50 km/t

Samleveier i boligomrider hvor det er liten tungtrafikk. Samleveier med stor

andel tungtrafikk utformes til standard vist i dimensjoneringsklasse Sa2.
Samleveier i boligomrider bar utformes for 50 km/t.

Tverrprofil
Veien bor bygges med tverrprofil som vist i figur C.6 eller C.7.

B.0m reg.grense

6.0
g 50 9

Figur C.6: Tverrprofil for Sal(uten fortan) 6 m veibredde (mal i m)

1.0m reg.arense

825
525 R

Figur C.7: Tverrprofil for Sal (med fortau) 11 m veibredde inklusive fortan (mdl i m)
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Horisontal- og vertikalkurvatur
P4 fri veistrekning ber veien utformes etter krav gitt i tabell C.4. For
strekninger med horisontalkurveradius < 500 m er krav til breddeutvidelse gitt i
kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt til 1 %.

Tabell C.4: Prosjekteringstabell for Sal

Horisontalkurvaturparametre Vertikalkurvaturparametre
R, 1) | Klotoide Siktlengde R hay | Ry, oy | Overhgyde| Stigning| Res. fall
Min Stopp Ast 2) Min | Min e Maks |Maks|Min
55 40 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
75 50 45 2 400 | 400 8,0 6,0 16 1
100 55 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
150 70 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
160 70 45 2 400 | 400 8,0 6.0 10 1
180 75 43 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
200 80 45 2 400 | 400 8.0 6,0 i0 1
225 80 45 2 400 | 400 7.9 6,1 10 1
250 85 45 2 400 | 400 7.7 6,4 10 1
275 90 45 2 400 | 400 7.5 6,6 10 1
300 90 45 2 400 | 400 7.3 6.8 10 1
350 95 45 2 400 | 400 7,1 7,0 10 1
400 100 45 2 400 | 400 6.8 7.3 10 1
450 110 50 2 500 | 500 6,5 7,6 10 1
500 115 50 2 500 | 500 6,2 7.8 10 1
550 115 50 3 500 | 500 5,8 8,0 10 1
600 120 50 3 500 | 500 5,5 8,0 10 1
700 120 50 3 500 | 500 4.9 8,0 10 1
800 120 50 3 500 | 500 4.3 8,0 10 1
900 115 50 3 500 | 500 3,5 8.0 10 1
> 1000 110 50 3 500 | 500 3,0 8,0 10 1

1) Ved Rh > 1 200 bor takfall benyttes (e = -3 % i ytterkurve).

2) Ast: Korrigering av stoppsikt (i m) ved maksimal stigning eller fall.

Pa enkeltstrekninger med lengde under 100 m, og med horisontalkurvatur >
400 m, kan maksimal stigning ekes til 10 % og tilsvarende maksimalt
resulterende fall gkes til 12 %.

Krysslasninger
Kryss mellom samlevei og vei med hgyere funksjon skal utformes i samsvar
med krav gitt for den overordnede veien.
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Kryss mellom to samleveier og mellom samlevei og atkomstvei ber bygges
som T- eller X- kryss.

For kryss mellom to samleveier, eller mellom samlevei og atkomstvel, gjelder
geometrikravene i tabell C.4 med unntak av krav til minste horisontalkurve og

overhoyde.

o horisontallkurveradius ber vaere > 110 m
s overhgyden ber ikke overstige 6 %

Kryss utformes i samsvar med kapittel C.3.1, C.3.2 eller C.3.3.

Avkjersler
Avkjersler etableres etter overordnet plan.

Avkjersler utformes 1 samsvar med kapittel C.3.4.
Lasninger for giende og syklende
For giende kan kjorebanen eller gang- og sykkelvei vare tilbudet. Ved valg av

tverrprofil som vist i figur C.7 vil gdende ha tilbud 1 form av fortau.

For syklende kan kjerebanen eller gang- og sykkelvei vere tilbudet. Er
strekningen en del av hovednett for sykkel kan sykkelfelt vare en lesning.

Gang- og sykkelveien kan legges parallelt med kjereveien eller 1 egen trasé
dersom det gir rask, trygg og attraktiv framkommelighet.

Gang- og sykkelvei utformes i samsvar med kapittel C.3.6.

Krav til avstand mellom kjorevei og gang- og sykkelvei er gitt i hindbok 231
Rekkverk.

Kollektivanlegg

Holdeplass utformes som kantstopp. Dersom veien trafikkeres av mer enn 10
busser per retning per degn vurderes det & utvide kjerebanen til 6 m.

Veien bar ikke ha sterre stigning enn 4 % ved holdeplassen.

Holdeplasser utformes i samsvar med kapittel C.3.7.

Sneopplag

Hele kjorebanen pluss eventuelle fortau breytes. Bredden pé sneopplag ber
veere halvparten av breytet bredde.
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Belysning
Veien skal belyses. Belysningsanlegg utformes i samsvar med kapittel C.3.8.

Dimensjonerende kjeretay og kjeremate
Veien og kryss med atkomstvei eiler annen samlevei ber dimensjoneres for
kjaretaytype L. L ber kunne trafikkere veien etter kjoreméte A. Se kapittel E.2.

Fri heyde
Kravene til fri heyde er beskrevet i kapittel E.4.

Byggegrense

Byggegrensen settes til minimam 6,0 m fra kant regulert vei. Garasje kan
plasseres 1,0 m fra reguleringslinjen for nzermeste bygningsdel inkl.
takutspring.

Reguleringsbredde
Reguleringsbredde pa min. 8 m uten fortau og min. 11 m med ensidig fortau,
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Sa2 Samleveier, fartsgrense 50 km/t

Samleveier Sa2 utformes for en fartsgrense pa 50 km/t. Sa2 benyttes hvor det
er stor andel tungtrafikk.

Tverrprofil
Veien bar bygges med tverrprofil som vist i figur C.8 eller C.9.

~ -~
~ -

\\\ . Min 8.0m req.grense P
~. ‘05 60 0.5| P
ST . indg

Figur C.8: Tverrprofil Sa2 uten fortau

Min 125 m reg.grense

~ Min 115 -
. 25 65 75 P

/ — : 1—‘_\

Figur C.9: Tverrprofil Su2 med tosidig fortau

Figur C.9 er vist med tosidig fortauslesming.



Horisontal- og vertikalkurvatur

Pé fin veistrekning ber veien utformes etter krav gitt 1 tabell C.5. For
strekninger med horisontalkurveradius < 500 m er krav til breddeutvidelse gitt 1
kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt til 1 %.

Tabell C.5: Prosjekteringstabell for Sa2

Horisontalkurvaturparametre Vertikalkurvaturparametre
R, 1) | Klotoide Siktlengde R, oy | Ry, 1ay | Overhoyde| Stigning| Res. fall
Min Stopp Ast 2) Min | Min e Maks |Maks{Min

55 40 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
75 50 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
100 55 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
150 70 45 2 400 | 400 8,0 6.0 10 1
160 70 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
180 75 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
200 80 45 2 400 | 400 8,0 6,0 10 1
225 80 45 2 400 | 400 7.9 6,1 10 1
250 85 45 2 400 | 400 7,7 6,4 10 1
275 90 45 2 400 | 400 7.5 6,6 10 1
300 90 45 2 400 | 400 7,3 6,8 10 1
350 95 45 2 400 | 400 7.1 7.0 10 1
400 100 45 2 400 | 400 6,8 7.3 10 1
450 110 50 2 500 | 500 6,5 7.6 10 1
500 115 50 2 500 | 500 6,2 7.8 10 1
550 115 50 3 500 | 500 5.8 8,0 10 1
600 120 50 3 500 500 5,5 8.0 10 1
700 120 50 3 500 | 500 4,9 8,0 10 1
800 120 50 3 500 | 500 43 8,0 10 1
900 120 50 3 500 | 500 3.5 8,0 10 1
> 1000 120 50 3 500 | 500 3,0 8,0 10 1

1) Ved Rh > 1 200 bor takfall benyttes (e = -3 % i ytterkurve},
2) Ast: Korrigering av stoppsikt (i m) ved maksimal stigning eller fall.

P34 enkeltstrekninger med lengde under 100 m, og med horisontalkurvatur >
400 m, kan maksimal stigning skes til 10 % og tilsvarende maksimalt
resulterende fall gkes til 12 %.

Kryssloesninger
Kryss mellom samlevei og vei med hagyere funksjon ber utformes i samsvar
med krav gitt for den overordnede veien.
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Kryss mellom to samleveier og mellom samlevei og atkomstvei ber bygges
som T-, X-kryss eller rundkjering, X-kryss ber signalreguleres.

For kryss mellom to samleveier eller mellom samlevei og atkomstvei gjelder
geometrikravene i tabell C.5, med unntak av krav til minste horisontalkurve og
overhoyde.

e horisontalkurveradius ber vaere > 110 m
¢ overhayden ber ikke overstige 6 %

Kryss utformes i samsvar med kapittel C.3.1, C.3.2 eller C.3.3.

Avkjarsler
Avkjersler etableres etter samlet plan.

Avkjersler utformes 1 samsvar med kapittel C.3.4.
Lasninger for giende og syklende
For gdende kan kjorebanen eller gang- og sykkelvei veere tilbudet. Ved valg av

tverrprofil som vist 1 figur C.9 vil gdende ha tilbud 1 form av fortau.

For syklende kan kjerebanen eller gang- og sykkelvei vare tilbudet. Er
strekningen en del av hovednett for sykkel kan sykkelfelt veere en lasning.

Gang- og sykkelveien kan legges parallelt med kjereveien eller i egen frasé
dersom det gir rask, trygg og attraktiv framkommelighet.

Gang- og sykkelvei utformes i samsvar med kapittel C.3.6.

Krav til avstand mellom kjerevei og gang- og sykkelvei er gitt t hindbok 231
Rekkverk.

Kollektivanlegg

Holdeplass utformes som kantstopp. Dersom veien trafikkeres av mer enn 10
busser per retning per degn vurderes det 4 utvide kjorebanen til 6 m.

Veien bar ikke ha sterre stigning enn 4 % ved holdeplassen.

Holdeplasser utformes i samsvar med kapittel C.3.7.

Sneopplag

Hele kjercbanen pluss eventuelle fortau breytes. Bredden pa sneopplag ber
veere halvparten av breytet bredde.
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Belysning
Veien bar belyses. Belysningsanlegg utformes 1 samsvar med kapittel C.3.8.

Dimensjonerende kjoretsy og kjoaremate
Veien og kryss med atkomstveier eller andre samleveier bar dimensjoneres for
kjeretoytype L. L ber kunne trafikkere veien etter kjoremate A. Se kapittel E.2.

Fri heyde
Krav til fri heyde er beskrevet 1 kapittel E.4.

Byggegrense
Byggegrensen settes til 6,0 m fra kant regulert vei. Garasje kan plasseres inntil
1,0 m fra reguleringslinjen for nermeste bygningsdel inkl. takutspring.

Reguleringsbredde

Reguleringsbredden settes til min. 9 m uten fortau og min. 16 m ved tosidig
fortau.
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Al Atkomstveier i boligomrader, fartsgrense 30 km/t

Dette er veier som gir atkomst til boliger. I boligomréder ber atkomstveiene
utformes som blindveier eller slayfer. Blindveier ber ikke vare lengre enn 250
m, mens slpyfer kan ha lengde inntil 600 m. Atkomstveier i1 boligomrader
utformes pi de myke trafikanters premisser.

Tverrprofil

Kjerebanebredden varierer etter antall boenheter langs veien. For veier inntil
50 boenheter i blindvei, eller 80 boenheter i sloyfe, ber tverrprofil som vist i
figur C.10 eller C.11 brukes.

8.0m reg.grense
55 .
R
Figur C.10: Tverrprofil Al ufen fortau
\\\\ . Mir 3.0m reg.qrense , ///
s -

Figur C.11: Tverrprofil Al med fortan

For veier med flere enn 50 boenheter 1 blindvei eller mer enn 80 boenheter 1
slayfe okes kjerebanebredden med 0,5 m ift. figur C.10 og C.11.
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Horisontal- og vertikalkurvatur

Pa fn veistrekning ber veien utformes etter krav gitt i tabell C.6. For
strekninger med horisontalkurveradius < 500 m er krav til breddeutvidelse gitt i
kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt til 1 %.

Tabell C.6: Prosjekteringstabell for Al

Minste horisontalkurveradius 30 m
Stoppsikt 20 m
Metesikt 50 m
Minste haybrekkskurveradius, metesikt 350 m
Minste lavbrekkskurveradius 150 m
Maksimal overhgyde 5%
Maksimal stigning 8 %
Sterste resulterende fall 9,5 %
Minste resulterende fall 1%

Snuplass ber anlegges 1 enden av veien og utformes i1 samsvar med kapittel
C.3.9.1.

Krysslesninger

Kryss der atkomstveien munner ut i en vei med overordnet funksjon ber
utformes etter krav gitt for den overordnede veien. Kryss utformes 1 samsvar
med kapittel C.3.1 eller C.3.2.

Avkjersler
Avkjersler langs veien fungerer som meteplasser.

Lesninger for giende og syklende
Det er ingen krav tif egen gang- og sykkelvei.

Kollektivanlegg
Det vil sjelden ga kollektivtrafikk pa denne typen veier.

Sneopplag
Hele kjorebanen pluss eventuelle fortau broytes.

Belysning

Veien skal belyses. Belysningsanlegg utformes i samsvar med krav og
anbefalinger 1 kapittel C.3.8.
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Dimensjonerende kjoretay og kjsremate
Veien og kryss med andre atkomstveicr ber dimensjoneres for kjoretoytype L
(lastebil). L ber kunne trafikkere veien etter kjoremate B. Se kapittel E.2.

Fri heyde
Kravene til fri hoyde er beskrevet i kapittel E.4.

Byggegrense

Byggegrensen settes til minimum 5,0 m fra kant regulert vei. Garasje kan
plasseres inntil 1,0 m fra reguleringshinjen for narmeste bygningsdel inkl.
takutspring.

Reguleringsbredde
Reguleringsbredden settes til min. 8 m uten fortau og min. 10 m ved ensidig
fortau.
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A2 Atkomstveier til industriomrdder, fartsgrense 50 km/t

Det er veier som skal betjene omrider for industri, forretningsvirksomhet,

naring og lignende.

Tverrprofil

Veien ber bygges med tverrprofil som vist 1 figur C.12 og C.13.

~ 8.0 mreg.aorense
b - //
~ -
Figur C.12: Tverrprofil A2 uten fortau
Min 10.0m reg.granse
93
250 625 af -7
I -~

Figur C.13: Tverrprofil A2 med fortau
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Horisontal- og vertikalkurvatur

P4 frt veistrekning ber veien utformes etter krav gitt 1 tabell C.7. For
strekninger med horsontalkurveradius < 500 m er krav til breddeutvidelse gitt i
kapittel E.3. Minste resulterende fall er satt il 1 %.

Tabell C.7: Prosjekteringstabell for A2

Minste horisontalkurveradius 50 m
Stoppsikt 45 m
Minste haybrekkskurveradius 400 m
Minste lavbrekkskurveradius 400 m
Maksimal overhayde 8 %
Maksimal stigning 6 %
Starste resulterende fall 10 %
Minste resulterende fall 1 %
Krysslesninger

Der atkomstveien munner ut i en vei med overordnet funksjon utformes krysset
etter krav gitt for den overordnede veien.

Kryss utformes i samsvar med kapittel C.3.1 eller C.3.2.

Losninger for gaende og syklende
Behov for egne tiltak for gang- og sykkeltrafikken vurderes szrskilt fra
prosjekt til prosjekt.

Kollektivanlegg
Det vil sjelden gé kollektivtrafikk pa denne typen veier.

Snsopplag
Hele kjorebanen pluss eventuelle fortau broytes. Bredden pa sneopplag ber
vaere 2/3 av braytet bredde.

Belysning
Veien skal belyses.

Dimensjonerende kjoretey og kjsremite

Veien og kryss med atkomstvet eller samlevei ber dimensjoneres for
kjoretsytype VT. VT og B (buss) ber kunne trafikkere veien etter kjoremite B.
Andre kjoretaytyper ber kunne trafikkere etter kjeremate A. Se kapittel E.2,

97



Fri heyde
Kravene til fr1 heyde er beskrevet i kapittel E.4.

Reguleringsbredde
Reguleringsbredde settes til min. 10 m uten fortau og min. 11 m ved ensidig
fortau.
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C.3 Detaljkapitler for veier

I dette kapitlet er krav til utforming av veikryss gitt. For utdyping av kravene
og konstruksjonsanbefalinger vises det til hiandbok 263 Geometrisk utforming
av veg- og gatekryss. For gatekryss vises det til kapittel B.2.8.

C.3.1 Utforming av T- og X-kryss

T- og X-kryss pi stamveier og andre hovedveier ber forkjersreguleres. P4
samle- og atkomstveier kan uregulerte kryss brukes. Signalregulerte kryss er
omtalt i kapittel B.2.8.3.

Kanalisering av T- og X-kryss gjer det enklere for trafikantene 4 ferdes
gjennom kryssomradet. Kanaliseringen deler konfliktomridet opp 1 atskilte
konfliktpunkter. Figur C.14 viser elementene i kanaliserte kryss.

Venstresvingefelt

L gem——=y  Primagrveg

Figur C.14: Elementer i et kanalisert kryss

C.3.1.1 Linjefaring

Sekundearveien ber gis en standardisert utforming de nermeste 20 m for
primerveien. Veien bor krysse med tilnaermet rett vinkel. Vinkler mindre enn
70 og sterre enn 110 grader ber unngas.

Sekundarveiens stigning fram mot kjerebanekant ber ikke veere sterre enn 3
%. Krav til sekundarveiens vertikale linjeforing er vist 1 figur C.15.
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Figur C.15: Krav til sekundeerveiens vertikale linjeforing

Der sekund@rveien tilknyttes primarveien i ytterkurve og med fall inn mot
primzrveien bar de nermeste 2 m fra primsrveiens kjorebanekant ha minst 2
% fall utover for a sikre vannavrenning.

C.3.1.2 Trafikkey i sekundzervei
[ kryss med riksvei‘hovedvei ber trafikkey anlegges i sekundeerveien,

Detaljert utforming av trafikkey 1 sekundzervei er beskrevet 1 handbok 263
Geometrisk utforming av veg- og gatekryss.

C.3.1.3 Venstresvingefelt

Behov for venstresvingefelt bestemmes ut fra krav til kapasitet og avviklings-
standard. Veiledende kriterier for venstresvingefelt er gitt i hindbok 263
Geometrisk utforming av veg- og gatekryss.

Ved kanalisering av kryss ved fartsgrensene 50 og 60 km/t ber det brukes
fysisk kanalisering. Kanaliseringen ber utformes som vist i figur C.16.

areddeumdelsesstreknmLL : ’ BreddenmidelsesstreknmgL
_::;::_;: .- _::.:':5. SR R .‘. T TR

Figur C.16: Fysisk kanalisering, fartsgrense 50 og 60 km/t (mdl i )
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Venstresvingfelt bar ha lengde i henhold til tabell C.8.

Tabell C.8: Lengde av venstresvingefelt L {m], ved fartsgrense 50 og 60 kim/#

: Antall kjsretey i dim. time - hovedveg
Antall kjgretoy i dim. time - venstresving - o ; : i

. _ <400 - 40048000 .. >B800
. =100 o : 20 : 30 o
> 100 ' 30 a0 50

Ved mye trafikk ma krysset kapasitetsberegnes.

C.3.1.4 Hayresvingefelt

Behov for hayresvingefelt bestemmes ut fra krav til kapasitet og avviklings-
standard. Hayresvingefelt kan brukes ved fare for tilbakeblokkering, og
eventuelt i signalregulerte kryss. Hoyresvingefelt utformes enten parallelfort
eller kileformet.

Parallelfart heyresvingefelt anlegges normalt med trekantey, og utformes som
vist 1 figur C.17 og tabeli C.9.

s
+ 7| Qvergangs- |

lengde

Figur C.17: Parallelfort hoyresvingefelt med trekantoy (mil i m)
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Hjerneavrundingen utformes med tredelt kurve 2R-R-3R, med R > 12 m.

Tabell C.9: Utforming av parallelfort hayresvingefelt med trekantay

Fartgrense [knvt] Mmoo 2wl T 13m)
50 ER 2060 . - > 35
s T 2060 B v S =35
B 00 30 ' =3

90 120 2 =35

Lengde pa L1 vurderes ut fra andelen avsvingende trafikk.

Se hdndbok 263 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss for nermere
beskrivelse av behov for og utforming av paralleilfert eller kileformet hgyre-
svingefelt.

C.3.1.5 Siktkrav

Siktkrav 1 plankryss defineres som sikttrekanter. Disse bestermmes ut fra
stoppsikt og kryssenes reguleringsform. Stoppsikt (Ls) for gater er gitt 1 del B
og for veier i del C.

Primerveiens kjorebane, sett fra sekundzrveien, ber vasre synlig i hele sikt-
trekanten. Innen sikttrekanten skal eventuelle sikthindringer ikke vaere hoyere
enn 1,0 m over primerveiens kjerebaneniva. I tillegg ma det kontrolleres at
planet mellom gyepunkt i sekundarveien og kjorebanen 1 primeerveien, er fritt
for sikthindringer.

Enkeltstaende treer, stolper og liknende kan sté 1 sikttrekanten, men krav til
sikkerhetssoner 1 hindbok 231 Rekkverk mé vere tilfredsstilt. Enkeltstaende
treer 1 sikttrekanten ber plasseres slik at trekrona ikke hindrer sikt. Dette mé
spesielt kontrolleres for vogntog (eycheyde 2,7 m).
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Siktkrav i uregulerte T-kryss
Sikt ber sikres i henhold til figur C.18 og tabell C.10.

Figur C.18: Sikthrav i uregulerte T-kryss

Siktkrav i forkjersregulerte T- og X-kryss
Sikt ber sikres 1 henhold til figur C.19 og tabell C.10.

L1=12xLs L1=12x1s

L2 —

Byepunkt

Figur C.19: Sikthrav i forkjorsregulerte kryss
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Tabell C.10: Siktkray i uregulerte T-kryss og forkjorsregulerte T- og X-kryss, L2 fm]

] : Fartsgrense hovedveg [km/t]
Trafikkmengde i sekuindaerveg o N P :
Pl Stk " 30o0gd0 - BD-B0 - B0

ADT<t00. g g 6
ADT < 500 e 6 ' 10 10

Siktkrav i uregulerte X-kryss

Uregulerte X-kryss bar ikke brukes ved fartsgrense > 60 km/t. Ved lavere farts-
grense kan slike kryss anlegges. Sikt 1 krysset bar sikres i henhold til figur C.20
og tabell C.11.

Figur C.20: Sikthray i uregnlerte X-kryss

Tabell C.11: Siktkrav i nregulerte X-kryss, Ls

Fartsgrense [km/il
Siktkrav
30 40 50

Ls Em] 20 30 45
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C.3.1.6 Passeringslomme

Formdlet med en passeringslomme (breddeutvidelse pa heyre side av veien) er
at trafikk som skal rett fram kan passere pa heyre side av biler som venter pa &
svinge til venstre. Breddeutvidelsen ber vere pa 3 — 3,5 m over en lengde (L)
pa minst 30 m. Breddeutvidelsen utferes som vist pa figur C.21.

Passeringslomme kan anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for
kanalisering 1 primaerveien.

Figur C.21: Passeringslomme (mal I m)
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C.3.2 Utforming av rundkjeringer

Ethvert kryss med et enveiskjert sirkulasjonsareal rundt en oppbygd eller opp-
merket sentralay, betegnes som en rundkjering. Rundkjeringer er regulert med
vikeplikt pd alle tilfarter.

Elementene i en rundkjering er vist 1 figur C.22.

e Paralel deleay

real i ytterkant — ' - Sentralay o o

% -~ Sirkulasjonsareal <

~ Trekant defeay - -\
B vikelinge —| )

L utfat—
 Tompet deieay —

Figur C.22; Ulike elementer i en rundkjoring

Rundkjeringer pa 2-feltsveier

Rundkjeringer pa 2-feltsveier bar kun ha ett kjorefelt pa tilfarten, 1
sirkulasjonsarealet og pé utfartene, men ved kapasitetsproblemer kan to felt
vurderes 1 tilfartene.

Pa 2-feltsveier bar den ytre diameteren vare minst 30 m, og pa hovedveier
ber den vaere minst 35 m.
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Rundkjeringer pa 4-feltsveier
Rundkjeringer pa 4-feltsveier ber ha en ytre diameter pi minst 40 m.

Rundkjeringer pa 4-feltsveier ber bygges med to felt i tilfartene, 1 sirkulasjons-
arealet og 1 utfartene.

I rundkjeringer mellom 4-feltsvei og 2-feltsvei kan en med fordel utvide tilfart
og utfart pa 2-feltsveien fra ett til to felt. Unntaket er hvis disse armene er
lokale veier med liten trafikk.

C.3.2.1 Sirkulasjonsarealet
Sirkulasjonsarealet bar veere sirkelformet.

Figur C.23 viser den n@dvendige bredden pa sirkulasjonsarealet for 4 sikre

framkommelighet etter kjoremite A for ulike dimensjonerende kjoretay
gjennom rundkjeringen, avhengig av rundkjeringens ytre diameter.
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Figur C.23: Ulike kjoretayers krav til minste kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet

Tverrfall i sirkulasjonsarealet ber ikke overstige 3 %.
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C.3.2.2 Sentraley
Sentraleyas utforming mé vurderes i sammenheng med sirkulasjonsarealets
bredde og avbgyningskravene.

Med en ytre diameter pd 40 m og nadvendig bredde pa sirkulasjonsarealet i
henhold til figur C.23, blir sterste diameter for sentraleya 28 m forutsatt
vogntog som dimensjonerende kjeretey. Dersom det bygges rundkjeringer med
mindre ytre diameter enn 40 m kreves storre kjorefeltbredde 1 sirkulasjons-
arealet.

Der minste bredde pa sirkulasjonsarealet (i henhold til figur C.23) er benyttet,
ber sentraleya vare overkjerbar for a sikre framkommelighet for kjeretey som
er storre, eller har ugunstigere sporingsegenskaper, enn dimensjonerende
kjpretay. Det overkjorbare arealet bor ha en bredde pa | — 2 m. Dette arealet
utformes slik at det virker avvisende p4 vanlige personbiler,

C.3.2.3 Tilfartene

For a fa tilfredsstillende avbeyning og fartsdemping, samt enkle kjercforhold,
bar det brukes bare ett felt 1 hver tilfart. Gjennom rundkjeringen, og en lengde
av innfarten mmn mot vikelinja som tilsvarer lengden pa dimensjonerende
kjoretay, ber stigningen ikke overstige 3 %.

Tilfarten utformes slik at kravet til avbeying blir tilfredsstilt samt at
dimensjonerende kjeretay kommer gjennom rundkjeringen med kjeremate A.

Filterfelt
Filterfelt kan brukes for & bedre trafikkavviklingen eller prioritere
busstrafikken.

C.3.2.4 Deleayer
Alle veiarmene 1 en rundkjering ber ha en fysisk delegy. I minirundkjeringer
kan delesyene gjores overkjarbare eller slayfes. [ rundkieringer med fem eller

flere armer kan det veere gunstig a sleyfe deleayer pa lokale veiarmer med liten
trafikk.

Delegya ber vere minst 10 m lang.
Bredden pa delesya ber veere minimum 2 m der den krysses av et gangfelt eller

en gang- og sykkelvei. @ya bor strekke seg minst 2 m forbi gangfeltet, og det
bor vare minimum 5 m fra gangfeltet til vikelinja.
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C.3.2.5 Avbseyning

For en rundkjering stilles felgende krav til avbeyning for & sikre lavt fartsnivé:

e Kjoerekurvene giennom rundkjeringen ber ha en radius mindre enn 80 m.

e Dersom det er mange giende og syklende som krysser veiarmene 1 plan,
bar radius for kjgrekurven til kjoretay som skal rett fram vare mindre enn
50 m.

¢ Dersom det er mange gaende eller syklende som krysser veiarmene i plan,
ber Rh vare mindre enn 30 m. '

Disse kravene gjelder for alle svingebevegelser t rundkjeringen. Ved to felt i
tilfarten og 1 sirkulasjonsarealet gjelder kravet til avbayning nar kjeretayet
holder seg innenfor sitt felt.

Figur C.24 viser prinsipp for avbayning 1 rundkjeringer.

Figur C.24: Prinsipp for avbayning i en rundkjoring (R = kjarekurvens radius,
kjoresporbredden = 2)

I enkelte tilfeller er det ogsa mulig & forskyve veiarmene og innfare
kontrakurver pa tilfartene.

C.3.2.6 Utfarter

Utfarten ma kontrolleres for framkommelighet for dimensjonerende kjoretoy
etter dimensjonerende kjeremadte.
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C.3.2.7 Lesninger for giende og syklende

Hvis gdende og syklende krysser tilfarten i plan, ber rundkjeringen bare ha ett
felt 1 t1lfarten. Dersom det er flere felt i tilfarten ber det enten etableres plan-
skilt kryssing for gdende og syklende, eller kryssingen ber signalreguleres.

Gangfelt ved rundkjeringer ber trekkes 5 — 10 m ut fra sirkulasjonsarealet.
Gangfeltene kan oppheyes eller markeres fysisk der det er mange giende eller
fare for gennomkjering 1 hay fart.

Pa veiarmer uten delegy ber det anlegges oppheyd gangfelt for & eke oppmerk-
somheten og redusere fartsniviet,

F lgur C.25: .ials.'n.i.ﬁg Jfor sykkéi i fkn.dkféﬁng, eksempel 1 og Iek..qempel 2
Det ber ikke anlegges eget sykkelfelt gjennom rundkjeringen.

C.3.2.8 Siktkrav
Sikten i tilfartene ber tilfredstille krav til stoppsikt. Ved kontroll av sikt i
tilfartene brukes eyeheyde 1,1 m og objektheayde 0 m.

I rundkjeringer settes folgende krav til sikt:

e ikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjeringen)
o sikt framover i rundkjeringen

o sikt til gangfelt

e spesielle siktkrav

Sikt 1 rundkjeringer ber sikres t henhold til tabell C.12, figur C.26 og figur
C.27.
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Tabell C.12: Siktkrav i rundkjering

Kjerekurvens ~ °  Antatt fartsnivd S 'Lehgd'en av " Lengden av
“radius. - 1 Jangs kjerekurven kigrekurven - - Kkigrekurven
im] : Tkmft] - o Llm) o -~ L2fm]
20 - 30 _ 30 30
30 S35 : 3z 35
40 L4 R Y -
50 45 ... .80 - 50
60 50 - . 60 - - . 80
70 55 70 N
80 60 80 80

Sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjeringen)

En bilferer som befinner seg 10 m bak vikelinja og midt i kjerefeltet bor ha skt
til hele det skraverte arealet vist i figur C.26. Krav til L1 er gitt 1 tabell C.12.
Objecktheyden ved siktkontroll settes til 1,25 m.

Figur C.26: Sil« til venstre for tilfarten (bakover i rundkjoringen) (mdl i m)
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Sikt framover i rundKkjeringen

En ferer som befinner seg i rundkjeringen, eller 10 m bak vikelinja i en tilfart,
bar se sirkulasjonsarealet innen det skraverte arealet vist 1 figur C.27. Innen
siktarealet skal eventuelle sikthindringer ikke vaere hgyere enn 1,0 m over
kjarebanen. I tillegg ma det kontrolleres at planet mellom gyepunkt og
kjerebanen er fritt for sikthindringer.

Figur C.27: Sikt framover i rundkjeringen
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Sikt til gangfelt

En forer som passerer et gangfelt ved utkjoring, ber ha fii sikt til hele
gangfeltet samt 4 m av gangarealet pa begge sider. Er det stor sykkeltrafikk i1
gangfeltet, anbefales avstanden ekt ut over 4 m. Figur C.28 viser prinsippet for
sikt til gangfelt.

Figar C.28: Sikt til gangfelt (mdl i m)

Spesielle siktkrav

Sikthindringer i et belte p4 6 m 1 ytterkant av sentralgya ber ikke vare hayere
enn 0,5 m over nivaet pé sirkulasjonsarealet. For resten av sentralaya er det
ingen restriksjoner pa hoyden av sikthindringer.

Trafikkskilt, tette rekkverk, beplantning og annet bar ikke plasseres slik at
sikten hindres. Enkeltstdende lysmaster, stolper, trer og liknende anses ikke
som sikthindrende, men her mé en vurdere pakjeringsfaren.

C.3.3 Avkjersler

Med avkjersel menes i denne sammenheng; kjerbar tilknytning til gate- eller
veinett for en eiendom eller et begrenset antall eiendommer. Avkjerselen skal
legges vinkelrett pd den offentlige veien, og utenfor veiomradet skal det
innrettes en snumulighet slik at rygging ut pa veien unngés.

C.3.3.1 Geometrisk utforming

Bredden pa avkjerselen avhenger av funksjonen. Ved boliger tillates en bredde
pa 4,0 m ut mot veikant, mens det ved industri eller forretningsvirksomhet
tillates opptil 8,0 m. P4 de forste 2 m fra veikanten, ber avkjerselen ha et jevnt
fall fra veikant p3 totalt 5 cm. P4 de neste 3 m ber avkjerselen ha en naturlig
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overgangskurve til avkjerselens videre forlep. Pa de neste 30 m bar avkjerselen
ha fall eller stigning pa maksimalt 1:8.

C.3.3.2 Siktkrav

Siktkrav i avkjersler defineres som sikttrekanter. Disse bestemmes ut fra stopp-
sikt og kryssenes reguleringsform. Stoppsikt (Ls) for gater er gitt i del B og for
veier i hver dimensjoneringsklasse. Primarveiens kjerebane, sett fra
avkjerselen, ber vaere synlig i hele sikttrekanten. Innen sikttrekanten skal
eventuelle sikthindringer ikke vaere hayere enn 1,0 m over kjerebaneniva for
primarveien. | tillegg ma det kontrolleres at planet mellom gyepunktet 1
sekundarveien og primarveiens kjarebane er fritt for sikthindringer.

Enkeltstiende traer, stolper og liknende kan sta i sikttrekanten, men krav til
stkkerhetssoner 1 hindbok 231 Rekkverk ma veere tilfredsstilt.

Sikt i avkjersler i apen by ber sikres i henhold til figur C.29.

L1 L1

¥
II Reguleringslinje

Reguleringslinje L2

Figur C.29: Siktkrav i avkjarsler | apen by

Tabell C.13 gir verdier for L1 og L2. Stoppsikt er gitt for den enkelte
dimensjoneringsklasse.

Tabell C.13: Siktkrav i avkjorsler i dpen by, L1 og L2, [m]

Fartsgrense [km/]
Trafikk i avkjersel] 30 40 50 60
L1 | L2 (L1|I2(L1|{L2({L1|E2
Hovedgate (m) 544170 4
Samlegate (m) 30125045125
Adkomstgate (m)| 20 [ 25|3012,5(45(2,5

Siktkrav for avkjersler pa eksisterende vei er gitt i handbok 263 Geometrisk
utforming av veg- og gatekryss.
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Sikt i avkjersler i tett by bar sikres 1 henhold til figur C.30.

a) Sikt fra bil mot bil

b) Sikt fra bil mot fotgjenger

L L1 ! 1.1
[« e
e /L -
Fortau L2
-l RL
Fortau Nedserkel kantsiein
min. 3,0 m min. 3,0 m
';,? min. =, ) R.L.
Frisiktomsade | 0 ™[ Frisikiomrade
Fortau L L3

¢) Utkjersel fra P-anlegg

Ved atkomstgater ber en ved
utkjersel fra felles p-anlegg
eller andre avkjersler med stor
tratikk ha sikttrekant utenfor

Figur C.30: Siktkrav i avkjorsler i tett by

fortau 1 tillegg til kravene gitt
i tabell C.14.1 figur til
venstre er L3 lik 10,0 m og
L4 lik 3,0 m.
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Tabell C.14 gir verdier for L1 og L2. Stoppsikt er gitt for den enkelte
dimensjoneringsklasse.

Tabell C.14: Siktkrav i avkjersel i tett by, L1 og L2, [m]

Gatetype L1 {(m) | L2* (m)
Hovedgate 54 6
Samlegate 45 4
Atkomstgate | 20 4

* L2 er avstand malt fra kant kjerebane

C.3.4 Forbikjering

Det er viktig 4 tilrettelegge for sikker forbikjering. Det oppnis ved tilstrekkelig
forbikjeringssikt der kjarefeltet for motgaende trafikk benyttes eller ved egne
forbikjeringsfelt.

C.3.4.1 Forbikjeringsmuligheter
Forbikjering pa hovedveier ber sikres t henhold til tabell C.15.

Tabell C.15: Krav til forbiljoringsmuligheter (i hver retning)

ADT0-4000 ~  Minst 1 mulighet pr. 5 km veg

Minst 1 mulighet pr. 5 km veg, og i tillegg minst ett

ADT 4 000 -8 000 forbikjeringsfelt pr. 10 km veg

ADT.8000 -12 000 Minst 3 forbikjeringsfelt pr. 10 km veg

Tabellen viser at for ADT 0 — 4 000 ber det vaere minst en mulighet til forbi-
kjoring pr. 5 km vei i hver retning. Med muligheter menes antall strekninger

som minst oppfyller kravet til forbikjeringssikt. Forbikjeringsmuligheten kan
vare helt eller delvis sammenfallende for begge kjoreretninger.

I ADT-intervallet 4 000 — 8 000 ber mulighetene til forbikjering etableres i en
kombinasjon mellom bruk av motgaende kjorefelt og egne forbikjeringsfelt.
Krav til forbikjering i dette intervallet er sammenfallende med kravet for ADT
0 —4 000, men i tillegg skal det etableres minst én strekning med eget
forbikjeringsfelt 1 begge retninger pr. 10 km vei.

I ADT intervallet 8 000 - 12 000 der 2-feltsvei med midtrekkverk er lagt til

grunn, sikres forbikjeringsmuligheter ved egne forbikjeringsfelt. Det bor vaere
minst 3 felt med lengde minst 1 km i hver retning pr. 10 km (2 felt for
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utbedringsanlegg). Alternativt to felt i hver retning, hvert med minimum lengde
1,5 km.

I kupert terreng kan krav til forbikjeringssikt fere til store anleggskostnader.
Egne forbikjeringsfelt kan da veere et gunstig alternativ til forbikjering ved
bruk av motgiende kjerefelt for alle ADT-intervall. Dersom det ikke er
tilfredsstillende forbikjeringssikt ber det bygges minst ett forbikjeringsfelt i
hver retning pr. 10 km for ADT < 4 000 og to for ADT 4 000 - 8 000.
Forbikjeringsfelt kan med fordel legges 1 stigninger.

C.3.4.2 Forbikjoringsfelt i stigning

For 4 ivareta hensynet til jevnt fartsniva, er det viktig & vurdere behov for egne
forbikjeringsfelt pa strekninger hvor fartsdifferansen mellom tunge og lette
kjeretey kan bli for stor. Dette gjelder bade i stigning og fall.

Forbikjeringsfelt i stigning mé vurderes i sammenheng med krav til forbi-
kjeringsmulighet pa flat vei.

Forbikjaeringsfelt i stigning ber anlegges nar fulgende to kriterier er oppfylt:

e ADT >4 000.

e Stigningen er si lang og bratt at det blir stor fartsdifferanse mellom tunge
og lette kjeretay. Dimensjonerende fartsdifferanse er 15 km/t, men pé vei-
strekninger hvor antall tunge kjeretoy er < 400 kan 20 km/t aksepteres.

C.3.4.3 Geometrisk utforming av forbikjeringsfelt
For 2-feltvei uten midtrekkverk skal forbikjeringsfeltene ha samme bredde som
de gjennomgéende feltene.

Forbikjeringsfelt i stigning skal ha full bredde senest i det punkt hvor
dimensjonerende fartsdifferanse er nadd (punkt A i figur C.31). Teoretisk
slutter forbikjeringsfeltet pa det punkt hvor fartsdifferansen mellom lette og
tunge kjoretoy faller under grenseverdien (punkt B i figur C.31). Feltet skal
imidlertid fortsette minimum 60 m fra dette punktet for innsnevringer
begynner. Ved feltets avslutning mé siktforholdene veere slik at en oppnir en
sikker fletting av trafikken.
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Figur C.31: Utforming av forbikjoringsfelt (mdl i m)
Forbikjeringsfelt for ADT < 8 000 bygges normalt uten midtrekkverk.

Forbikjering er ogsa behandlet i hindbok 265 Linjerferingsteori.

C.3.5 Lesninger for gaende og syklende
Tilrettelegging for gdende og syklende inngar som en del av overordnet plan,
slik at losningene for gang- og sykkeltrafikken er tilpasset trafikkforholdene.

C.3.5.1 Gang- og sykkellgsninger

(Gang- og sykkelveier utenom hovedsykkelveinettet utformes som vist i fig.
C.32. Gang- og sykkelveier innenfor hovedsykkelveinettet utformes som vist 1
fig. C.33 med 3,0 m bred sykkelvei og 2 m bredt fortau. Ved plassproblemer
kan bredden pa sykkelveien reduseres tif 2,5 m.

118



Gang- og sykkelvei ber bygges med tverrprofil som vist 1 figur C.32.

5,00 m reggrense

300

b,
1

b3
g

Figur C.32: Bredde gang- og sykkelvei (mil i m)

Gang- og sykkelvei med tillatt kjering til eiendommene kan brukes som
atkomstvei i utbygde omrader, for inntil ca. 10 boliger.

Sykkelvei med fortau ber bygges med tverrprofil som vist i figur C.33. Bredder
for fortan og sykkelvei er gitt i tabell C.16.

750 m reggrense

Fortau

075 200
N

-

L~

Sykkelvei
L 300 025,
T 17
N

lkke avvisende kantstein

\\

Figur C.33: Sykkelvei med fortau (mdl i m)

Hvis en sykkelvei med fortau anlegges parallelt med en bilvei, anbefales
fortauet plassert lengst bort fra bilveien.

Krav til atskillelse mellom kjerevei og gang- og sykkelvei er gitt 1 hindbok 231

Rekkverk.
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C.3.5.2 Geometrikrav
Minste vertikalkurveradius for en gang- og sykkelvei (og sykkelvei med fortau)
bar vere 50 m.

Minste radius for horisontallurven ber vare 40 m.

Maksimal stigning er avhengig av stigningens lengde. Kxav til stigning ber
tilfredsstilles 1 henhold til tabell C.16.

Tabell C 16: Maksimal stigning for gang- og sykkelveier/sykkelvei med fortan

Maksimal stigning

Stigningens lengde | [m] ' Gang- og sykkelveg/sykkelveg med fortau
<35 S 00
<100 o 10%

<200 - L s0%
> 200 3.5 %

Fri hgyde 1 underganger ber vare minst 3 m. Sykkelvei gjennom en undergang
ber ha samme tverrprofil som resten av sykkelveien, men avstanden mellom
veiene ber vare minst 4 m.

C.3.5.3 Kryss mellom gang- og sykkelvei og kjorevei

Gang- og sykkelveier kan krysse kjoreveier bide i plan og planskilt. Valg av
lgsning er avhengig av veiens trafikkmengde og potensialet for antall ghende
og syklende. Krav til lgsning framgér av dimensjoneringsklassene. I omrider
der det ferdes mange barn vurderes behovet for planskilt kryssing spesielt.

C.3.54 Siktkrav

Stoppsikt (Ls) for syklende ber vare 20 m ved fall pa under 3 %. Ved fall pa
over 5 % ber stoppsikt settes til 40 m. Lengden interpoleres ved fall mellom 3
og 5 %.

Avkjersler ber ha sikt som vist i figur C.34.

Ved kulvert mellom to gang- og sykkelveier ber det veere sikt som vist i figur
C.35.

Fri sikt males ved ayehgyde 1,5 m og hinderhgyde 0 m.

Utforming av sykkelanlegg er beskrevet i hindbok 233 Sykkelhandboka.
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Figur C.34: Sikt for syklende i avijorsler (mdl i m)

-—Frisi_kt

Figur C.35: Sikt mellom to gang- og sykkelveier ved kulvert (mdl i m)
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C.3.6 Kollektivanlegg for buss

Holdeplass for buss utformes som kantstopp eller busslomme. Dersom bussen
stopper i kjerefeltet, anlegges venteareal slik at passasjerene kan vente utenfor
kjarebanen.

C.3.6.1 Plassering av busslommer

Busslommer plasseres i forhold til boligomréader, skoler og institusjoner slik at
trafikantene unngar ungdig kryssing av veien. Busslommer plasseres slik at de
er 1 kontakt med gangveier, og si ner viktige malpunkt som mulig.

Dersom busslommer anlegges i tilknytning til plankryss, plasseres de etter
krysset pd primarveien, safremt det ikke er gangvei pa den andre siden av
krysset. Forutsettes bussen & svinge av pa en sekundzervei, ber busslommer
legges pa sckundarveien.

I tilknytning til planskilte kryss ber busslommer langs primarveien unngas. 1
stedet bar holdeplassene plasseres pa rampene nar sekundarveien slik at
bussene fir benytte av- og pakjeringsrampene pa vanlig méte.

Busslommer ber utformes slik at inn- og utsvingende busser ikke kommer i
konflikt med passasjerer eller faste gjenstander pé ventearealet.

C.3.6.2 Lehus
Ved plassering av lehus skal avstanden fra kantstein til reklamen pa lehuset
vaere minimum 2,20 m.

C.3.6.3 Ledelinjer

Ledelinjer skal tilpasses holdeplassenen for 4 angi retning og lede passasjerer
til bussens fremste der i form av en T. Det skal benyttes sinusheller som
ledelinje fra infospyle eller lehus. Tilfeller der infosayle eller fehus er
forskjovet 1 forhold til stoppunktet skal ledelinjer tilpasses etter en egen norm,

C.3.6.4 Utforming av busslommer

Busslommer uten refuge ber utformes slik det framgér av tabell C.17 og figur
C.36.

Tabell C.17: Mdl for busslomme (mal i m)

Fartsgrense Innkjeringslengde  Lengde bussplass  Uikjeringslengde  R1 R2 Bredde pa

[kmit) a- b bussiomme
< 60 20 nx20+10 20 20 20 3
= 80 25 nx20+10 20 40 20 3,25
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Figur C.36: Busslomme uten refuge (mil i m)

Busslomme med refuge ber utformes slik det framgér av figur C.37.

Figur C.37: Busslomme med refuge (mdl i m)

Busslomme med refuge ber ha 4 m bredde av driftshensyn. Verdien for R1 og
R2 er gitt i tabell C.17.

Lasninger for kollektivtransport er ogsa behandlet 1 hindbok 232
Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg.
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C.3.7 Veibelysning

Veibelysning etableres for & redusere faren for at det skjer ulykker pa grunn av
manglende oversikt nar det er morkt.

C.3.7.1 Belysningsklasser

Hvis belysning anlegges skal belysningsklassene i MEW-serien brukes pa veier
med fartsgrense 40 kim/t og heyere inkludert atkomstveier til industriomrader,
se tabell C.18.

Tabell C.18: Belysningskiasser i MEW-serien for veier med fartsgrense 40 k m/t og hayere

-Euminans fra kjerebanens vegdekke i terr og vat tilstand  Synsnedsettende . Belysning av

Tarr tilstand oo vrtilstang - blending ‘omgivelsene
_— BRI | _ )
(misimum- Ue th Cded - Ti% - SRa

Klasse opprettholdt nivd).  (minimum) (minirm) - (minimum) " {maksimum) {rrinimim)
MEW?T 20 . 04 06 015 102 .05
MEW2 15 04 “es 018 10w 0,5
MEWR 10 . 04 " 06 - 015 s o5
MEWA 075 - 04 o5 s o
MEWS 05 . 035 : 015 - 15 05

1} Dette kriteriet benyttes kun der hvor det ikke er tilstotende trafikkemrader med egne kray
2) Ved vanlige merke omagivelser bar ca 2/3 av. angitt Ti-verdi ikke overskrides
3} Kravene gjelder dekketype W4, Ved evt. bruk.av W3 for drenerenda dekker er kravet = 0,20

Belysningsklassene i CE-serien skal brukes i konfliktomrader og for veier med
fartsgrense 30 ki/t og angitte hovedgater, se tabell C.19.

Tabell C.19: Belysningsklasser | CE-serien

Horisontal belysningsstyrke

Em i lux Uo
Klasse (minimurn opprettholdt) {minimum)

CEO 50 0,4
CE1 30 0,4
CE2 20 0,4
CE3 15 0,4
CE4 0 0,4
CES ' 7.5 0,4
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Belysningsklassene i S-serien (se tabell C.20) brukes for fortau, gang- og
sykkelveier og andre omrider som ligger separat eller langs en kjarebane, samt
for gangveier, parkeringsplasser og skolegérder. Belysningsstyrken beregnes
horisontalt.

Tabell C.20: Belysningsklasser i S-serien

Horisontal belyshingsstyrke

Em-ilux Emin i lux

Klasse : (minimu_n}.opprettholdt) S - {minhimum opprettholdt)
“ _ e o _ SRR
52 10 . 3
w SR o .
s S Ce T S 0,6 '
56 2 0,6
I tabell C.21 er vist lysnivder for ulike belysningsklasser.
Tabell C.21: Belysningsklasser med tilsvarende lysnivder
Midlere uminans | cdim? 2 1,5 1 .'0,_75 . 65

MEWT MEW2Z MEW3 MEW4 MEWS
Klasser CEO CE1 CE2 CE3 CE4 CES
s1 0 s2 53 s4 55 56

Miciiere belysningsstyrke i lux 50 30 20 15 10 7.5 5 3 2

For alle belysningssituasjoner skal det utfores lysberegninger 1 henhold til NS-
EN 13201-3 Veibelysning — Del 3: Beregning av ytelse.

Kravene til luminans og belysningsstyrke i tabellene er gitt som driftsverdier.
Driftsverdien utgjer 80 % av nyverdien for alle lamper (vedlikeholdsfaktor
0,8).

Et Iysanlegg mé ikke startes eller avsluttes pa trafikkmessige farlige punkter
som for eksempel like for ct veikryss, gangfelt, skarp sving, bakketopp eller
tunnel. Der luminansniviet er over 1 ¢cd/m2 (MEW1 og MEW?2) skal det
benyttes overgangssoner ved avslutning mot ubelyst vei. Overgangssonen bor
ha et luminansniva pa ca. 0,5 cd/m2 og en utstrekning pa 80 — 200 m avhengig
av fartsgrensen.
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C.3.7.2 Etablering av belysningsanlegg

e Alle kommunale veier skal ha belysningsanlegg.

» Belysningsanlegget skal veere energieffektiv og skal gis en lysstyrke som er
tilpasset arstid og degntid.

» Belysningen skal bidra til 4 sikre trafikksikkerhet og trygghet for alle
brukere av veinettet.

C.3.7.3 Valg av belysningsklasse

P4 strekninger med fartsgrense 40 km/t eller hayere, hvor det settes opp vei-
belysning, skal det velges belysningsklasse i henhold til tabell C.22. For veier
med fartsgrense 30 km/t velges tilsvarende CE-klasse.

Tabell C.22: Valg av belysningsklasse MEW for veier

ADT ' <1500 1500-4000 ~ 4000-8000  8000-12000 ° > 12000
Veger med _ _ _ f _
midtrekkverk/midtdeler MEW3 MEW3 MEW3 MEW3
Vegear uten ;

midtrekkverk/midideler MEW4 MEW3 MEW2 . MEW2 MEW?Z2

e Det vurderes 4 ga opp en belysningsklasse 1 folgende omréider:
- 1konfliktomrader, som gangfelt og viktige og kompliserte kryss
- pé strekninger med vanskelige trafikkforhold
- pa strekninger med mange myke trafikanter eller forstyrrende lys fra

omgivelsene

* Det skal ikke veere starre forskjell enn to relevante belysningsklasser
mellom tilstotende omrader.

» Dersom en benytter lyskilder med hvit belysning kan en redusere
luminansnivéet .

* Belysningen kan nedreguleres i tidsrom hvor det er mindre
belysningsbehov
(for eksempel sent pd natten). Dersom en velger 4 ikke installere et
regulerbart anlegg, skal dette begrunnes ut fra en LCC-analyse
(levetidskostnader).

Belysning av omrader og kryss

CE-klassene benyttes for valg av belysningsklasse i kryss med egne svingefelt,
rundkjeringer, fergeleier, bomstasjoner og eventuelt andre trafikale omrader
der det er nedvendig med belysning. Disse klassene kan ogsd benyttes for
atkomstveier. Kravene er vist i tabell C.23.
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Tabell C.23: Belysningsklasser CE for omrader og kryss

©Vegkryss v © .. ‘Bomstasjoher, <. Bussterminaler,

Belysnings- © ogrund-  Atkomst-  Fergeleie - tellstasjoner, patkeringsplasser, Gang-
asse Kotinger v - veger . * kontrolipfasser mv.  torg, lommer mm. . tunnefer
CEO U oppstilingsplass Manuelt G T T Dagd
' S med billettsalg betjeningsomrade o e :
CEt MEW1 er Fergeleie/ Automatisk
valgt for kaiomrdde  befjeningsonmrdde
hovedveg . R
CE2 S MEW2er . S ... Bussterminalér 3
valgt for : : '
hovedveg : -
CE3 MEW3 er Oppstillingsplass ~ Oppstillingsplass Busslornmer Natt
valgt for og kjpreomréde  oginn- og belystveg
_ hovedveg o _ . utkjeringsareal * 7 Vittkryssinger
CE4 U MEWAer  Som - .. .7 i .. Kjettingplasser . Parkeringsplasser 4
valgt for alternativ o o _ Apne plasserftorg .
hovedveg  1H MEW4 e o S
s _ Sam ' o " Rasteplasser
E - alternativ o o .+ -Busslamme ubilyst
-t MEWS _ ' veg o
Blendingsklasse ' ' o T T DB
Avskjermiings- -t belysté omrider skal anlegget tilfredsstifle G4, Ved overgang tl ubelyste vegomraderog der fyset kan
klasse forstyrre §ja- eller lufttrafikk skat antegget tilfredstille G6,

1} Vegkryss skal ha samme balysningsniva som hovedvegen men for viktige og kompliserte kryss anbefales 4 gd oppen
.be[ysnmgsklasse

2y Glelder kun langs turineler hvor dagslyset ikke sllpper tlistrekkelig inn og hvor det ermange géende og sykiende
Ved f3 giende og syklende brukes CE3.

3) CE1 kan velges.

&) CE3 kan velges ved stor trafikk i market eller ved store krav il sikkerhet. CES kan velges der det er mindre behov for
belyshing.
5)  CE5 kan vefges der omgivelsenes belysningsniva er lavt,

Veikryss

Veikryss skal vaere fullverdig belyst i en avstand som tilsvarer stoppsikten
(malt fra midten av krysset). I kanaliserte veikryss md den fullverdige
belysningen i innkjeringsfeltene strekke seg til enden av kanaliseringen dersom
denne er lengre enn stoppsikten.

Det m4 ikke settes blendende lamper i portstolper og lignende. Nar spesielle

hensyn tilsier at en avkjarsel belyses:

¢ skal lysarmaturen plasseres slik at kravene til maksimal blending fra
sidelysanlegg tilfredsstilles

e skal forste lyspunkt plasseres minimum 15 m fra kantlinjen pd hovedveien

Det er viktig at trafikantene ikke far feil informasjon om veiens linjefaring. I
kurver mi en derfor vare spesielt varsom med a belyse avkjersler.
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Belysning av gang- og sykkelveier

Gang- og sykkelveier skal belyses i henhold til fefgende krav:

¢ Belysningsniviet pd gang- og sykkelveien skal ikke ligge mer enn to
belysningsklasser under hovedveien.

* Ved liten og middels gang- og sykkeltrafikk benyttes belysningsklasse S4.

¢ Ved stor gang- og sykkeltrafikk og i sentrumsomrader benyttes belysnings-
klasse S2.

¢ Underganger belyses etter belysningsklasse CE.
¢ For 4 unngé ubehagsblending av gdende ved sma lyspunktheyder, skal
armaturens blendingstall tilfredsstille blendingsklasse D6.

Belysning av gangfelt
Lysmaster ved gangfelt plasseres slik at det oppnas en god negativ kontrast,
med gdende som en merk siluett mot en lys bakgrunn.

o Alle gangfelt skal minst tilfredsstille MEW3 i en utstrekning pa 50-100 m
til hver side for kryssingsstedet.

e For 4 oppna tilfredsstillende kontrast mellom giende og bakgrunnen (kjere-
banen) bar lyspunktet plasseres i en avstand fra gangfeltet minst lik
lyspunktheyden. Et gangfelt plassert midt mellom to master gir best
synsbetingelser for begge kjoreretninger.

o Gangfelt skal belyses fra begge sider av veien.

¢ Lysanlegg ved gangfelt skal ikke nedreguleres eller slés av i merke.
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C.3.8 Sideanlegg

C.3.8.1 Snuplasser

Snuplasser p4 kommunale veier skal etableres i forhold til figur C.38. Av
hensyn til sikkerheten tilstrebes snuplasser som ikke medferer rygging av store
kjoretay.

Snl og Sn2 skal
benyttes ved
veitype S
(samlevei) samt
veitype A
(atkomstvel) som
brukes av de
dimensjonerende
kijeretaytyper VT,
ST og B, jfr. H-
017.

Snt Sn2

Snuplass kan kun benyttes for veitype A
(atkomstvei) som ikke brukes av
kjoretoytypene VY, ST og B.

Figur C.38: Anbefalte snuplasser

Dersom det foreligger vanskelige topografiske forhold som medfarer at det
umuliggjer etablering av en snuplass kan en vendehammer vurderes.
Utforming av en vendehammer er vist 1 figur C.39.
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Figur C.39: Vendehammer

C.3.9 Vegetasjon
Riktig vegetasjonsbruk er viktig for 4 skape vakre veianlegg. Vegetasjonen til-
passes landskapet veien gar gjennom.

Her er de viktigste krav og anbefalinger til vegetasjonsbruk langs vei:
e ny vegetasjon tilpasses landskapet
e ceksisterende vegetasjon ivaretas
¢ inaturlandskap anbefales ikke & plante traer og busker
¢ viktige vegetasjonsstrukturer i jordbrukslandskapet ivaretas og forsterkes
¢ det anbefales stedegne arter av lokal herkomst
¢ det anbefales en sone med lav, markdekkende vegetasjon mellom veien
og hoyere vegetasjon lengre ut 1 sideterrenget (3,0 — 5,0 m)
vegetasjonen langs veier som tiltrekker seg vilt anbefales ikke
krav til sikt og sikkerhetsavstander skal ivaretas

Se for gvrig hindbok 169 Vegetasjon ved trafikkarer.

C.3.10 Miljegater

Begrepet miljggate blir som regel brukt om hovedveier gjennom knutepunkt
som pa en kortere strekning blir bygget om til en gate. Det kan veere som et
midlertidig tiltak 1 pivente av en omkjeringsvei, eller som et permanent tiltak 1
tettsteder som allerede har omkjeringsvei.

Maélene med ombyggingen er 4 ta mer hensyn til lokalmiljeet ved & bedre fram-
kommeligheten for gdende og syklende, bedre parkeringsforholdene, bedre
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trafikksikkerheten og bidra til et triveligere tettsted. Blandingen av trafikant-
grupper tilsier at fartsgrensen bar vaere 30 — 40 km/t.

Trafikantene ma fa tydelige signaler gjennom utformingen av veien inn mot
tettstedet. Ofte vil det vare fornuftig med en overgangssone mellom omland og
tettsted for en kommer til gata. En rundkjering i overgangen til tettsteder gir
god fartsdempning.

Utformingen av gata gjennom tettstedet gjores slik at ensket fartsniva velges.
For & bidra til at bilistene holder lav fart i gata, ber strekningen med fartsgrense
pa 30 eller 40 km/t ikke overstige 500 — 800 m. En smal kjarebane (5,5 — 6,5
m) av-grenset med kantstein anbefales. Der kjorebanen er bredere enn 6,5 m vil
det vacre vanskelig & fi personbiler til & overholde fartsgrenser pa 30 eller 40
km/t uten 4 benytte fartshumper eller andre fartsdempende elementer. Fysiske
elementer som for eksempel rennesteinsfelt, belysning, gatemabler, trer og
busker brukes bevisst for 4 skape et gatemilje hvor trafikantenes naturlige
fartsvalg er 30 — 40 km/t. Der det er stor andel tunge kjoretay anbefales
kjerebanebredde 6,5 m.

Avhengig av lokale forhold kan parkering tilrettelegges langs gata eller pa egne
parkeringsplasser. Kantsteinsparkering hvor plassene er belagt store deler av
dagen vil virke fartsdempende.

Anbefalt losning for gdende vil veere fortau. Syklende kan benytte kjerebanen,
eventuelt parallelt lokalveinett dersom det finnes. Nar ADT overstiger 8 000 —
10 000 vil miljggater gi darlig framkommelighet for syklister. Egne lgsninger
(for eksempel sykkelfelt) mé da vurderes.

Skilting og oppmerkning holdes pé et minimumsnivé av estetiske grunner.
Oppmerking av kantlinje og gul midtstripe ber sleyfes i miljegater.

C.3.11 Bruer og tunneler

Overgangssonen mellom bru og vei ma vies spesiell oppmerksomhet.
Stigningsforhold samt horisontal- og vertikalkurvatur er viktige parametre som
péavirker bade trafikksikkerhet og estetikk.

Kjerefeltbredder skal feres uendret over bruer. Fri bredde mellom rekkverk
skal ikke veere mindre enn fri bredde pé tilstatende vei. I tillegg skal fri bredde
ikke vaere mindre enn:

(antall kjerefelt mellom rekkverkene) x 3 m+ 3 m

For bruer med ett kjerefelt betyr det minimum fri bredde pa 6 m mellom rekk-
verkene. To kjerefelt krever minimum 9 m.

131



For bruer med fortau, kan fortausbredden inkluderes i den frie bredden.

Disse kravene vil sikre nedvendig framkommelighet ved trafikkuhell, samt
plass for spesialkjoretey som brukes ved inspeksjon, drift og vedlikehold av
brua.

Fortau eller gang-/sykkelvei skal fores over brua etter samme prinsipp som for
tilstotende vet. Fortauet skal minst veaere 2,5 m bredt. Gang-/sykkelvet som er
skilt fra kjerebanen med rekkverk, skal ha fri bredde pa minimum 3 m.

Separate bruer for gang-/sykkeltrafikk skal ha minimum fri bredde mellom
rekkverkene pa 3 m.

Linjeferingen inntil og over brua skal vurderes bdde med hensyn til trafikk-

sikkerhet og estetikk. De viktigste kravene er:

e For & gt god sikt i omradene inntil og over brua, ekes minimumskravet til
horisontalradius med 50 %.

e Ulik varmekapasitet mellom vei og bru kan fore til is pa brua mens veien
fortsatt er fuktig. Dette aker risikoen for tap av veigrep. Derfor anbefales
ogsa stigningen redusert 1 forhold til maksimalkravet for vanlig veli,

e Bruer kan ha utsyn som reduserer bilfarerens oppmerksomhet. Derfor
anbefales vertikalradius ekt for 4 bedre sikten for metende trafikk.

Ved tverrfallsendringer eller breddeutvidelser helt eller delvis inne pa brua,
anbefales overgangslengdene ekt i forhold tif minimumskravene, for 4 unnga
skjemmende knekk 1 rekkverkets linjeforing.

Krav til utforming av bruer og andre spesielle konstruksjoner (rasoverbygg,
ferjekater) er omtalt 1 hindbok 185 Prosjekteringsregler for bruer.

Krav til utforming av tunneler er omtalt i handbok 021 Tunneler.

Krav til rekkverk er omtalt 1 hindbok 231 Reklverlk.

C.3.12 Kabler og ledninger

Vegloven —lov av 21. juni 1963 - § 32 stiller krav til at det ma sekes om
tillatelse fra veiholder for & kunne legge kabler og ledninger over, under, langs
offentlig vei innenfor en avstand pd 3 meter regnet fra asfaltkant.

Hvilke tekniske krav som stilles til legging av kabler og ledninger pé det
kommunale veinettet er gitt i ”Instruks for gravearbeider pd det kommunale
veinettet 1 Oslo”

Det skal graves minst mulig 1 kommunale veier. Det palegges derfor alle
akterer som ensker 4 benytte veigrunnen, a koordinere sine arbeider.
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Oslo kommune ansker av estetiske hensyn og av hensyn til veivedlikeholdet at
kabelanlegg legges 1 bakken.
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E Dimensjoneringsgrunnlag

E.1 Dimensjonerende mal

Folgende dimensjonerende mél skal benyttes ved planlegging og utbygging av
gate- og veianlegg.

E.1.1 Gaende og syklende
Anlegg for gdende og syklende skal dimensjoneres ut fra mal gitt i tabell E.1
og figur E.1 - E.6.

Minste bredde mellom giende er 0,1 m og mellom gdende og syklende 0,2 m.

Tabell E.1: Dimensjonerende mil for myke trafikanter

Kategori Dimensjoner
[m}

Syklende

Bredde 0,75

Lengde 1.8

Heyde 1,9

Syklende med tithenger

B redde 1,0

Lengde 4,0

Stéendelg?’aende

Bredde 0,7

Lengdeé 0,4

Heyde 1,8

Géende med barnevogn

Bredde 0,7

Lengde 1,7

Gaende med ledsager
eller forerhund

Bredde 1,2
Rullestol

Bredde 0,2
Lengde: 1,5
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Stiende/giende:

Figur E.1: Dimensjonerende mil for gdende (mal i m)

Syklende:

Figur E.2: Dimensjonerende mdl for syklende (mdl i m)
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S_yk_len'd_e med till_le_x_lger:. .'

Figur E.3: Dimensjonerende mal for sykkel med tilhenger (mal i m)

Bredden vil her vaere 1,0 m.

Géende med barnevogn:

Figur E.4: Dimensjonerende mal for gidende med barnevogn (mdl i m)

Dobbel barnevogn har bredde pa 0,9 m.
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Gaende med ledsager eller forerhund:

Figur E.5: Dimensjonerende mdl for gdende med ledsager eller foverhund (mdl i m)

Rullestol:

Figur E.6: Dimensjonerende mal for rullestotbrukere (mdl i m)
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E.1.2 Motorkjoretey

Dimensjonerende kjoretey velges ut fra gate- og veinettets funksjon, trafikk-
mengde og muligheter for omkjaring.

Ved dimensjonering av veier og gater skal ett av kjeretoyene i tabell E.2 velges
som dimensjonerende kjoretay.

Tabell E.2: Dimensjonerende kjoretoy

Perscnbiley, vare- og
kombibiler (P)

Lengde: 48 m
Bredde: 1,8 m
Svingradius: 6,0 m

Lastebiler (inkl. brannbiler

med stige) (L)

Lengde: 12,0 m
Bredde: 2.55m
Svingradius: 12,0m

Liten ILastebil (LL)

Lengde: 8.0 m
Bredde: 25 m
Svingradius: 8,26 m

Kjeresporbredde: ca.4,5m

Py ' Boogibusser (B)
@DDDC’JEJEJ | Lengde: 150 m
" | Bredde: 2,55 m
k @‘”"‘""‘""”@@ i | Svingradius: 12,5m
I 17] So13 JwJ 34 ‘
Trikk
Lengde: 33,12 m
Bredde: 2,65m
Svingradius*: 250m
* Kurveutslag 1 sving ma
paregnes
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Leddbuss

Lengde: 18,75 m
Bredde: 2,55 m
Svingradius: 12,0 m

Svingradius i tabell E.2 gjelder for kjeretayets ytre karosserihjorne foran.

Sporingskurver for hver kjeretaytype er vist i vedlegg.

E.2 Framkommelighet — dimensjonerende kjsremite

Parallelt med vurdering og valg av dimensjonerende kjoretoy, ma fram-
kommeligheten for ulike dimensjonerende kjoretoy vurderes.

Spesielt i omrader med gatestruktur vil framkommeligheten i kryss vere et
virkemiddel for & styre trafikkstremmene. Da mé en ogsa vurdere fram-
kommeligheten for alternative kjoreruter.

Nér et vei- eller gateanlegg dimensjoneres for personbil (P), mé
framkommeligheten for brannbiler (lastebiler) og vedlikeholdsmaskiner
vurderes saerskilt.

Nir en gate trafikkeres av buss og/eller trikk ma framkommeligheten for
dimensjonerende kjoretaytype sikres.

Hver dimensjoneringsklasse angir krav til dimensjonerende kjeretoy og kjore-

mate. Framkommeligheten skal bestemmes i forhold til folgende tre ulike
kjeremater; kjoremate A, B eller C (se figur E.7 - E.9).
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Kjeremate A

Figur E.7: Kjoremidte A

Ved kjoremdte A forutsettes folgende nér det gjelder dimensjonerende
kjpretay:

kjeretoyet skal kunne trafikkere gate-/veianlegget kun ved bruk av eget
kjerefelt. Dette betyr at hele kjereteyet, inklusiv overheng, skal kunne
bevege seg innenfor sitt eget kjorefelt

pé veier og gater utenom kryss skal disse strekningene kunne trafikkeres
med en fart tilsvarende fartsgrensen

1 kryss skal kiereteyet kunne kjere gjennom krysset med en fart pa 15 km/t
1 slyng skal kjerctayet kunne kjore med en fart pa 15 km/t
kjareteyet skal ikke behave & rygge pa snuplasser

Kjoremite B

Figur E.8: Kjoremdte B

Ved kjereméte B forutsettes falgende nir det gjelder dimensjonerende
kjoretay:

i kryss forutsettes kjeretoyet a4 kunne bruke deler av motgiende kjorefelt i
den gate/vei kjeretoyet svinger inn i

pa gater og veter utenfor kryss mé en regne med at valgt kjoretoy pa
enkelte partier mé trafikkere disse med en lavere fart enn fartsgrensen
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o i kryss mi valgt kjeretoy regne med 4 kjore gjennom krysset med en lavere
fart enn 15 kmv/t

¢ islyng skal kjeretayet kunne kjore med en fart pa 15 km/t
e kjoretoyet vil i noen tilfeller métte regne med 4 rygge pd snuplasser

Kjoremite C

Figur E.9: Kjoremdte C

Kjeremate C vil primart vare knyttet til kryss. Ved kjeremite C forutsettes

felgende ndr det gjelder dimensjonerende kjeretay:

s kjoretoyet forusettes & kunne bruke hele kjsrebanebredden bade 1 den
gate/vei kioretayet svinger av fra og i den vei/gate kjeretayet svinger inn i

s valgt kjeretoy ma kjore gjennom krysset med en lavere fart enn 15 km/t

e kjeretoyet vil i noen tilfeller métte regne med & rygge pa snuplasser

I omrader med begrenset tilgang pa areal, vil det veere aktuelt 4 dimensjonere
ulike elementer i gate-/veisystemet etter kjoreméte B eller C for starre kjerctay,
og etter kjsremate A for mindre kjoretary. Dette vil forst og fremst vare aktuelt
for gater og veier i omrider hvor andel starre kjeretoy er relativt liten. 1 slike
omrader vil det vaere viktig & vurdere alternative kjereruter for 4 sikre storre
kjeretoy framkommelighet etter kjoremite B eller A.
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E.3 Breddeutvidelse i horisontalkurver

Ved kjoring i kurver vil et kjeretay trenge mer plass enn pa rettlinjet vei. Dette
skyldes at sporingsbredden gker, samtidig som deler av kjaretayet vil henge
utover hjulene. Derfor gkes kjorefeltbredden noe 1 kurver.

Breddeutvidelsen er avhengig av dimensjonerende kjeretoy og horisontal-
kurveradius. Nedvendig breddeutvidelse for fri veistrekning pa 2-felts vei er
gitt i tabell E.3. Breddeutvidelse pa fri veistrekning skal legges inn nar
horisontalkurveradius er < 500 m. Ved kjerefeltbredde > 3,25 m reduseres
kravene i tabell E.2 med gkning i kjarefeltsbredde utover 3,25 m. (Eksempel:
kjorefeltsbredde 2 x 3,5 m gir reduksjon pa 0,5 m). Breddeutvidelsen fordeles
likt pa de to kjerefeltene.

4- feltsveier behandles som to 2-feltsveier. 1-feltsveier gis halv breddeutvidelse
1 forhold til 2-felts vei.

I'kryss og slyng mé breddeutvidelse behandles pa en annen méte, se handbok
265 Linjeferingsteori.

Tabell E.3: Breddeutvidelse for 2-felts veier avhengig av kurveradius (mdal i m)

Horisontalkurvatur im]

40 70 100 125 150 200 250 ‘300 400 500

Vogntog VT 3,0 ' 1.8 13 1,1 09 0,7 08 0,5 0,4 04
Buss B 27 15 1,2 1,0 0.8 0.7 06 05 0,4 0,3
Lastebit L 1,8 1,1 0,8 0,7 0,6 0,5 04 04 0,3 0,3
Petsonhbii p 0,5 0.4 0.3 0,3 0,3 0,2 0,2 02 Q0,2 0,2

142



E.4 Fri hayde

Hovedregelen er at gate- og veiareal beregnet for motorisert trafikk, skal
bygges for tillatt fri heyde 4,50 m. Dette kravet gjelder absolutt for
overordnede gater og veier. P4 underordnede gater og veier (samle- og
atkomstfunksjon) kan reduserte krav til fri heyde (etter fraviksbehandling)
vurderes pa grunnlag av virksomhetene 1 omradet.

I tillegg til tillatt fri heyde pa 4,50 m legges det inn en sikkerhetsmargin pa
0,20 m. For overgangsbruer skal det legges inn en byggetoleranse pa 0,10 m og
en toleranse for vedlikehold av slitelaget under brua pa 0,10 m. Krav til minste
frie heyde for prosjektering av overgangsbruer blir dermed 4,90 m. Lette
overgangsbruer som ikke blir beregnet for pakjeringslast ma bygges med fri
hgyde minst 5,90 m (inkludert 0,10 m byggtoleranse og 0,10 m
reasfalteringsmonn).

Haydekravet gjelder bade for kjerebane og skulder. Det tar hensyn til veiens
tverrfall. Krav til sideterrenget for veier under overgangsbruer omtales 1
hindbok 231 Rekkverk. Krav til fri heyde i veiens sideterreng under
overgangsbruer omtales i handbok 185 Prosjekteringsregler for bruer. Denne
definerer ogsé péakjeringslaster som overgangsbrua forutsettes dimensjonert
for, bdde over kjgrebane, midtrabatt, skulder og i veiens sideterreng.

Det stilles egne krav til fri hoyde over jernbane og andre skinnegaende
transportmidler.

Gang- og sykkelveier ber ha en fri heyde pd minst 3,00 m. Underganger som
forutsettes trafikkert av jordbruksmaskiner bar prosjekteres med en minste fri

heyde pa 4,00 m.

Minste fri heyde for gdende (fortau) er 2,25 m i forbindelse med byggverk og
skilt.

Krav til fri heyde i tunneler er gitt i hdndbok 021 Vegtunneler.

Ved utbedring reduseres kravet til tillatt fri heyde fra 4,50 m til 4,20 m.
Toleransekrav som gitt ovenfor.
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Referanser

Lover og forskrifter

Vegloven

Plan- og bygningsloven

Forskrift til veglovens §13

Forskrift om begrensning av forurensing

Normaler og retningslinjer

018  Vegbygging

021  Vegtunneler

048  Trafikksignalanlegg

049  Vegoppmerking

050  Trafikkskilt

111 Standard for drift og vedlikehold av riksveger
185  Prosjekteringsregler for bruer

231 Rekkverk

T-1442-Retningslinjer for behandling av stey i arealplanleggingen
NA-rundskriv 01/16 Kriterier for fartsgrenser utenfor tettbygd strek
NA-rundskriv 05/17 Kriterier for fartsgrense 1 byer og tettsteder
Belysningsplan for indre by

Veiledere

010 Vegen 1 landskapet

054 Oversiktsplanlegging

072 Fartsdempende tiltak

140 Konsekvensanalyser

164 Utforming av bruer

167 Snavern

169 Vegetasjon av trafikkarer

204 Rasteplasser

232 Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg
233 Sykkelhandboka

237 Veg- og gatelys

242 Veger og dyreliv

248 Fasadeisolering mot stoy

250 Byen og varetransporten

261 Vannbeskyttelse 1 vegplanlegging og vegbygging
263 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss
264 Teknisk planlegging av veg- og gatebelysning
265 Linjeferingsteori

270 Gangfeltkriterier
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Definisjoner og begreper

Begrep Definisjon

1-feltsvei En vei med ett kjorefelt for begge kjoreretninger
og med metesplasser.

2-feltsvei Vei med to gjennomgéende kjerefelt.

4-feltsvei Vei med fire gjennomgaende kjorefelt.

Akselerasjonsfelt Felt for fartsekning hvor kjeretayene akselererer

og fares inn pé annet kjorefelt (innpasser seg i
primerveiens trafikkstram).

Atkomstgate, atkomstvei

Gate eller vei som gir atkomst til tilstetende
eiendommer og hvor det er tillatt med avkjorsler
til disse.

Atskillelse Inndeling av et gate- eller veisystem slik at ulike
trafikantgrupper far egne veier.

Avbeyning Den sideforskyvning et kjeretsy blir utsatt for
ved kjering gjennom en rundkjering.

Avfaset kantstein Kantstein med avfaset eller avrundet hjorne.

Avkjeringsnese Malt skille mellom gjennomgéende kjarefelt og
avkjeringsrampe eller svingefelt til hoyre.

Avkjarsel Kjarbar tilknytning til gate- eller veinettet for en

eiendom eller et begrenset antall eiendommer.

Avkjerselsfri vel

Vei uten direkte avkjersler til tilliggende
eiendommer langs veien.

Avkjerselsregulert vei

Vet hvor avkjersler kun er tillatt 1 begrenset
antall, og hvor disse er lagt opp etter en samlet
avkjerselsplan.

Avvisende kantstein

Kantstein som er utformet med en rett eller
tilnermet rett kant (3:1-5:1) mot kjerebanen.
Brukes mot fortau eller andre arealer som
onskes skjermet mot biltrafikk.
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Belastningsgrad

Forholdet mellom trafikkbelastning og kapasitet
knyttet til et kryss eller en veistrekning.

Belysningsstyrke Forholdet mellom lyset (lysfluksen) malt i
lumen som faller pa en flate og flatens starrelse i
m”. Enheten for belysningsstyrke er lux.
Belysningsstyrke kalles ogsa for luminans.

Blandet trafikk Nar ulike trafikantgrupper ferdes pa samme
veiareal.

Blending Reduksjon av @yets kontrastfalsomhet.

Blindvei Vei hvor det ikke er gjennomkjeringsmulighet.

Boenheter Bolig med ett eller flere rom og separat inngang,
samt eget bad/wc og kjekken.

Boligvei Vei som gir atkomst til boliger.

Boulevard Veianlegg som differensierer trafikken i gaten
ved 4 skille fysisk gjennomfartstrafikken og
atkomsttrafikken.

Breddeutvidelse i1 kurver Utvidelse av kjerebanen 1 kurver pa grunn av
kjereteyenes sporingsegenskaper.

Bru Byggverk som farer veien over en fri horisontal
apning pa minst 2,5 m.

Buffersone Et langsgéende areal mellom kjercbanen og
fortauet.

Busslomme Areal for busstopp som ligger inntil kjerebanen.
Kan ligge i direkte kontakt med kjerebanen cller
atskilt fra denne med en refuge.

Byggegrense Fastlagt grense for tillatt bebyggelse etter
reguleringsplan eller vegloven.

Byggelinje Linje langs fasaden av bygg.

Differensiering Inndeling av gate- eller veinett etter funksjon,

slik at trafikkstremmene blir mest mulig
ensartet.
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Dimensjonerende kjgremaéte

Beskriver den frihet et kjeretoy vil ha ved
trafikkering av veinettet. Se kjereméte A, B og
C.

Dimensjonerende kjeretoy

Representativt kjoretoy med dimensjoner som er
typiske for den gruppe det representerer.

Dimensjonerende timetrafikk

Dimensjonerende time er den timen som har en
trafikkbelastning som kun overskrides 29 ganger
i lapet av aret, det vil si den timen med det 30.
heyeste trafikktallet.

Fartsgrense Hoyeste tillatte fart pa en veistrekning.

Fartsniva Representativ verdi for fart langs en
veistrekning eller i et snitt pa veien. Aktuelt niva
kan vaere 85 %-fraktil (den farten som 85 % av
bilistene ikke overskrider).

Fartsprofil Grafisk fremstilling av fartsnivaet langs en
veilinje.

Fasadeisolering Tiltak for 4 redusere lydniva i steybelastede
boliger langs en trafikkare.

Filterfelt Separat svingefelt i plankryss.

Fletting To kjerefelt fores sammen til ett med gjensidig
tilpassing 1 samsvar med trafikkreglenes
bestemmelser.

Forbikjeringsfelt Ekstra kjerefelt for forbikjering, for eksempel 1
stigninger.

Forkjarsregulert kryss Kryss hvor den ene eller flere av tilfartene er
pélagt vikeplikt ved trafilkkskilt.

Fortau Del av vei reservert for gdende. Ligger hoyere
enn kjerebanen og er atskilt fra denne med
kantstein.

Fri bredde Bredde som er til disposisjon for et kjeretoy, for

eksempel mellom sidehindre.
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Fri hoyde

Minste heyde mellom kjerebane og
overliggende hinder. Ved skilting tas det hensyn
til en viss reservehagyde som dekker
sikkerhetsmargin og byggetoleranse.

Fri sikt

Sammenhengende, synlig veilengde for en
bilfarer som befinner seg 1 m fra veiens
senterlinje, og har syehoyde (a;) over
kjarebanen.

Fri veistrekning

Den del av veinettet som ligger utenfor
kryssomradene.

Fullkanalisert kryss Kryss hvor det er kanalisering 1 alle tilfartene til
' krysset.

Funksjon Angir hva slags type trafikk veien skal avvikle.

Fylkesvei Offenthig vei med fylkeskommunen som
veimyndighet.

Fysisk kanalisering Trafikkeyer avgrenset med kantstein for 4 lede
trafikken 1 kjerefelt eller pa bestemt mate.

Gang-/sykkelvei Vei som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for
gaende og syklende, atskilt fra annen vei med
gressplen, greft, gjerde, kantstein eller pa annen
maéte.

Gangfelt Oppmerket krysningssted for gaende.

Gjennomgangstrafikk Del av en trafikkstrom som verken har start eller
mal 1 det definerte planomradet hvor
trafikkstremmen befinner seg.

Gagate Gate uten fortau reservert for gende hvor
trafikkreglene for gagate gjelder.

Hinder Gjenstand som befinner seg i, eller i nserheten

av kjerebanen.

148




Holdeplass

Et fellesbegrep for alle stoppesteder for av- og
pastigning knyttet til kollektivtrafikk. Det
gielder alt fra stans i kjerebane eller busslomme,
til sterre kollektivknutepunkter (terminaler,
skysstasjoner, gateterminaler og sterre
omstigningspunkt).

Horisontalkurvatur

Vetlinjens geometriske elementer i
horisontaltraséen.

Horisontalkurve

Kurve 1 veiens horisontalprojeksjon.

Horisontallurveradius

Radius i en sirkelbue i veiens
horisontalprojeksjon.

Hovedvel

QOverordnet vei 1 et trafikkdifferensiert
velsystem.

Heybrekk

Konveks vertikalkurve (bakketopp).
Kjennetegnes ved at vertikalvinkelpunktet ligger
over veilinjen.

Hpybrekkradius

Krumningsradien til et haybrekk.

Hayresvingefelt

Eget kjorefelt for avsving til hoyre fra
gjennomggende kjerefelt.

Tkke-avvisende kantstein

Kantstein som er utformet slik at den ved
pakjering av kjeretoy reduserer faren for skade
pa kjeretey og annen trafikk pa veien. Brukes
mot arcaler som sporadisk mé overkjares, for
eksempel sentraleyer i trange rundkjeringer.

Innkjeringsbredde Kjarefeltbredde pa tilfarten til en rundkjering
like foran vikelinjen.

Kanalisering Tiltak for 4 lede trafikken i bestemte kjerefelter
eller pa en bestemt méte (fysiske eller
oppmerkede trafikkayer)

Kantlinje Heltrukken eller stiplet linje som markerer

kjerebanens ytterkant.
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Kantstein Stein som settes for & avgrense trafikkayer,
fortau, midtdeler etc. Vanlige materialer er
granitt og betong.

Kantsteinsklaring Klaring mellom kantstein og kjarebanekant,

Kantsteinsparkering Parkering pa veiareal mot kantstein/fortau.

Kantsteinsvis Den delen av kantsteinen som er synlig, sett fra
siden.

Kantstopp Stopp ved holdeplass 1 kjorebanen for buss.

Kapasitet Den sterste trafikkmengde som kan avvikles
over en bestemt tidsperiode under gitte vei- og
trafikkforhold.

Kjerebane Areal mellom kantlinjer.

Kjerebanckant Angir begrensningen av kjerebanen, det vil si
overgangen mellom kjerebane og skulder.

Kjerefart Forholdet mellom kjert veilengde og effektiv
kjaretid for en enkelt trafikant, inklusive stand
forarsaket av trafikkforholdene.

Kjarefelt Hvert enkelt av de langsgédende felt som en
kjerebane er delt i ved oppmerking, eller som er
bredt nok for trafikk med en bilrekke.

Kjerefeltbredde Bredden av et kjorefelt.

Kjereméate A

Dimensjonerende kjoretay

e gkal kunne trafikkere gate-/veianlegget kun
ved bruk av eget kjerefelt.

o skal kunne holde fartsgrensen pa fri gate-
fveistrekning

e gkal kunne kjare gjennom krysset med en fart
pa 15 km/t

o skal ikke behave 4 rygge pd snuplasser
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Kjeremate B

Dimensjonerende kjaretery

o forutsettes a4 kunne bruke deler av motgiende
kjarefelt i den gate/vei kjoretoyet svinger inn
i

s mdi regne med 4 kjere med lavere fart enn
fartsgrensen pa enkelte partier pa fri gate-
/veistrekning

+ mai regne med 4 kjore gijennom krysset med
en lavere fart enn 15 km/t

* ma inoen tilfeller rygge pa snuplasser

Kjeremite C

Dimensjonerende kjoretey

o forutsettes & kunne bruke hele
kjerebanebredden bade i gate/vei kjeretayet
svinger av fra og i gate/vei kjoretayet svinger
inn 1

» ma regne med 4 kjore med lavere fart enn
fartsgrensen pa fri gate-/veistrekning

e ma i noen tilfeller rygge pa snuplasser

Kjeretoyhayde (as)

Hoyden pa dimensjonerende personbil.
Kjeretoyhgryden er satt til 1,35 m.

Kjoretoytype

Definerte kjoretey som brukes for
dimensjonering av veianlegg. Det er personbil
(P), lastebil (L), buss (B) cller vogntog (VT).

Klotoide

Overgangskurve hvor krumningen tiltar eller
avtar linezert med kurvelengden.

Klotoideparameter

Faktor som betegner forsterrelsen i forhold til en
enhetsklotoide.

Klgverbladkryss

Planskilt kryss med ramper {sleyfer) i to eller
alle fire kvadrantene mellom de to kryssende
veiene.

Kollektivielt

Kjorefelt som ved offentlig trafikkskilt er
bestemt for kollektivtrafikk (for eksempel buss
og taxi), samt de kjeretay som nevnes 1
trafikkreglenes bestemmelser.

Kollektivtrafikk

Transport av trafikanter i sterre trafikkenheter,
for eksempel bane, buss og trikk.
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Kommunal vei

Offentlig vei hvor kommunen er veimyndighet.

Konfliktomréade Omrade som inneholder ett eller flere
konfliktpunkter.

Konfliktpunkt Der hvor kryssende eller konvergerende
trafikkstremmer meotes.

Kryss Sted hvor en vel munner ut 1 eller krysser en
annen vei

Kryssutforming Geometrisk utforming av vetkryss.

Lavbrekk Konkav overgang i linjeferingen av
vertikalplanet (bunnen av en bakke).
Kjennetegnes ved at vertikalvinkelpunktet ligger
under veilinjen.

Lavbrekkskurve Vertikalkurve i lavbrekk.

Lavbrekksradius Krumningsradien til en lavbrekkskurve.

Linjeforing Veilinjens kurvatur i horisontal- og
vertikalplanet.

Lokalvet Vet som er beregnet for intern trafikk innen et
begrenset omrade.

Luminans Angir hvor lys en flate er ved forholdet mellom
lysstyrken vinkelrett fra flaten (malt i candela)
og flatens tilsynelatende storrelse i m’,

Lux Enbet for belysningsstyrke.

Maneveringsareal Det areal som vil vaere nagdvendig for 4 avvikie
trafikken som forutsatt med dimensjonerende
kjaretay.

Midtdeler Areal med fysisk avgrensning som skiller
kjarefelt/kjorebaner med trafikk i motsatte
kjereretninger.

Midtfelt Oppmerket areal som skiller kjerefelt med

motsatte kjereretninger.
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Midtlinje

Linje pa kjerebanen som markerer skille mellom
trafikk 1 motsatte kjereretninger. Nar midtlinjen
er fullt opptrukket, kalles den sperrelinje og skal
ikke krysses.

Midtrekkverk

Fysisk skille (rekkverk) mellom kjerefelt/
kjerebaner for trafikk i motsatte kjereretninger.

Miljegate

En vei eller gate som er tillatt for
gjennomkjering, men med en utforming som
skal forbedre trafikk- og tettstedsmiljset
gjennom lavere og jevnere fartsniva, bedre
trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper og en
redusert miljeulempe ved bedre tilpassing,
visuelt og fysisk, mellom stedet og veien/gata.

Motortrafikkvei

Vel som ikke tilfredsstiller veinormalenes krav
til motorveistandard, men uten direkte
tilknytning til eiendommene langs veien.
Motortrafikkvei er forbeholdt motorkjeretay,
nzrmere spesifisert i trafikkreglene og er angitt
med skilt nr. 503 Motortrafikkvei.

Motorvei

Vei med fire eller flere kjorefelt, midtrekkverk,
planskilte kryss og uten direkte tilknytning til
eiendommene langs veien. Motorvei er
forbeholdt motorkjeretay, naermere spesifisert i
trafikkreglene og er angitt med skilt nr. 502
Motorvel.

Mpsteplass

Spesielt anlagt og merket breddeutvidelse hvor
kjeretey kan komme forbi

Motesikt

Fri sikt frem til et kjeretey med nermere angitt
heyde som kjerer 1 motsatt retning 1 samme
kjerefelt. Den frie sikten skal vaere lang nok til
at begge kjoretoyene rekker a stanse.

Neadstopp

Stopp hvor den kjarende er nedt til 4 stoppe /
forlate kjoretoyet pa grunn av feil ved
kjoretayet.

Oppheyd gangfelt

Gangfelt som er bygd opp slik at det fysisk
ligger hayere enn kjerebanen ellers.
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Optisk linjeforing

Veiutforming som gir trafikanten visuell
informasjon om det videre veiforlgpet.

Overgangskurve Se klotoide.

Overheng Avstanden mellom ytre forhjulsspor og hjernet
pa kjeretoyets karosseri ved kjoring i1 kurve.

Overheyde Kjarebanens tverrfall i forbindelse med en
kurve.

Parkering Enhver hensetting av kjeretgy selv om fereren
ikke forlater dette, unntatt kortest mulig opphold
for av- og pastigning eller av- og pélessing.

Planskilt kryss Kryss hvor hovedtrafikkstrommene ikke kan
krysse hverandre i plan. Kontakt mellom
hovedtrafikkstremmene skjer via ramper.

Primearvei Den veien 1 et veikryss som har en overordnet
funksjon.

Rampe Forbindelsesvei mellom kryssende veier.
Pakjeringsrampe: for trafikk til en primeervei.
Avkjeringsrampe: for trafikk fra en primaervei.

Randbebyggelse Spredt bebyggelse langsetter en vei.

Refuge Trafikkdeler. Betegnelsen brukes stort sett 1
tilknytning til kryss 1 bymessig strok.

Reguleringsplan Detaljert grunnutnyttelsesplan for et sterre eller
mindre omrade, utarbeidet etter plan- og
bygningsloven.

Reisetid Den tid et kjoretoy eller en person behsver for a
reise mellom to punkter nér eventuelle stans
underveis er medregnet.

Rekkverk En anordning som normalt er plassert langs

veiens skulderkant for & hindre at kjeretayer
som er kommet ut av kontroll havner utenfor
velen.
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Resulterende fall

Resultanten av lengdefall og tverrfall. Kan
beregnes som hypotenusen i en rettvinklet
trekant der veiens lengdefall og tverrfall er
fremstilt som katetene.

Retardasjonsfelt

Egnet fartsreduksjonsfelt for trafikk som foretar
avsving fra primarvei.

Riksvei

Offentlig vei der Vegdirektoratet er
veimyndighet.

Rundkjering

Betegnelse pa kryssutforming 1 plan der
forbindelsen mellom de kryssende veier skjer
ved enveiskjering rundt en trafikkey.

Ruterkryss

Planskilt kryss mellom to gjennomgaende veier
med ramper 1 alle kvadranter.
Avkjeringsrampene fra primaerveien ligger alltid
foran krysset, pékjeringsrampene etter. Pa
sekundarveien vil de ulike trafikkstremmene
krysse hverandre. Krysstypen kalles ogsé
diamantkryss.

Samlevei

Forbindelsesvei mellom atkomstvet og hovedvei
i et differensiert veisystem.

Sekund®ervei

Vei som har en underordnet funksjon i forhold
til en annen vei (primervei). Begrepet brukes
oftest i tilknytning til kryss og veinett.

Senterlinje

Angir den linje i tverrprofilet som lengdemdling
og hgydeangivelse er relatert til. For vanlig 2-
feltsvei vil senterlinjen ligge midt i kjerebanen.

Serviceanlegg

Anlegg som gir trafikanten anledning til
avkobling, avslapping, opplading samt a fa
dekket eventuelle behov for andre tjenester bade
for seg selv og kjeretayet.

Signalanlegg

Et styreapparat og vanligvis flere trafikksignal
som med manuell eller automatisk styring
regulerer eller varsler trafikk.
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Signalprioritering

Signalanlegg hvor de ulike tilfarter /
trafikkstremmer / trafikantgrupper kan gis ubik
prioritering ved bruk av trafikklys.

Signalregulert kryss

Kryss hvor de ulike trafikkstrgmmene er
regulert ved trafikklys.

Siklcerhetsavstand

Angir den horisontale avstand fra kjercbanckant
ut til et sted hvor farlig hinder kan tillates.
Avstanden fastsettes ut fra ADT og veiens

fartsgrense. Dette er neermere beskrevet i
handbok 231 Rekkverk.

Sikkerhetssone

Et omride utenfor kjoarebanen hvor det ikke skal
forekomme farlige sidehindre, farlige skraninger
eller lignende. Innenfor sikkerhetssonen mé
faremomenter enten fjernes, byttes ut med
ettergivende type eller beskyttes med rekloverk
cller stetpute.

Sikttrekant

Omrade ved veikryss og avkjersel, som etter
narmere angitte regler, sikrer tilstrekkelig sikt.

Sirkulasjonsreal

Angir det areal 1 en rundkjering som er beregnet
for trafikk. Sirkulasjonsarealet ligger utenfor
sentralgya, og er begrenset av rundkjeringens
ytre diameter. Overkjorbart areal regnes ikke inn
i sirkulasjonsarealet.

Skadegradstetthet

Et kostnadsvektet mal pa antall drepte eller
skadde personer per kilometer vei per ar.

Skjeering

Utgraving 1 opprinnelig terreng begrenset av
skjeeringsskrining og veibanen.

Skulder

Den del av veiarealet som ligger utenfor
kantlinjen.

Skulderbredde

Pa oppmerket ver males skulderbredden fra
midten av kantlinjen til skulderkanten. Pa
grusvei er skulderbredden lik avstanden mellom
definerte kjerebanekant og skulderkant.
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Slayfe

Rampe i et planskilt kryss som gjer det mulig &
overfare trafikk fra den ene veien og videre til
venstre langs den andre, bare ved a svinge til
hayre.

Snuplass

Plass som er beregnet for snuing av kjeretay.

Sperrelinje

Heltrukken linje som skiller kjarefelt, og som
angir forbud mot & krysse eller berare linjen.

Spredt bebyggelse

Omrader utenom byer og tettsteder, og omrader
med randbebyggelse.

Stamvel

Vei som inngér i det definerte overordnede
giennomgéaende riksveinettet i landet.

Stigningsgrad

Kjercbanens helning i [engderetningen. Regnes
som positiv i stigning og negativ 1 fall.

Stoppsikt

Nedvendig siktlengde fram til et objekt for at
bilfareren skal kunne oppdage objektet, reagere,
vurdere om han skal bremse og bremse
kjaretayet til stopp.

Steyniva

Angir steymengden som et omrade blir utsatt
for. Steynivd méles 1 dBA.

Stayskjerm

Konstruksjon, for eksempel av tre eller betong,
som bryter den rette linje mellom steykilden og
steymottaker, og som mer eller mindre
absorberer lydbglgende.

Stayvoll

Oppheyd terrengformasjon som bryter den rette
linje mellom staykilden og steymottaker, og
som mer eller mindre absorberer lydbelgende.

Sykkelfelt

Kjerefelt ved offentlig trafikkskilt og
oppmerking er bestemt for syklende.

Takfall

Veiens tverrfall pa en rett strekning hvor
midtlinjen er toppunkt og hvert kjerefelt har
helning ned mot skulderen. Helningen er
vanligvis 3 %.
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Taktil indikator

Standardiserte overflater som svaksynte kan
kjenne igjen med foten eller stokken. Det skal
kunne skilles mellom ulike taktile indikatorer.

Tett bebyggelse Omfatter sentrumsomrader, gater, kvartaler,
sammenhengende fasaderekker og tung
bybebyggelse.

Tettsted Et omrade hvor det bor over 200 mennesker, og
der det ikke er mer enn 50 m mellom husene.

Tidsluke Tidsrommet mellom passeringstidspunktet for
fronten av ett kjeretey til passeringstidspunktet
for fronten av neste kjoretoy. Benyttes vanligvis
for enkeltstremmer for forkjersvei.

Tilfart Del av vei som leder trafikk inn 1 et veikryss,

T-kryss Trearmet veikryss hvor de tre veiarmene
tilnaermet danner en T.

Trafikant Enhver som ferdes pa vei, eller 1 kjoretoy pa vei.

Trafikantgruppe Angir ulike typer trafikanter.

Trafikkbelastning Antall trafikanter eller kjeretay som passerer et
definert snitt 1 lepet av et angitt tidsrom.

Trafikkdeler Fysisk skille mellom trafikkstrommer.

Trafikkmengde Trafikkens sterrelse uttrykt 1 antall kjeretoy evi.
personbilenheter.

Trafikkstrom Trafikk med likt kjeremenster, for eksempel
samme svingebevegelse.

Trafikkey Omréde som er begrenset av kjorefelt pa alle
sider og som normalt ikke skal kjores over. En
trafikkey kan vaere oppmerket pa veien, eller en
forhayning avgrenset med kantstein.

Transportfunksjon En vei med transportfunksjon er en vei som

hovedsakelig er beregnet for & avvikle
langdistanse-trafikk.
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Trompetkryss

Planskilt kryss med utforming som en trompet.

Tungt kjoretey Kjaretgy med lengde sterre enn 5,6 m eller
totalvekt 3,5 tonn.

Tverrfall Kjerebanens helning pa tvers av veiens
lengdeakse.

Tverrprofil Snitt av en vei vinkelrett pa veiens midthinje.

Ukanalisert kryss Kryss hvor ingen av tilfartene har fysiske eller
oppmerkede syer for 4 lede og separere
trafikken.

Ulykkesfrekvens Males i antall ulykker per million
vognkilometer.

Ulykkestetthet Males i antall ulykker per kilometer og ér.

Undergang Planskilt kryssing under en bilvel.

Universell utforming

Utforming av produkter, tjenester og omgivelser
pa en slik méte at de kan brukes av alle
mennesker 1 s stor utstrekning som mulig.
Dette inncbarer at holdeplasser og knutepunkt,
veien til og fra holdeplassene, transportmidlene
og informasjon for og under reisen ma utformes
slik at ogsd mennesker med nedsatt
funksjonsevne ogsd kan benytte seg av tilbudet.

Uregulerte kryss Kryss hvor ingen av tilfartene er signalregulerte
eller skiltet med vikeplikt. Her gjelder den
generelle regelen om vikeplikt for trafikk fra
hayre.

Utfart Del av vei som leder trafikk ut av et veikryss ( i
forbindelse med en rundkjering).

Veibredde Avstanden mellom veikantene.

Veikant Skjeringslinjen mellom ytre kant av skulder,

fortau, sykkelfelt eller sykkelbane og skraning
(greft- eller fyllingsskrining), mur, bygning
eller lignende.
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Veinett Sammenstilling av hvilke veier som finnes i et
omrade og hvilken funksjon de ulike veiene har.

Veisystem Sammenstilling av hvilke veier som finnes 1 et
omrade og hvilken funksjon de ulike veiene har.

Veitype Inndeling av veinettet 1 ulike typer avhengig av
hvilken funksjon de ulike veiene skal ha.

Velksling Kjeretey i minst to ulike trafikkstremmer som
skifter felt for & tilpasse seg det videre
kjorelapet. Veksling skjer primeert i
kryssomrader.

Vertikalkurvatur Veilinjens geometriske elementer 1
vertikalplanet.

Vertikalkurve Kurve som brukes i veiens vertikalprojeksjon.

Vertikaliurveradius Radius som brukes i veiens vertikalprojeksjon.

Vikepliktsregulering Situasjon hvor de ulike tilfartene eller
svingebevegelsene i et kryss er regulert ved
skilting og oppmerking av vikeplikt.

Vikepliktsregulert kryss Kryss hvor trafikkskilt angir at én eller flere av
tilfartene har vikeplikt.

X-kryss Veikryss hvor fire veiarmer metes 1 samme plan.

Oyehoyde (a;) Jyehayde over veibanen for en bilferer i en

personbil. Pyehayden er satt til 1,1 m.

ADT, 4rsdagntrafikk

Det totale antall kjeretoy som passerer et snitt pi
en vei 1 lepet av ett ar, dividert med 365.
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Vedlegg A - Sporingskurver

— -

l1.80 m!

PERSONBIL (P)

Rmin=6.0 m, L=4.80 m
0.1 2.3 4 5[m]
[ — — ]
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l2.55 m!

LASTEBIL (L)
(Rdim=12.0 m, L=12.0m)

0.1 23 4.5[m]

re gvgrensning

" Venstre forhjul

Q81

Indra avgrensning
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= = ) R Yitre ovgrensning

TN iea o
s \ Indre avgrensning
270 m b l

B.10 m

l2.55 ml

BUSS (B)

Rdim = 12.5 m, L=15% m, sving bak
g1 23 4 5[m]

081
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Vedlegg B - Normark for teknisk
utforming av de enkelte tiltak
innenfor gater og veier

Normarkene finnes pd internettadressen:

www.samferdselsetaten.oslo kommune. no/eatenormaler
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Vedlegg C — Kart for
utrykningskjeretoy
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