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FORORD 
Denne håndbog er en revideret udgave af vejregel for beregning af vejes 

kapacitet og serviceniveau. Første udgave af håndbogen blev udgivet i 

juli 1999 og blev udarbejdet af en arbejdsgruppe nedsat af Vejdirektoratet 

og DTU Transport (tidl. Institut for Planlægning), med udgangspunkt i føl-

gende kommissorium: 

 

Udvikling og forbedring af generelle metoder til beskrivelse og bestem-

melse af kapacitet, serviceniveau og andre generelle mål for trafikafvik-

ling nu og i fremtiden, bl.a. fastlæggelse af nye værdier for grundlæggen-

de kapacitet og korrektionsfaktorer for strækninger og kryds. 

 

Målet er at kende ydeevnen samt kvaliteten/belastningen af vejnettet. 

Fagområdet dækker både en drifts- og en planlægningssituation, og mål-

gruppen er trafikteknikere, vejbestyrelser og trafikanter. 

 

Den foreliggende udgave af håndbogen er i forhold til foregående udgave 

fra september 2010 ændret på en række konkrete punkter i henhold til ny 

viden på området. Endvidere er håndbogen udvidet med et kapitel om 

vejarbejder samt revideret visse steder med hensyn til forklarende tekst. 

Metode for beregning af vekselstrækninger er som i foregående udgave 

udeladt, og der må derfor indtil videre henvises til udenlandske kilder eller 

foretages beregning ved mikrosimulering. 

 

De vigtigste konkrete ændringer i forhold til foregående udgave er: 

 

- Den grundlæggende kapacitet af vej med fire spor eller flere er redu-

ceret fra 2300 til 2200 personbilenheder pr. time pr. kørespor (tabel 

3.1) 

- Personbilækvivalenten for køretøjer med længde 5,8-12,5 meter på 

strækning med fire spor eller flere er reduceret fra 2,0 til 1,8 (tabel 

3.5) 

- Personbilækvivalenter for store køretøjer i prioriteret kryds er justeret 

(tabel 4.1) 

- Kritiske intervaller og følgetider i prioriterede kryds er justeret (tabel 

4.2) 

- Ændret reduktionsfaktor for udkørende trafik større end 800 person-

bilenheder pr. time i 2-sporet rundkørsel (tabel 5.3) 

- Justerede følgetider i signalregulerede kryds (tabel 6.2) 

 

Gennemførelse af ændringerne til udgaverne efter 1999 er hovedsagelig 

foretaget af: 

 

Ingeniør Frederik Borgeskov, Vejdirektoratet 

Civilingeniør Poul Greibe, Trafitec 

Civilingeniør Kenneth Kjemtrup, Vejdirektoratet 

Civilingeniør Henning Sørensen, Vejdirektoratet 
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1.  INDLEDNING 
 

1.1  Baggrund 

 

Denne håndbog kan benyttes ved makroskopisk analyse af vejes kapaci-

tet og serviceniveau i såvel åbent land som byområde. Der foreligger og-

så håndbog om mikroskopisk analyse af trafikafvikling og håndbog om 

indsamling, behandling og præsentation af rejsetidsdata. Alle nævnte 

håndbøger omhandler metoder til beskrivelse af trafikkens fremkomme-

lighed i form af hastighed og forsinkelse. 

 

Denne håndbogs teoretiske baggrund er i høj grad baseret på udenland-

ske kilder og modeller. Der indgår dog også empiriske modeller, og disse, 

samt de fleste af de anbefalede parameterværdier, er baseret på målin-

ger af dansk trafikafvikling. Der henvises til særskilt hæfte med baggrund 

og dokumentation. 

 

 

1.2  Makroskopisk analyse af vejnet 

 

Denne håndbog indeholder en detaljeret og systematisk gennemgang af 

forudsætninger og beregningsmetoder vedrørende kapacitet og service-

niveau for strækninger og knudepunkter.  

 

De behandlede metoder, modeller og parametre er alle på trafikstrømsni-

veau til såkaldt makroskopisk analyse. Herved forstås, at hele trafik-

strømme behandles samlet ved statistiske modeller, som giver resultater i 

form af middelværdier. 

 

Modellerne, der præsenteres i håndbogen, er alle opbygget til analyse af 

et enkelt vejelement, fx en delstrækning, en rundkørsel eller en flettes-

trækning, som er isoleret fra andre vejelementer. I tilfælde hvor der kon-

stateres dårlig trafikafvikling på et vejnet, må man således indledningsvist 

foretage en vurdering af vejnettet som helhed og herved udpege nettets 

problemsteder og flaskehalse, dvs. steder hvor der periodevist forekom-

mer en trafikbelastning, der er tæt på eller over kapacitetsgrænsen. Disse 

steder kan herefter analyseres hver for sig ved brug af anvisningerne i 

denne håndbog. 

 

Det er vigtigt, at flaskehalsene identificeres og rangordnes efter deres be-

lastning og placering på vejnettet. Ved løsning af ét problemsted kan der 

dukke et andet op, hvilket betyder at en anden flaskehals bliver afgøren-

de for vejnettets samlede afvikling af trafik. I den tid hvor man endnu ikke 

har udbedret alle flaskehalsene, kan man risikere ikke at opnå den fulde 

nytte af de foretagne forbedringer, fordi en del af kødannelsen populært 
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sagt flytter fra den flaskehals, der udbedres, til den eller de øvrige poten-

tielle flaskehalse, som nu viser sig på vejnettet. 

 

For serviceniveau fokuseres i håndbogen hovedsagelig på trafikanters 

ønske om fremkommelighed. For fri strækning er som indikator for ser-

viceniveauet valgt strækningsmiddelhastigheden, og for kryds er valgt 

middelforsinkelse pr. køretøj. Yderligere indgår belastningsgrad som indi-

kator for fri strækning, og herved belyses også et mere komfortmæssigt 

aspekt for trafikanterne, og denne indikator kan endvidere af vejmyndig-

heden anvendes til at vurdere behovet for en forestående kapacitetsfor-

øgelse. 

 

I kapitel 2 beskrives indsamling og bearbejdning af trafikdata, der er nød-

vendig for kapacitetsberegningen og som grundlag for at vurdere en be-

regnet kapacitet i forhold til en given eller forventet trafikmængde. 

 

Kapitel 3 indeholder beregningsmetoder for kapacitet og serviceniveau 

på fri strækning. 

 

I kapitel 4-6 gennemgås metoder til beregning af kapacitet og serviceni-

veau i vejkryds opdelt i 

 

- prioriterede vejkryds, 

- rundkørsler og 

- signalregulerede kryds. 

 

Kapitel 7 og 8 vedrører kapacitet og serviceniveau for hhv. flettestræk-

ninger i forbindelse med rampetilslutninger og vekselstrækninger, dvs. 

hvor der mellem tætliggende til- og frakørsler etableres et ekstra spor. 

 

Kapitel 9 er om vejarbejder og giver vejledning i at beregne de trafikale 

konsekvenser ved forskellige former for afvikling af trafikken forbi et vej-

arbejde. 

 

 

1.3 Pc-programmet DanKap 

 

Der foreligger et pc-program, DanKap, som kan lette beregningerne, der 

er anvist i håndbogen. DanKap i seneste version kan downloades fra 

Vejdirektoratets hjemmeside. Programmet gennemfører beregninger på 

samme måde, som manuelle beregninger ville blive udført på ved anven-

delse af metoder og parametre i denne håndbog. Udskrifter fra program-

met svarer nøje til de skemaer, som indgår i håndbogen, og som bruge-

ren ledes gennem ved manuel beregning. 
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1.4 Generelt om analyseværktøjer 

 

Til makroskopisk analyse af trafikafvikling findes udover modellerne, der 

præsenteres i denne vejregel, adskillige analysemodeller og tilhørende 

pc-værktøjer af udenlandsk oprindelse. Her skal blot nævnes den ameri-

kanske Highway Capacity Manual (HCM). Der er tale om analytiske mo-

deller opbygget af matematiske og statistiske formler til makroskopisk 

analyse, dvs. analyse på trafikstrømsniveau. Modellerne er deterministi-

ske, og de giver typisk resultat i form af middelværdier over beregnings-

perioden gældende for hver trafikstrøm. 

 

Ovennævnte modeller er i pc-versionen hurtige at bruge, men de er be-

grænset i den kompleksitet og detaljeringsgrad, som de er i stand til at 

håndtere, og som nævnt giver de som resultat kun nøgleværdier, fx mid-

delværdi, og ikke kendskab til udfaldsrummet eller en fordeling af udfald. 

 

For at kunne analysere større sammenhængende eller komplekse sy-

stemer, fx interaktion mellem flere tætliggende kryds, trafikstyrede sig-

nalanlæg, eller for at kunne analysere detaillerede sammenhænge, kan 

man ty til stokastiske mikrosimuleringsmodeller. Denne type modeller 

gengiver den enkelte trafikant, og de giver en stor fleksibilitet i analysens 

indhold, detailleringsgrad og i den geografiske og tidsmæssige afgræns-

ning af analysen. Man vil meget frit kunne variere trafiktilstrømningen 

over tid og kunne konstatere resultater over både tid og sted efter behov. 

Ulempen er, at arbejdet med opsætning, kalibrering og validering af mo-

dellen ofte er tidskrævende, og at der qua modellens stokastiske natur 

skal gennemføres adskillige gentagelser af beregningen, før man kan 

vurdere resultatet af analysen. Til gengæld får man et indblik i måden, 

hvorpå resultatet fordeler sig, og modellen muliggør typisk en visualise-

ring af den simulerede situation. 

 

Der er i dag på markedet flere mikrosimuleringsværktøjer, som kan bru-

ges til at opbygge modeller til at simulere trafik på strækning og i kryds 

ved signalanlæg og prioritering.  

 

Sammenfattende kan det siges, at såfremt et givet projekt ikke stiller 

krav, som ligger udover, hvad modellerne i denne vejregel og DanKap 

dækker, så vil man hurtigt og med sikkerhed for anvendelse af vejregler-

nes parametre kunne gennemføre en beregning ved brug af håndbogen 

og DanKap. Hvis kravet til omfang eller detaljeringsgrad derimod er stør-

re, så vil det være relevant at gennemføre beregning med en mikrosimu-

leringsmodel. Det må i så fald kræves, at der foreligger fuld klarhed over 

alle vigtige parametre og fordelinger, og at der gennemføres en kalibre-

ring og validering af modellen. Der henvises her til håndbog om anven-

delse af mikrosimuleringsmodeller.  
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2.  TRAFIKDATA 
 

2.1  Trafikparametre 

 

Følgende trafikparametre anvendes traditionelt i forbindelse med analyse 

af trafikafvikling:  

 

· Årsdøgntrafik (ÅDT) 

· Hverdagsdøgntrafik (HDT) 

· Julidøgntrafik (JDT) 

· Spidstimetrafik, typisk hverdags morgen og eftermiddag  

· Trafik i årets 30. eller 100. største time.  

 

Disse parametre er alle udtryk for mængden af trafik i en given trafik-

strøm. Angives trafikmængden på en vejstrækning ved hjælp af de 

nævnte trafikparametre for døgntrafik, dvs. ÅDT, HDT eller JDT, menes 

normalt den samlede trafik i begge retninger, men man kan også anven-

de parametrene til at betegne trafik i én retning. Spidstimetrafik og trafik-

ken i årets 30. og 100. største time kan ligeledes betegne trafikken i én 

retning eller samlet for begge retninger.  

 

Årsdøgntrafikken bestemmes som 1/365 af den samlede årstrafik. Hver-

dagsdøgntrafikken beregnes som den gennemsnitlige døgntrafik på 

hverdage uden for sommermånederne juni, juli og august. Julidøgntrafik-

ken findes som den gennemsnitlige døgntrafik i juli måned. 

 

Ved beregning af kapacitet og serviceniveau vil man normalt tage ud-

gangspunkt i time- eller kvarterstrafik. Denne kan være bestemt ved tæl-

ling eller være estimeret ud fra døgntrafik. Trafikken i årets 30. eller 100. 

største time defineres som trafikken i den klokketime med den 30. eller 

100. største trafik ud af årets 8760 timer. Spidstimetrafikken defineres 

som den største trafikintensitet, der i løbet af en nærmere angivet periode 

(fx en hverdag, en morgen- eller eftermiddagsperiode) forekommer for et 

sammenhængende tidsinterval på en time. Spidstimetrafikken bestem-

mes ud fra tællinger opdelt i intervaller på 1 time eller kortere (typisk 5 el-

ler 15 min) og bestemmes mere præcist jo kortere intervaller, tællingerne 

opdeles i.  

 

Spidskvartertrafikken er trafikken i det sammenhængende 15. minutters 

interval, der har mest trafik i løbet af den betragtede time. 

 

 

2.2  Indsamling af trafiktal 

 

Trafikken kan registreres ved en maskinel eller en manuel tælling. En 

maskinel tælling foregår automatisk ved hjælp af en detektor og et tælle-
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apparat, mens en manuel tælling foretages af en eller flere personer, som 

registrerer trafikmængder på tælleblokke eller på håndholdt udstyr. Der 

skelnes endvidere mellem snittællinger, hvor trafikmængder registreres 

over et tværsnit på vejen, og krydstællinger, hvor trafikstrømme fra og 

mod de enkelte vejgrene registreres. 

 

 

2.2.1   Maskinelle tællinger 
 

Konstatering af trafikken over et snit på en vejstrækning foregår ofte ved 

en maskinel tælling. 

 

Ved maskinelle tællinger er det muligt at tælle over forholdsvis lange pe-

rioder, i nogle tilfælde permanent hele året, men i mange tilfælde dog kun 

stikprøvevist over året. Stikprøvetællingerne opdeles igen i periodiske og 

aperiodiske tællinger. Trafikken ved de periodiske tællesteder tælles ty-

pisk 4-12 gange pr. år i perioder fra 2 døgn til 2 uger. Trafikken ved de 

aperiodiske tællesteder tælles i kortere tidsrum, som typisk strækker sig 

fra et døgn til en uge på et år.  

 

Maskinelle tællinger foretages ofte ved, at trafikken registreres i time- el-

ler kvartersintervaller. Hvis tællingen skal anvendes til en kapacitetsana-

lyse, bør tællingen foretages i kortere intervaller end en time, fx 15-min 

intervaller, så dimensionerende spidstime og -kvarter kan fastlægges.  

 

I praksis kan maskinelle tællinger foretages ved nedfræsede induktions-

spoler, slanger på tværs af vejen, fastskruede tælleplader eller radar. Til 

detektering af trafik kan ligeledes anvendes manuel eller maskinel tælling 

på videobilleder optaget fra terræn, fra mast eller ved droner. 

 

Ved nogle tællesteder registreres kun trafikmængder som antal køretøjer 

pr. tidsenhed, mens der andre steder ligeledes registreres køretøjslæng-

de og hastighed. For steder med længderegistrering opdeles den talte 

trafik ofte i følgende længdeklasser: 

 

- 0-5,8 m (typisk person- og mindre varebiler samt motorcykler) 

- 5,8-12,5 m (typisk sololastbiler, busser, person- og varebiler med på-

hæng) 

- Længere end 12,5 m (typisk lastbiler med påhæng eller trailer, inklusiv 

modulvogntog, samt særligt lange busser) 

 

Noget registreringsudstyr kan ligeledes opdele køretøjer i køretøjsklas-

ser, fx personbil, personbil med påhæng, varebil, bus, enkeltlastbil, lastbil 

med trailer etc. Dette foregår ved sammenholdelse af de passerende kø-

retøjers ”elektromagnetiske signatur” med køretøjstypens typiske signa-

tur. 

 

Snitmålinger af hastigheder kan bidrage til fastlæggelse af det nuværen-

de serviceniveau på strækning, se kapitel 3. Direkte måling af stræk-
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nings- eller rejsehastighed kan foretages med nummerskrivning og tid-

tagning, nummerpladegenkendelse og tidsregistrering i videobilleder op-

taget i snit på vejen, ved blue-tooth detektorer opsat ved vejsiden eller 

ved hjælp af mobilt udstyr, fx i form af logning af GPS-registreringer fra 

køretøjer. 

 

 

2.2.2   Manuelle trafiktællinger 
 

Til vurdering af trafikbelastning af eksisterende vejkryds vil man ofte væl-

ge at gennemføre en manuel trafiktælling af trafikstrømme fra og mod de 

enkelte vejgrene. Hvis alle svingretninger er mulige, vil der i et 3-benet 

kryds være 6 svingretninger og i et 4-benet 12 retninger. Manuelle tællin-

ger gennemføres i korte tidsrum, som regel få timer i spidsbelastningspe-

rioder. 

 

Trafikken opdeles i kategorier af motorkøretøjer samt cykler/små knaller-

ter og eventuelt fodgængere. Ved brug af tællingen til en kapacitetsana-

lyse bør der som minimum være skelnet mellem 

 

- personbiler, små varebiler 

- enkeltlastbiler, busser 

- lastbiler med påhæng eller sættevogn 

- motorcykler, scootere og store knallerter 

- cykler og små knallerter 

- fodgængere 

 

Den manuelle krydstælling skal omfatte den eller de relevante myldre-

tidsperioder, og normalt være af 2-3 timers varighed pr. myldretidsperio-

de. Krydstællingen bør opdeles i intervaller af højst 15 minutter, så di-

mensionerende spidstime og -kvarter kan fastlægges. 

 

 

2.2.3    Efterspørgsel efter kapacitet, ”traffic demand” 
 

Det er vigtigt at gøre sig klart, at den talte trafik svarer til den faktisk afvik-

lede trafik og ikke nødvendigvist til det antal trafikanter, som i den pågæl-

dende periode ønskede at gennemkøre strækningen eller passere kryd-

set, på engelsk traffic demand. I de tilfælde, hvor trafiktilstrømningen er 

større end kapaciteten, vil den talte trafik netop svare til kapaciteten af 

det nuværende vejanlæg og ikke gengive den overbelastning, der reelt er 

tale om. 

 

Såfremt kapacitetsberegningen skal medvirke til vurdering af udbygning 

eller ændring i forhold til det nuværende anlæg, må der skabes et mål for 

efterspørgslen efter kapacitet. Efterspørgslen opgøres først og fremmest 

som den talte afviklede trafik plus en eventuelt øget kødannelse foran 

den betragtede strækning eller i krydstilfarten i løbet af spidsperioden. Af 

denne grund bør en krydstælling indbefatte tælling af kølængder ved af-
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slutningen af hvert tidsinterval, som der tælles i, og en eventuel øget kø i 

en tilfart bør lægges til den afviklede trafik i tilfarten i pågældende tidsin-

terval. Tilsvarende betegner en reducerende kø en situation, hvor trafik-

tilstrømningen i tidsintervallet er mindre end den faktisk afviklede trafik. 

 

Efterspørgslen efter kapacitet kan også i høj grad udgøres af anden trafik 

end den afviklede trafik og ændringen i kø. Således kan en nuværende 

begrænset kapacitet resultere i, at nogle trafikanter vælger alternative ru-

ter eller andre rejsetidspunkter som følge af erfaring med forsinkelse ved 

gennemkørsel af strækningen eller krydset med kapacitetsmangel. Ideelt 

set bør der derfor skabes et overblik over denne trafik ved dimensione-

ring af det planlagte vejanlæg. Til estimering af omfanget af trafik, som en 

given kapacitetsforøgelse vil medføre, kan der anvendes en trafikmodel, 

se også afsnit 2.4.1. 

 

 

2.3  Trafiktyper, opregningsfaktorer 

 

Efter de indsamlede trafiktal er kvalitetssikret, kan de opregnes til års-

døgntrafik, hverdagsdøgntrafik og julidøgntrafik, eller de kan anvendes til 

beregning af spidstimetrafik i udvalgte døgn eller til trafik i 30. eller 100. 

største time, hvis der er talt hele året.  

 

Hvis der rådes over permanente tællinger, kan trafikparametrene umid-

delbart bestemmes, da trafikken jo er observeret hele året. Ved de perio-

diske og aperiodiske tællesteder kendes kun stikprøver af trafikmæng-

den, hvorfor opregnede trafikdata disse steder må estimeres. Beregnin-

gen kan gennemføres på basis af lokalt kendskab til trafikkens variation 

over dag, uge, måned og år, eller ved at forudsætte en variation, der sva-

rer til en permanent tælling på en lignende vej. Man kan også anvende et 

såkaldt faktorsystem, som er udviklet af Vejdirektoratet. 

 

Ved faktorsystemet er der angivet faktorer til beregning af døgntrafik ud 

fra timetrafik på tælledagen, beregning af gennemsnitlig hverdagsdøgn-

trafik i tælleugen ud fra døgntrafikken, beregning af ugedøgntrafik ud fra 

hverdagsdøgntrafik i tælleugen, og til beregning af års-, hverdags- og ju-

lidøgntrafik det pågældende år ud fra ugedøgntrafik.  

 

Faktorerne er opdelt efter trafiktype og køretøjsart. Med hensyn til trafik-

typer er der på baggrund af data fra permanente tællinger fastlagt syv ty-

per, der hver repræsenterer en typisk årsvariation i trafikken: 

 
1. Bolig-arbejdsstedstrafik 
2. Lokaltrafik 
3. Regionaltrafik 
4. Fjerntrafik 
5. Moderat ferietrafik 
6. Udpræget ferietrafik 
7. Sommertrafik 
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Trafikkens årsvariation i form af ugedøgntrafik i forhold til årsdøgntrafik er 

for hver af trafiktyperne illustreret ved fig. 2.1.  

 

Fig. 2.1. Trafikkens variation over året i form af ugedøgnstrafik i forhold til 

årsdøgntrafik, - opdelt på syv trafiktyper 

 

Der foreligger for hver trafiktype et sæt opregningsfaktorer, som kan be-

nyttes til estimering af døgntrafik, gennemsnitlig hverdagsdøgntrafik etc. 

Der henvises til Vejdirektoratets publikation om trafiktællinger. 

 

Tabel 2.1 indeholder for motorkøretøjer generelt opregningsfaktorer fra 

ugehverdagsdøgntrafik til hverdagsdøgntrafik for hele året som gennem-

snit. Opregningsfaktorerne er fastlagt uden hensyntagen til forskydelige 

helligdage som påske og pinse, og såfremt en tælling er foretaget i en 

uge med en sådan helligdag, må der beregnes eller indhentes særlige 

faktorer. Der skal også indhentes andre faktorer, hvis der ønskes en lig-

nende sammenhæng for specifike køretøjskategorier, fx personbiler, so-

lolastbiler oa. hver for sig. Der henvises også her til Vejdirektoratets pub-

likation om trafiktællinger. 

 
Eksempel 2.1 
 
Ved en tælling i uge 31 er der for en trafikstrøm målt en gennemsnitlig spidstime-
trafik for hverdage på 210 biler. Trafiktypen anses at være bolig-arbejdstedtrafik. 
Niveauet for spidstimetrafikken for hverdage på en gennemsnitlig uge og på årets 
største uge for hverdagstrafik skal vurderes. 
 
Faktoren for opregning til HDT ud fra ugehverdagsdøgntrafik for boligarbejdssted-
trafik i uge 31 er i følge tabel 2.1 på  1,05.  Under forudsætning af, at spidstime-
trafikken følger den generelle tendens for ugehverdagsdøgntrafikken, beregnes 
niveauet for spidstimetrafikken på hverdage i en gennemsnitsuge derfor til  
210 · 1,05 = 221 biler. 
 
Ugen, hvor ugehverdagsdøgntrafikken er størst, er ugen med laveste opregnings-
faktor. Denne ses at være 0,96 for adskillige uger. Niveauet for spidstimetrafik i 
uge med mest ugehverdagsdøgntrafik beregnes således til  
210 · 1,05/0,96 = 230 biler. 
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 Tabel 2.1. Opregningsfaktorer til estimering af HDT ud fra ugehverdagsdøgntrafik, 

forskydelige helligdage indgår ikke, kilde: Trafiktællinger, Planlægning, udførelse og 

efterbehandling, Vejledning, VD-rapport nr. 315, 2006 
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2.4  Trafikgrundlag for dimensionering 

 

2.4.1  Trafikprognose 
 

Ved kapacitetsmæssig dimensionering af et vejanlæg foretages på et an-

lægsøkonomisk grundlag en bedst mulig tilpasning af vejanlæggets ka-

pacitet til den forventede trafik.  

 

Fastlæggelse af den fremtidige trafik vil typisk ske på baggrund af en tra-

fikprognose, hvorved der fastlægges en fremtidig trafikbelastning, fx an-

givet som årsdøgntrafik, ÅDT. Trafikprognosen kan være baseret på en 

trafikmodelberegning.  

 

Hvor der ikke er en trafikprognose til rådighed, må den fremtidige trafikin-

tensitet fastlægges ved simpel fremskrivning. Hertil kan benyttes en 

skønnet årlig trafikvækst a, som bedst muligt passer lokalt og til vejens 

funktion. Traditionelt er der ofte benyttet en eksponentiel fremskrivning af 

trafikken: 

 

               ÅDTn = ÅDT0 (1 + a)
n
 , 

 

hvor ÅDTn er årsdøgntrafikken n år senere end den kendte ÅDT0 og a 

den årlige trafikvækst som decimaltal. Ved en lang tidshorisont kan en 

sådan fremskrivning imidlertid give meget store fremtidige trafikmængder, 

og man hælder sommetider til en opfattelse af, at den fremtidige trafik i 

stedet bør fastsættes som udgangsårets trafik fremskrevet lineært til et 

fremtidigt år: 

 

               ÅDTn = ÅDT0 (1 + a n)  

 

Som tidshorisont i trafikprognosen eller fremskrivningen gøres ofte gæl-

dende, at et planlagt vejanlæg (fri strækning eller vejkryds) bør have en 

”kapacitetsmæssig levetid” på mindst 10-15 år efter vejanlæggets åbning, 

og i nogle tilfælde op til 30 år. 

 

 

2.4.2   Dimensionerende time, årsrangkurver 
 

I forbindelse med en kapacitetsberegning skal der bestemmes en dimen-

sionerende trafikintensitet, I, hvilket normalt er en repræsentativ time- el-

ler kvartersbelastning, som typisk er opgjort som et antal trafikenheder pr. 

time. 

 

Ideelt set burde man dimensionere veje efter den time i løbet af året, hvor 

den største trafikintensitet forekommer. Der vil dog være en væsentlig 

anlægsøkonomisk besparelse ved at vælge en mindre trafikeret time som 

dimensioneringsgrundlag. Ved således at anlægge synspunktet, at et be-
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skedent antal timer på et år med en trafikintensitet større end den, som 

vejen dimensioneres for, kan være acceptabelt, anvendes normalt en di-

mensionerende timetrafikintensitet, der er mindre end årets absolut stør-

ste. Ofte anvendte timer er årets 30. eller 100. største time. 

 

Trafikkens variation over samtlige årets timer kan beskrives ved hjælp af 

årsrangkurver, hvor årstrafikken fordeles på årets 8760 timer og afbildes 

grafisk med timer sorteret efter faldende trafikintensitet. Ordinaten er den 

enkelte times andel af ÅDT. Et par eksempler på årsrangkurve er vist i fi-

gur 2.2. Kurverne er beregnet ved ligning [2-1] og parametre i tabel 2.3. 

 

 

Figur 2.2. Eksempler på årsrangkurve for retningstrafik 

 

Årsrangkurver er fastlagt ud fra permanente tællinger på veje med for-

skellig trafiktype. Trafiktyperne er beskrevet i afsnit 2.3. Der er erfaring 

for, at årsrangkurver med rimelig nøjagtighed kan beskrives ved den ma-

tematiske model p(t) = 36,5(k - a·t 
d
), hvor p(t) er den procentvise del af 

årsdøgntrafikken, og t er timenummeret ved sortering af årets timer efter 

trafikintensiteten. På grundlag af de permanente tællinger er der for hver 

trafiktype ved regressionsanalyse fundet konstanterne a, d og k. 

 

Normalt vil kravet til præcision i fastsættelsen af trafik være større i de 

mere belastede af årets timer end for de svagt belastede timer. For at få 

estimeret parametrene i modellen så præcist som muligt for de mere be-

lastede timer, er det valgt kun at anvende årets t1 mest belastede timer til 

estimeringen. Fordelingen af trafik i de resterende 8760 – t1 timer pr. år 

modelleres som to rette linier, hvor den første går fra værdien i time t1 til 

skæring ved t2 med den vandrette akse, og den anden er sammenfal-

dende med den vandrette akse mellem time t2 og 8760. Samlet ser de 

anvendte udtryk således ud: 
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)1()()(:

)(5,36)(:0

2

12

1
121

:1










tptt

tt

tt
tptpttt

taktptt d

     [2-1] 

 

Parameteren t1 er i det følgende sat til 4000, dvs. regressionsanalysen til 

fastsættelse af parametre i potensfunktionen har omfattet årets mest be-
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lastede 4000 timer. Skæringspunktet ved t2 med den vandrette akse fast-

lægges ud fra kravet om, at årsrangkurven skal omfatte årets totale trafik. 

Man får således et grovere udtryk for trafikken mellem time 4000 og time 

t2, og trafikintensiteten ignoreres mellem time t2 og time 8760. 

 

Tabel 2.2 og 2.3 indeholder parametre til indsættelse i ovenstående ud-

tryk for hver af de syv trafiktyper. Trafikken fordeler sig forskelligt over 

året afhængigt af, om der betragtes den totale trafik for begge retninger 

tilsammen eller trafik i én retning. Ved tabel 2.2 findes parametre til time-

trafikkens andel af ÅDT for begge retninger tilsammen (totaltrafik) ud fra 

timenummer, og ved tabel 2.3 findes parametre til timetrafikkens andel af 

ÅDT for én retning (retningstrafik) ud fra timenummer. 

 

Totaltrafik 

Trafiktype 

Parametre i model 

k a d t1 t2 

1. Bol./arb.sted 0,3631 0,0059 0,4466 4000 7405 

2. Lokal 0,3532 0,0073 0,4140 4000 7579 

3. Regional 0,3896 0,0253 0,2777 4000 7433 

4. Fjern 0,4206 0,0325 0,2690 4000 8598 

5. Moderat ferie. 0,7281 0,2539 0,1023 4000 7556 

6. Udpræget ferie 1,0995 0,5100 0,0777 4000 7249 

7. Sommerland 1,1798 0,3209 0,1489 4000 7198 

Tabel 2.2. Parametre i årsrangkurve for totaltrafik estimeret ud fra per-

manente tællinger. Parametrene indsættes i udtrykket [2-1] ovenfor. 

 

Retningstrafik 

Trafiktype 

Parametre i model 

k a d t1 t2 

1. Bol./arb.sted 0,4456 0,0213 0,3292 4000 7378 

2. Lokal 0,4501 0,0285 0,2948 4000 7539 

3. Regional 0,5752 0,1126 0,1655 4000 7423 

4. Fjern 0,4640 0,0405 0,2568 4000 7710 

5. Moderat ferie. 0,8037 0,2877 0,1026 4000 7533 

6. Udpræget ferie 1,5609 0,9024 0,0561 4000 7218 

7. Sommerland 2,6762 1,6447 0,0549 4000 7091 

Tabel 2.3. Parametre i årsrangkurve for retningstrafik estimeret ud fra 

permanente tællinger. Parametrene indsættes i udtrykket [2-1] ovenfor. 

 

Ved at gange timetrafikkens procentvise andel af ÅDT for et givent time-

nummer, t, med ÅDT fås trafikken It for denne time: 

 

It = ÅDT · p(t) / 100    [2-2] 

 

Eksempel 2.2 

 
Timetrafikken i årets 100. største time på en vejstrækningen skal findes. Trafikty-
pen er regionaltrafik, og ÅDT (begge retninger tilsammen) er 8000 køretøjer. 
 
Parametre for regionaltrafik i tabel 2.2 indsættes i udtryk [2-1]. Da 0<t=100≤4000 
beregnes andelen af ÅDT ved:  
 

p(100) = 36,5(k - a· t
d
) = 36,5(0,3896 – 0,0253 · 100

0,2777
) = 10,9%, 
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dvs. trafikintensiteten i årets 100. største time bliver: I100 = 8000 · 10,9/100 = 872 

biler ved brug af formel [2-2]. 
 
Årsdøgntrafikken i den ene retning vil typisk være det halve af ÅDT for begge ret-
ninger, i dette tilfælde 8000/2 = 4000. Trafikkens fordeling over årets timer er der-
imod forskellig afhængigt af, om man regner med totaltrafik eller trafik i hver ret-
ning for sig. Trafikken i årets 100. største time for én retning med parametre i ta-
bel 2.3 beregnes ved formel [2-1] og [2-2]: 
 
4000 · 36,5(0,5752 – 0,1126 · 100

0,1655
)/100 = 4000 · 12,2/100 = 488 biler/retn., 

 
hvilket er mere end det halve af trafikken i begge retninger for totaltrafikkens 100. 
største time. 

 

 Ved dimensionering af vejanlæg er det almindeligt at anvende 

trafikbelastningen i årets 30. eller 100. største time, men det kan 

naturligvis også vælges at anvende andre timer. For hver af de 

syv trafiktyper er der i tabel 2.4 indsat procent af ÅDT til direkte 

beregning af 30. og 100. største time ud fra årsdøgntrafikken. 

Man ville opnå de samme procenter ved at sætte t lig med 30 el-

ler 100 i udtrykket [2-1] ovenfor og anvende parametre i tabel 2.2 

eller 2.3. 

 

Der vil normalt være større forskel på trafikintensiteten på svagt og stærkt 

belastede tidspunkter, hvis der kun betragtes én retning, end hvis der be-

tragtes trafikken samlet for begge retninger. Dette kommer også til udtryk 

i tabel 2.4, hvor det ses, at andelene af ÅDT i trafikmæssigt store timer, 

som 30. og 100. største time, er større for retningsbestemt trafik end for 

trafik i begge retninger. 

 

 Ved analyse af trafikafvikling og beregning af trafikbelastning er 

det mest almindeligt at tage udgangspunkt i retningsbestemt tra-

fik. 

  

 Begge retninger til-

sammen 

% af ÅDT (for total-

trafik) 

Én retning 

 

% af ÅDT (for på-

gældende retning) 

 

Trafiktype 

30. stør-

ste time 

100. 

største 

time 

30. stør-

ste time 

100. 

største 

time 

1. Bolig-arbejdssted trafik 12,3 11,6 13,9 12,7 

2. Lokaltrafik 11,8 11,1 13,6 12,4 

3. Regionaltrafik 11,8 10,9 13,8 12,2 

4. Fjerntrafik 12,4 11,3 13,4 12,1 

5. Moderat ferietrafik 13,5 11,7 14,4 12,5 

6. Udpræget ferietrafik 15,9 13,5 17,1 14,3 

7. Sommerlandstrafik 23,6 19,8 25,3 20,4 

Tabel 2.4. Trafikintensitet samlet for begge retninger og for én ret-

ning i årets 30. og 100. største time som procent af ÅDT for hhv. 

begge retninger tilsammen og én retning. 
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Eksempel 2.3 
 

Timetrafikken i årets 100. største time på en vejstrækningen skal findes. Som i 
eksempel 2.2 er trafiktypen regionaltrafik, og ÅDT (begge retninger tilsammen) er 
8000 køretøjer. Det forudsættes, at der i årsdøgnet kører samme trafik i hver af 
de to retninger. 
 
Ved anvendelse af tabel 2.4 og formel [2-2] fås trafik i begge retninger i 100. stør-
ste time til  
8000 · 10,9/100 = 872 biler og i én retning til 4000 · 12,2/100 = 488 biler/retn. 
hvilket stemmer overens med beregningen i eksempel 2.2. 

 

 

2.4.3  Dimensionerende trafikintensitet, spidstimefaktor 
 

Trafikintensiteten varierer inden for spidstimen, som lægges til grund for 

den trafikale analyse. Såfremt man for en times mest trafikerede interval 

på fx 5 eller 15 min vil vurdere trafikafviklingsforhold eller sikre sig, at tra-

fikken kan afvikles, kan man i kapacitetsmodellerne, som er anført i de 

følgende kapitler, indlægge en spidstrafik for et kortere tidsinterval end en 

time.  

 

I nogle tilfælde råder man imidlertid kun over en timetrafik, som kan være 

målt eller være fundet ved årsrangkurver som anført i afsnit 2.4.2. For at 

beregne en dimensionerende trafikintensitet, der repræsenterer kortere 

tidstintervaller end timen, divideres timetrafikken med en såkaldt spids-

timefaktor, dvs. den dimensionerende trafikintensitet, Id, bliver: 

 

Id = I / kx                  [2-3] 

 

hvor I er trafikintensiteten for den betragtede spidstime som helhed, og kx 

er spidstimefaktoren. Id har den samme benævnelse som I, dvs. typisk 

køretøjer pr. time og kan enten være opgjort for begge retninger eller én 

retning. kx er altid mindre end 1, og jo mindre denne faktor er, jo mere va-

rierer trafikken over timen med heraf følgende større Id  i forhold til I. 

 

Spidstimefaktoren kx er defineret ved: 

 

𝑘𝑥 =
𝐼

60

𝑥
∙maks( 𝐼𝑥)

            [2-4] 

 

hvor I er spidstimetrafikken, Ix trafikintenstiteten i et x-minut interval i 

spidstimen, og maks(Ix) er intensiteten i det største x-minutinterval.  

 

 Ved kapacitetsmæssige analyser er det almindeligt at lade den 

dimensionerende trafikintensitet repræsentere det største kvarter 

i den valgte spidstime. I den forbindelse skal det også bemær-

kes, at værdier for strækningskapacitet, som anføres i afsnit 3.3, 

er fastsat som en vedholdende trafikbelastning over et spidskvar-

ter, og altså ikke over en hel spidstime selv om benævnelsen er 

pr. time.  
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I de tilfælde hvor der kun rådes over timetrafik, men hvor den dimensio-

nerende trafik skal repræsentere kortere tidsintervaller, estimeres spids-

timefaktoren som beskrevet i afsnit 2.4.4. Problemstillinger specielt for 

fastsættelse af dimensionerende trafik i kryds behandles i afsnit 2.4.5. 

 
Eksempel 2.4 
 
Trafikintensiteten for en trafikstrøm en eftermiddagsspidstime er målt til 1200 ktj/t. 
Trafikken er ikke registreret i kortere tidsintervaller, men på en anden lokalitet, 
hvor trafikkens fordeling over tid om eftermiddagen antages at svare nogenlunde 
til det aktuelle sted, foreligger kvartersdata for spidstimen: 210, 250, 295 og 260 
ktj/kvarter. 
 
Spidstimetrafikken på den anden lokalitet er 210+250+295+260 = 1015 ktj/t, og 
den største kvarterstafik er 295 ktj/kvater. Spidstimefaktoren beregnes ved formel 
[2-4] med x = 15 min til: 
 

𝑘15 𝑚𝑖𝑛 =
1015

60
15⁄ ∙ 295

= 0,86 

 
Ved at benytte denne spidstimefaktor for den aktuelle trafik beregnes trafikintensi-
teten ved brug af formel [2-3] til: 
 

Id = I / kx = 1200 / 0,86 = 1395 ktj/t 

 

 

2.4.4   Fastsættelse af værdi for spidstimefaktor 
 

Ved anvendelsen af spidstimefaktor skal man sikre sig, at denne er re-

præsentativ for trafikkens fordeling over den pågældende time på stedet. 

Trafikfordelingen over timen kan næsten udelukkende være forårsaget af 

tilfældigheder i trafikanternes ankomst til analysestedet, men trafikforde-

lingen kan også være af meget systematisk karakter. En spids i trafikin-

tensiteten inden for en time vil således være særlig udpræget, hvis spids-

timetrafikken domineres af bolig-arbejdsstedtrafik i forbindelse med en-

kelte store virksomheder i området med fast mødetid. Der er ligeledes en 

tendens til, at spidstimefaktoren bliver mindre - og dermed får større be-

tydning - ved faldende størrelse af byer i området. Endvidere vil spids-

timefaktoren afhænge af trafiktypen og således typisk have en lavere 

værdi på veje med særlig megen bolig-arbejdsstedtrafik i forhold til veje 

med hovedsagelig fjerntrafik. 

 

Undersøgelser tyder på, at der med udgangspunkt i spidstimetrafik i en 

klokketime kan påregnes følgende 15-min spidstimefaktorer, k15-min  for 

retningsbestemt trafik: 

 

- 0,90-0,96 for større færdselsårer i Hovedstadsområdet og andre store 

byer, 

- 0,80-0,90 for andre større veje. Spidstimefaktoren kan dog være lave-

re, især for veje med trafik, som er stærkt præget af bolig-

arbejdsstedtrafik nær enkelte store virksomheder, eller som afvikler 

trafik fra færger. 
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For andre strækninger skal man være særlig opmærksom på vejens an-

vendelse og lokale forhold. 

 

5-min spidstimefaktorer, k5-min, ligger lavere end 15-min spidstimefakto-

rerne, omkring 0,85-0,90 for større veje i store byer og 0,75-0,80 for an-

dre befærdede veje. 

 

Man kan ligeledes tale om en ”60-min spidstimefaktor”, k60-min , forstået 

som  trafikken i en "rullende" spidstime med udgangspunkt i en registre-

ret klokketimetrafik. Denne spidstimefaktors størrelse afhænger af, hvor-

dan trafikken er fordelt i forhold til klokketimer. 

 

 

2.4.5   Dimensionerende trafikintensitet i vejkryds 
 

Ved fastsættelse af trafik i vejkryds kan det medføre en overestimering af 

trafikken i et 5- eller 15-min spidsinterval, hvis man for alle trafikstrømme 

anvender disses individuelle spidstimefaktor til at beregne en dimensio-

nerende trafikintensitet. Dette skyldes, at spidstrafikken i praksis normalt 

ikke indfinder sig samtidigt for alle trafikstrømme. Hvis der foreligger en 

trafiktælling i fx kvartersintervaller, kan det ligeledes være vanskeligt at 

vurdere, hvilket af intervallernes trafik der skal indgå i analysen som di-

mensionerende trafik. Dette skyldes dels, at tidsintervallet med den stør-

ste trafikintensitet ofte er forskelligt for de forskellige trafikstrømme, og 

dels at hver trafikstrøm har bestemte andre trafikstrømme, hvis størrelse 

er særlig kritiske for kapacitet og forsinkelse. Derfor kan ét kvartersinter-

val være dimensionsgivende for nogle trafikstrømme, og andre kvarters-

intervaller for andre trafikstrømme. 

 

I tilfælde hvor en bestemt trafikstrøm er særlig dominerende eller kritisk 

for trafikafviklingen i krydset, kan man tage udgangspunkt i det kvarters-

interval, hvor netop denne trafikstrøm har den største intensitet eller an-

vende dennes spidstimefaktor for denne strøm og typisk højere spids-

timefaktorer for øvrige trafikstrømme. I andre tilfælde, og hvor der rådes 

over kvarterstrafiktal, kan man gennemføre en beregning for hvert kvarter 

i spidstimen og som resultat anvende det værste kvarter for hver trafik-

strøm, men dette vil være en mere arbejdskrævende metode. 

 

En almindelig anvendt metode er imidlertid at estimere én spidstimefak-

tor, der er repræsentativ for hele krydset. Hvis der ikke rådes over kvar-

terstrafiktal, må fastsættelsen bero på et skøn, fx i henhold til foranståen-

de anvisninger, se afsnit 2.4.4, men hvor spidstimefaktoren sættes høje-

re, end tilfældet ville være for én trafikstrøm. Hvis der derimod rådes over 

kvarterstrafik, kan beregnes den samlede indkørende trafik i krydset i 

hvert kvartersinterval og for spidstimen som helhed. Spidstimefaktoren 

beregnes herefter for den samlede indkørende trafik ved brug af formel 

[2-4]. Den dimensionerende trafik for krydset fastsættes ved formel [2-3] 

som timetrafikken for hver trafikstrøm korrigeret med den fundne spids-

timefaktor. Hvis der forekommer trafikstrømme med stærkt afvigende tra-
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fikvariation over spidstimen, bør pågældende trafikstrømmes spidstime-

faktor fastlægges under særlig hensyntagen hertil. 

  
Eksempel 2.5 
 
For et vejkryds er den samlede indkørende trafik i hvert kvarter i spidstimen op-
gjort til 490, 510, 570 og 520 køretøjer. 
 
Den største kvarterstrafik er 570 køretøjer, og den samlede spidstimetrafik er 
490+510+570+520 = 2090 køretøjer. Spidstimefaktoren for hele krydset beregnes 
ved formel [2-4] til 

𝑘15−𝑚𝑖𝑛 =
2090

4 ∙ 570
= 0,92 

Spidstimetrafikken for alle trafikstrømme divideres herefter med 0,92 ved formel 
[2-3] med henblik på at repræsentere et spidskvarter for trafikbelastningen af 
krydset. 

 

 

2.4.6  Retningsfordeling 
 

Til vurdering af trafikafviklingsmæssige forhold på veje med midterrabat 

eller andre veje, hvor den modkørende trafik ikke påvirker trafikafviklin-

gen, er man oftest kun interesseret i at betragte den mest belastede ret-

ning uden hensyntagen til modkørende trafik. Derimod spiller mængden 

af modkørende trafik en rolle for trafikafvikling på 2-sporet vej uden mid-

terrabat og for vejkryds. I nogle tilfælde kan man derfor nøjes med at be-

regne trafikken i den dimensionerende time for én retning uden hensyn-

tagen til modkørende trafik, mens man i andre tilfælde må kende trafikin-

tensiteten i begge retninger. Bemærk, at man ikke kan beregne modkø-

rende trafiks intensitet ved at fratrække et givent timenummers (fx 30. 

største time) retningsbestemte trafik fra samme timenummers totaltrafik. 

Dette skyldes, at selv om der er tale om samme timenummer for retnings- 

og totaltrafik, så er der reelt tale om forskellig time på året. 

 

I nogle tilfælde er det derfor nødvendigt at have kendskab til en retnings-

fordeling for den pågældende dimensionerende time. Såfremt en ret-

ningsfordeling ikke er kendt, og man ikke har baggrund til at fastsætte 

den, foreslås det at sætte trafikken i den stærkest belastede retning til 

60% af den samlede trafik. Hvis der er tale om en typisk radialvej i forhold 

til en større by, kan trafikken i mest belastede retning  være op 70% eller 

mere af den samlede trafik, og omvendt, hvis der er tale om en typisk 

ringvej, kan trafikken i mest belastede retning være 55% eller mindre af 

totaltrafikken. 

 

Eksempel 2.6 
 

I forbindelse med planlægning af en 2-sporet vej foreligger en trafik-prognose, der 
angiver en årsdøgntrafik (totaltrafik) på 11.000 i prognoseåret. Trafiktypen på vej-
anlægget påregnes at være regionaltrafik. Der skal dimensioneres efter årets 30. 
største time for retningsbestemt trafik. 
 
Trafikintensiteten i én retning i årets 30. største time udgør 13,8% af ÅDT i én 
retning ved trafiktype regionaltrafik (tabel 2.4). ÅDT antages at være 11.000/2 = 
5.500 pr. retning. Trafikintensiteten i 30. største time, I30, beregnes herved ved 

anvendelse af formel [2-2] til: 
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I30 = 5.500 13,8/100 = 759 køretøjer/t/retning 

 
Ved hensyntagen til trafiksvingninger i den dimensionerende time anvendes for-
mel [2-3], og der vil i mest belastede 15-min interval ved brug af spidstimefaktor 
på 0,85 blive beregnet en dimensionerende timetrafik på 759/0,85 = 893 køretø-
jer/t/retning. 
 
Hvis det antages, at retningsfordelingen er således, at 60% af trafikken i den be-
regnede time kører i mest belastede retning, fås den den dimensionerende trafik 
for begge retninger tilsammen til 893/0,60 = 1490 køretøjer/t, og i modsat retning 
til 1490 – 893 = 597 køretøjer/t/retning, idet det her er antaget, at spidstimefakto-
ren også gælder den modkørende trafikstrøm, og at spidskvarteret er sammen-
faldende for de to retninger. Ved denne antagelse kunne den modkørende trafik 
imidlertid blive overestimeret, og hvis det i stedet forudsættes, at den modkøren-
de trafik svarer til en gennemsnitsbelastning i spidstimen, fås den til 759/0,6 – 
759 = 506 ktj/t/retn. 

 

 

2.4.7    Dimensionering på grundlag af dimensionerende trafikinten-
sitet 

 

Spørgsmålet er nu, hvilke krav vejen skal opfylde i forhold til den dimen-

sionerende trafikintensitet. Dette kunne afhænge af, hvilken tidshorisont, 

der er anvendt i forbindelse med trafikprognosen, hvilken service, man 

ønsker at tilbyde trafikanterne på prognosetidspunktet, og hvor stor rest-

kapacitet man ønsker vejen skal have i prognoseåret. Der henvises her til 

følgende afsnit om beregning af kapacitet og serviceniveau for stræknin-

ger og knudepunkter.  

 

Det kan nævnes, at det hidtil har været en ret udbredt praksis at tilstræbe 

en kapacitetsudnyttelse for et trafikanlæg på ca. 70% ved den dimensio-

nerende timetrafikintensitet i prognoseåret, der er udgangspunkt for plan-

lægningen. 
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3.  KAPACITET OG SERVICENIVEAU FOR FRI 
STRÆKNING 

 

3.1   Indledning 

 

Kapaciteten af en vejstrækning udtrykker den største mængde af trafik, 

der med rimelighed kan påregnes at kunne afvikles på vejen.  

 

I de følgende afsnit gennemgås metoder til beregning af kapacitet og 

serviceniveau for fri strækninger i åbent land. Metoderne kan anvendes til 

vurdering af trafikkens vilkår på eksisterende veje samt til dimensionering 

af planlagte veje eller vejudvidelser ved en fremskrevet trafikmængde.  

 

Ved beregningsmetoderne medtages en række parametre til karakterise-

ring af vejen og trafikken i kapacitetsmæssig henseende. Det er imidlertid 

ikke praktisk muligt at inkludere alle tænkelige faktorer som kunne spille 

en rolle for kapaciteten, ligesom det vil være umuligt at generalisere og 

kvantificere effekten af alle tænkelige forhold. Derfor er kun de forhold, 

der betragtes som målelige og væsentlige for kapaciteten, medtaget i 

metoderne, der gennemgås nedenfor. Disse forhold er fx køresporsbred-

de og andelen af tung trafik. Som eksempler på forhold ved vej eller tra-

fik, som kunne spille en rolle, men som ikke medtages i kapacitetsbereg-

ningen, kan nævnes: 

 

- Trafiktypen for trafikbelastningen i situationer med stor udnyttelse 

af vejen, idet fx bolig-arbejdsstedtrafik hovedsagelig består af 

stedkendte trafikanter, mens udpræget ferietrafik vil bestå af en 

stor del ikke-stedkendte trafikanter.  

- Tilstedeværelse af indkørsler til enkelte ejendomme og markover-

kørsler, både tætheden af disse og hyppigheden hvormed de be-

nyttes. 

- Vejens tekniske standard vedr. fx jævnhed og afmærkning, dvs. 

skiltning og striber på kørebanen. 

- Vejrmæssige forhold, regn, sne, dagslys contra mørke samt effekt 

af kørsel mod lavtstående sol.  

- Vejens omgivelser og opmærksomhedsskabende,  og dermed di-

straherende, forhold ved vejen som fx strækninger med særlig ud-

sigt. 

 

Et andet forhold ved en stræknings kapacitet er de daglige variationer i 

kapaciteten, som kan konstateres, selvom alle forhold for vej, omgivelser 

og trafik tilsyneladende er helt ens. Disse dag-til-dag variationer kan 

skyldes, at trafikken i praksis er sammenbragt af en mængde forskellige 

førere og køretøjer, som dels indgår i forskellige daglige kombinationer, 

og dels hver for sig optræder lidt forskelligt fra dag-til-dag. Man kan derfor 

ikke betragte en kapacitet som et fast tal for en given strækning. Kapaci-

teten varierer - er af "stokastisk natur" - og burde derfor ideelt set opgives 
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som parametre (fx middelværdi eller fraktil) i en statistisk fordeling. Dette 

gøres ikke her, men man må være forberedt på, at en målt største trafik-

intensitet både kan være større og mindre end den beregnede kapacitet. 

 

I de følgende afsnit indledes med de grundlæggende definitioner af ka-

pacitet og serviceniveau samt af, hvad der forstås ved “grundlæggende 

forhold” for en vejstrækning. Dernæst gennemgås en metode til bereg-

ning af en stræknings kapacitet. Til slut beskrives en måde til kvalitativ 

vurdering af den trafik, der kører på den givne strækning. Denne vurde-

ring udtrykkes som strækningens serviceniveau.  

 

Der er i eksempler 3.7 til 3.9 sidst i kapitlet vist gennemgående beregnin-

ger, som vedrører kapacitet og serviceniveau. 

 

 

3.2   Definitioner 

 

En fri strækning defineres som en ensartet strækning uden knudepunk-

ter, hvilket betyder, at der hverken forekommer trafikstrømme, som fører 

til eller fra strækningen, eller som krydser strækningen i samme niveau. 

 

Trafikintensitet er det antal køretøjer, der passerer et vejtværsnit pr. tids-

enhed. Trafikintensitet kan angives for begge retninger tilsammen eller 

for én retning. 

 

Kapacitet defineres som den største trafikintensitet, der kan forventes af-

viklet på en fri strækning ved de aktuelle vej- og trafikmæssige vilkår på 

strækningen. 

 

Ordet flaskehals anvendes til at betegne en delstrækning på en rute eller 

strækning, hvor trafiktilstrømningen periodevist overstiger kapaciteten, og 

hvor der derfor opstår kø før delstrækningen. 

 

Grundlæggende forhold karakteriserer de vej- og trafikmæssige vilkår, 

der for en given vejtype antages at være tilstede, inden der korrigeres for 

forhold, der nedsætter kapaciteten. De grundlæggende forhold er tilfæl-

det for en fri strækning, hvor 

 

- køresporsbredden er mindst 3,50 meter, 

- der er fri sidebredde på mindst 1,8 meter fra alle vejens kørespor, 

dvs. der ikke i vejside eller midterrabat forekommer hindringer eller 

lignende inden for 1,8 meter fra et kørespors nærmeste kant, 

- trafikken kun omfatter personbiler. 

 

Den grundlæggende kapacitet i personbilenheder pr. tidsenhed defineres 

herefter som den største trafikintensitet, der kan forventes afviklet på en 

fri strækning af given vejtype under de grundlæggende forhold, dvs. in-

den der korrigeres for kørespors- og sidebredde. 
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Kapaciteten angives sædvanligvist pr. time for en vedholdende trafik-

belastning over 15 minutter. Den trafik, som kapaciteten skal sammen-

holdes med i en kapacitetsanalyse, bør således også repræsentere tra-

fikken i et spidskvarter, fx ved indregning af spidstimefaktor, se afsnit 

2.4.3 og 2.4.4. 

 

Serviceniveau er en kvalitativ beskrivelse af standarden for trafikafviklin-

gen på en fri strækning. Serviceniveauet fastsættes med udgangspunkt i 

trafikantens ønske om fremkommelighed og manøvremulighed. 

 

I det følgende anvendes ordet spor som synonym for kørespor, der er 

den enkelte vognbane, som kørebanen opdeles i.  

 

Der anvendes enheden personbilenhed (pe) for trafikbelastning, der – 

eventuelt efter omregning – kun består af personbiler. 

 

Med hensyn til måder at angive en trafikstrøms hastighed på henvises til 

afsnit 3.7.2. 

 

 

3.3   Kapacitetsberegning for vejtyper 

 

3.3.1  Metode 
 

Beregning af en fri stræknings kapacitet foretages med basis i vejtypens 

grundlæggende kapacitet. Herefter korrigeres for de aktuelle forhold på 

den pågældende strækning. 

 

Kapacitetsberegningen udføres ved at multiplicere vejtypens grundlæg-

gende kapacitet med faktorer beskrivende de aktuelle forhold: 

 

 N = n  G  b  s  [3-1] 

 

hvor 

 

N  er kapaciteten i køretøjer pr. tidsenhed for den aktuelle strækning, 

n  er antal kørespor i den retning, som beregningen gælder. For 2-

sporet vej og 2+1-vej sættes n = 1, for 4- og 6-sporet vej (begge 

retninger) er n normalt hhv. 2 og 3, 

G er vejtypens grundlæggende kapacitet, der fremgår af tabel 3.1, 

b  er korrektionsfaktor for køresporsbredde og begrænsning i fri side-

bredde i vejside og midterrabat, 

s er korrektionsfaktor for andelen af store køretøjer og betydningen 

af stigninger for store køretøjers kapacitetsforbrug. 
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Kapacitetsberegningen foretages for trafik i hver retning for sig, og be-

nævnelsen for N er antal køretøjer pr. time pr. retning, og for G antal per-

sonbilenheder (pe) pr. time pr. retning. 

 

For beregning af kapacitet for 1-sporede veje med trafik i begge retninger 

henvises til afsnit 3.3.4. 

 

 

3.3.2   Grundlæggende kapacitet 
 

Den grundlæggende kapacitet, G, for den pågældende vejtype er ud-

gangspunktet for kapacitetsberegning af en given strækning. Tabel 3.1 

angiver G for tre typiske vejtyper. De anførte kapaciteter i tabellen er an-

ført med henblik på en vedholdende trafikbelastning i mindst 15 minutter.  

 

 

Vejtype 

Grundlæggende  

kapacitet, G 

2-sporet vej 1700 pe/time/retning 

2+1-vej 1900 pe/time/retning 

Vej med 4 spor eller flere 2200 pe/time/spor
 

Tabel 3.1. Grundlæggende kapacitet for vejtyper 

 

Kapaciteten for 2+1-veje udtrykker den størst mulige trafikintensitet ved 

den længde af sektioner med skiftevis 1 og 2 spor i hver retning, som 

normalt er gældende for 2+1-veje. Den normale længde af overhalings-

sektioner regnes at være på 900 - 1400 m. Ved andre længder af overha-

lingssektioner må påregnes en lavere kapacitet. 

 

For ensrettede veje med 1 spor og for 2-sporede veje med midterrabat 

ansættes den grundlæggende kapacitet til 1700 pe/time/retning. For så-

danne strækninger, der er kortere end 2 km, fx ramper, kan dog påreg-

nes en højere kapacitet, og det anbefales at sætte G til 1900 

pe/time/retning for strækninger med længde op til 1400 m og interpolere 

mellem grundlæggende kapacitet på 1900 og 1700 pe/time/retning for 

strækningslængde mellem 1400 m og 2000 m. 

 

 

3.3.3  Korrektionsfaktorer 
 

Forhold på den pågældende strækning, der adskiller sig fra de grund-

læggende forhold, kan reducere strækningens kapacitet, hvilket der tages 

hensyn til ved at korrigere for en række forhold. I dette afsnit gennemgås 

korrektionsfaktorer for køresporsbredde og fri sidebredde samt for tilste-

deværelse af store køretøjer og stigningsforhold.  

 

3.3.3.1  Korrektionsfaktoren b for køresporsbredde og fri sidebredde 

 

Grundlæggende forhold for en strækning forudsætter, at køresporsbred-

den er mindst 3,50 meter, og at den fri sidebredde er på mindst 1,8 me-
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ter. Ved den fri sidebredde menes afstanden mellem et kørespor og faste 

genstande eller andre hindringer i vejside eller midterrabat. En fast gen-

stand eller hindring i vejside eller midterrabat er i denne forbindelse en 

genstand (fx bropille, mast, gelænder), høj kant (fx høj kantsten, beton-

kant, grøft) eller andet som af trafikanterne betragtes som farligt at på- el-

ler overkøre, og som de derfor holder afstand til. 

 

Både indskrænkning i køresporsbredde og manglende fri sidebredde be-

virker således, at trafikanterne kører tættere på vejkant eller på biler i na-

bo-kørespor, og dette antages bilister at reagere på ved at afstanden til 

den nærmeste forankørende bil øges. Herved reduceres vejens kapaci-

tet. 

 

Der tages højde for køresporets bredde og fri sidebredde ved en korrek-

tionsfaktor, b, se tabel 3.2 og 3.3 for henholdsvis veje uden midterrabat 

(typisk 2-sporede veje og 2+1-veje) og veje med midterrabat (typisk veje 

med 4 spor eller flere).  

 

Der interpoleres i tabellerne mellem de anførte værdier. Såfremt den fri 

sidebredde er forskellig for de to vejsider, anvendes den gennemsnitlige 

værdi ved indgang i tabel 3.2 eller 3.3. Hvis specielt den fri sidebredde i 

den ene vejside er over 1,80 meter og i den anden side er under 1,80 

meter ved veje uden midterrabat, tages gennemsnittet af 1,80 meter og 

den mindre afstand. 

 

Fri  

sidebredde 

Køresporsbredde 

≥ 3,50 m 3,25 m 3,00 m 2,75 m 

≥ 1,80 m 1,00 0,94 0,87 0,76 

1,20 m 0,97 0,92 0,85 0,74 

0,60 m 0,93 0,88 0,81 0,70 

ingen 0,88 0,82 0,75 0,66 

Tabel 3.2. Vej uden midterrabat: Korrektionsfaktor b for køre-

sporsbredde og fri sidebredde 

 

 

Fri side-

bredde 

Begrænset sidebredde ene 

side 

Begrænset sidebredde 

begge sider 

Køresporsbredde meter Køresporsbredde meter 

≥ 3,50 3,25 3,00 ≥ 3,50 3,25 3,00 

≥ 1,80 m 1,00 0,95 0,90 1,00 0,95 0,90 

1,20 m 0,99 0,94 0,89 0,98 0,93 0,88 

0,60 m 0,97 0,92 0,88 0,95 0,90 0,86 

ingen 0,92 0,88 0,84 0,86 0,82 0,78 

Tabel 3.3. Vej med midterrabat: Korrektionsfaktor b for kørespors-

bredde og fri sidebredde 

 

Det kan være vanskeligt at afgøre om genstande i vejside eller midterra-

bat påvirker trafikanterne til at øge afstanden til forankørende bil og der-

med medfører, at kapaciteten reduceres. Amerikanske undersøgelser an-

tyder, at fx autoværn af sædvanlig type ikke påvirker trafikanterne næv-
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neværdigt, hvorfor det skulle være forsvarligt at undlade korrektion ved 

gængse autoværn. For andre former for reduceret sidebredde anbefales 

det at korrigere kapaciteten med en faktor iflg. tabel 3.2 eller 3.3, med-

mindre det efter undersøgelser af den pågældende type genstand kan 

godtgøres, at den ingen effekt har på trafikken. 

 

Bemærk, at virkningen på kapacitet ved reduceret kørespors- og fri side-

bredde har været vanskelig at estimere, og faktorerne i tabel 3.2 og 3.3 

er derfor behæftet med usikkerhed. Nyere undersøgelser antyder, at ef-

fekten ved reducerede bredder faktisk er mindre end svarende til tabel-

lernes faktorer, specielt ved kørespor hvor der ikke forekommer store kø-

retøjer, fx i forbindelse med vejarbejder hvor brede køretøjer forbydes 

færdsel i nogle spor. 

 

Eksempel 3.1 

 
Ved en 2-sporet vej med køresporsbredde på 3,25 meter er der i den ene side 
elmaster i afstand 0,6 meter fra køresporets kant. Der er ingen restriktioner i den 
anden side inden for 1,8 meter fra køresporet. 
 
Elmasterne regnes som en indskrænkning i den fri sidebredde. Da det kun er i 
den ene side, at der er begrænset sidebredde, tages gennemsnittet af 1,80 meter 
og den begrænsede sidebredde på 0,6 meter, hvilket giver 1,2 meter. Med denne 
værdi for fri sidebredde og 3,25 meter som køresporsbredde fås b af tabel 3.2 til 
0,92. 

 

Eksempel 3.2 
 
På en 4-sporet vej med køresporsbredde på 3,50 meter er der etableret støj-
skærme i vejsiden 1,30 meter fra nærmeste kørespor. I midterrabatten er der al-
mindeligt stålautoværn i afstand 0,50 meter fra nærmeste kørespor. 
 
Det antages, at autoværnet ikke påvirker trafikanterne i nævneværdig grad. Der-
for benyttes tabel 3.3 for begrænset sidebredde i den ene side med værdien 1,30 
meter for sidebredde og 3,50 meter for køresporsbredde, hvilket ved interpolation 
giver reduktionsfaktoren b lig 0,99. 

 

3.3.3.2  Korrektionsfaktoren s for tilstedeværelse af store køretøjer 

 

Store køretøjer kan være lastbiler, store vare- eller kassevogne, busser 

og personbiler med campingvogn eller trailer. Som en hovedregel betrag-

tes alle køretøjer med længde over ca. 5,80 meter som et stort køretøj. 

 

Den andel af trafikken, der består af store køretøjer, har betydning for 

strækningens kapacitet. Store køretøjers indflydelse på kapaciteten øges 

endvidere i forbindelse med stigninger i vejens længdeprofil. 

 

Store køretøjer opdeles her i to hovedtyper: 

 

a. Lastbiler uden anhænger, ikke-leddelte busser, store vare- og kas-

sevogne og personbiler med campingvogn eller trailer. Disse køre-

tøjers længde er typisk mellem 5,80 og 12,5 meter. 

b. Leddelte lastbiler og ledbusser, hvis længde typisk er over 12,5 

meter. 
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    Fig. 3.1. Bestemmelse af stræknings stigningskategori  

 

Der beregnes en korrektionsfaktor for store køretøjer ved: 

 

1. På grundlag af figur 3.1 fastlægges strækningens stigningskategori 

I-IV ud fra den gennemsnitlige stigning og stigningslængde. 

2. Med udgangspunkt i den fundne stigningskategori fastsættes ved 

opslag i tabel 3.4 gældende for veje med færre end 4 spor, eller 

tabel 3.5 gældende for veje med 4 spor eller flere, værdier for per-

sonbilsækvivalenten for ovennævnte to typer af store køretøjer. 

3. Ved kendskab til den procentvise andel af store køretøjer beregnes 

korrektionsfaktoren s ved formel 3-2. 

 

Såfremt den aktuelle strækning ligger på en stigning, der består af dels-

trækninger med forskellige stigninger, anvendes som indgang i figur 3.1 

den gennemsnitlige stigning for hele strækningen, såfremt ingen af dels-

trækningernes stigning overstiger 40 ‰, og såfremt den samlede stig-

nings længde er mindre end 2000 m. I modsat fald må der fortages en 

særskilt vurdering af den samlede stræknings kapacitet. 

 
 

 
Stigningskategori 

Køretøj I II III IV 

a  Længde 5,8 – 12,5 m 1,5 2,0 4,0 6,0 

b  Længde større end 12,5 m 2,0 2,5 5,0 8,0 

Tabel 3.4. Personbilsækvivalenter, Ea og Eb, for veje med færre 

end 4 spor for begge retninger 

 
 

 
Stigningskategori 

Køretøj I II III IV 

a  Længde 5,8 – 12,5 m 1,8 2,5 4,0 6,0 

b  Længde større end 12,5 m 2,5 3,0 5,0 8,0 

Tabel 3.5. Personbilsækvivalenter, Ea og Eb, for veje med 4 spor 

eller flere for begge retninger 
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Korrektionsfaktoren for tilstedeværelse af store køretøjer og stigningsfor-

hold beregnes af følgende formel: 

 

)1()1(100

100




bbaa EPEP
s             [3-2] 

hvor 

 

Pa er den procentvise andel af køretøjstype a, dvs. typisk store køre-

tøjer der er kortere end 12,5 meter, 

Pb er den procentvise andel af køretøjstype b, dvs. typisk store køre-

tøjer der er længere end 12,5 meter, 

Ea er den fundne personbilsækvivalent for køretøjstype a, 

Eb er den fundne personbilsækvivalent for køretøjstype b. 

 

Eksempel 3.3 

 
For 2-sporet strækning på 0,9 km er der 0,6 km med 20 ‰ stigning og 0,3 km 
med 35 ‰ stigning. Iflg. tællinger er andelen af store køretøjer type a (køretøjer 
mellem 5,8 og 12,5 m) 6 % og andelen af store køretøjer type b (køretøjer længe-
re end 12,5 m) 3 %. 
 
Den gennemsnitlige stigning er  
  

promille 25
9,0

353,0206,0


  

Med stigningslængde 0,9 km og 25 ‰ stigning giver figur 3.1 stigningskategori II. 
Personbilsækvivalenten for store køretøjer type a og b aflæses af tabel 3.4 til hhv. 
2,0 og 2,5. Korrektionsfaktoren beregnes således til 

 

90,0
)15,2(3)10,2(6100

100



s  

 

 

3.3.4   1-sporede veje med trafik i begge retninger 
 

Trafikafviklingen ved 1-sporet vej kan foregå ved 

 

a)  at trafikanterne viger for modkørende ved indkørsel til den 1-

sporede strækning, idet vigepligtsforholdene evt. kan reguleres ved 

vigepligtstavler, B 18, Hold tilbage for modkørende, og B 19, Mod-

kørende færdsel skal holde tilbage, eller 

b)  at trafikretningen styres ved signalanlæg. 

 

Såfremt strækningen med trafikregulering iflg. punkt a er for lang til, at 

den kan overskues af trafikanterne, kan den 1-sporede strækning opde-

les i delstrækninger, imellem hvilke der etableres vigepladser. 

 

Kapaciteten for dobbeltrettet trafik på 1-sporet strækning uden signalan-

læg afhænger af strækningens længde og af hastigheden, som stræknin-

gen gennemkøres med. Endvidere afhænger kapaciteten af, hvordan for-

delingen af trafik i de to retninger er. Derfor må der ofte foretages en vur-

dering for de enkelte tilfælde. I tabel 3.6 er dog angivet erfaringsmæssige 

værdier for en 1-sporet stræknings kapacitet for forskellige længder af 
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strækningen uden specificering af retningsfordeling, hastighed og køre-

tøjssammensætning. Værdierne i tabellen er oprindelig fastsat for vejar-

bejdsstrækninger på 2-sporet vej, hvor ét spor er lukket. 

 

 

Længde  

Kapacitet 

ktj/time 

≤ 30 m 1000 

40 m 900 

50 m 800 

70 m 700 

100 m 600 

Tabel 3.6. Kapacitet i køretøjer pr. time begge retninger tilsammen for 1-

sporet vej uden signalregulering 

 

Hvis trafikretningen styres ved signalanlæg kan følgende formel anven-

des til beregning af kapaciteten N i pe/time for den betragtede retning: 

 

O

Gr
N

3600



     [3-3] 

 

hvor O er omløbstiden i sek, Gr er grøntiden i sek pr omløb for pågæl-

dende retning, og δ er den gennemsnitlige tidsafstand i sek/pe mellem bi-

ler, der efter at have holdt i kø ved stoplinien er kørt ind på den 1-sporede 

strækning. Måling fra specielt 1-sporede strækninger med vejarbejde an-

tyder, at δ ligger i intervallet 2,0-2,5 sek/pe, hvor den lave værdi gælder 

forhold med god plads, dvs. vejbredde omkring 3,5 m, og den høje værdi 

for mere snævre forhold mht. vej- og sidebredde. 

 

Rømningstiden er tiden, der går med at tømme den 1-sporede strækning 

for trafik, efter signalet er skiftet til rødt. Rømningstiden tr i sek beregnes 

som  

𝑡𝑟 = 3600
𝐿

𝑣
    [3-4] 

 

hvor L erstrækningens længde i km og v trafikkens hastighed i km/t på 

den 1-sporede strækning. En lang 1-sporet strækning giver en stor røm-

ningstid, som medfører stor spildtid, hver gang trafikretningen skiftes, og 

derfor må man i sådanne tilfælde fastsætte en forholdsvis lang omløbstid 

for at opnå tilstrækkelig kapacitet. Omvendt vil en lang omløbstid give 

lange ventetider og virke generende for trafikanter, især i de perioder, 

hvor trafikkens intensitet er beskeden. Omløbstid og fordeling af grønti-

derne på de to retninger bør derfor tilpasses den aktuelle trafik og bør så-

ledes i mange tilfælde ændres i løbet af ugen og døgnet. 

 

Et estimat på den kortest mulige omløbstid Omin for at afvikle en given tra-

fik I kan beregnes som: 

𝑂𝑚𝑖𝑛 =
2 ∙ 𝑡𝑟

1 − 𝐼𝛿
3600⁄

  [3-5] 
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hvor I er den samlede trafikintensitet i begge retninger i personbilenheder 

pr. time. I praksis bør omløbstiden øges lidt i forhold til det herved bereg-

nede som følge af trafikkens tilfældige ankomster, og fordi det normalt vil 

være vanskeligt at tilpasse signalskiftene helt optimalt.  

 

Fordelingen af grøntid for de to retninger tilpasses den forventede ret-

ningsfordeling af trafikken. Med en omløbstid på O, rømningstid tr , der 

herved udgør mellemtiden mellem grønt i den ene og grønt i den anden 

retning, og trafik i de to retninger på hhv. I1 og I2 beregnes grøntiderne 

Gr1 og Gr2 i de to retninger til: 

 

𝐺𝑟1 =
𝐼1

𝐼1 + 𝐼2

(𝑂 − 2𝑡𝑟),   𝐺𝑟2 = 𝑂 − 2𝑡𝑟 − 𝐺𝑟1  [3-6] 

 

Der er i afsnit 9.4.4 om vejarbejder indsat et eksempel på beregning af 

kapacitet og signaltider for en 1-sporet strækning med signalstyring af 

trafikretningen. 

 

 

3.4   Cykeltrafik på strækninger 

 

Kapacitetsberegning for cykeltrafik er normalt kun relevant for byveje, der 

er særlig belastet af cykeltrafik. Eventuelle kapacitetsproblemer for cykli-

ster vil hovedsagelig være knyttet til kryds, men der kan dog også på 

strækninger opstå fremkommelighedsproblemer for cyklister, hvis plad-

sen for cyklister er for snæver i forhold til mængden af cykeltrafik. Man 

skal især være opmærksom på pladsforholdene nær signalregulerede 

kryds, hvor cykeltrafikken samles i grupper.  

 

Etablering af cykelsti på en vej og fastsættelse af cykelstiens bredde har 

betydning for cyklisters komfort, tryghed, sikkerhed og fremkommelighed. 

Med hensyn til kapaciteten kan som en håndregel bruges, at for en 2 – 

2½ meter bred cykelsti med cykeltrafik i én retning, hvor der ikke fore-

kommer forhindringer, kan kapaciteten sættes til 3000 cyklister pr. time. 

 

Med hensyn til serviceniveauet er der udviklet regneark, som viser, hvor-

dan cyklister og fodgængere kan antages at opleve serviceniveauet. 

 

 

3.5  Sporreduktion på fri strækning 

 

Sporreduktion på fri strækning forekommer, hvor fx 3 spor med trafik i én 

retning reduceres til 2 spor, eller hvor 2 spor reduceres til 1 spor. Sporre-

duktionen kan være permanent, men forekommer også typisk i forbindel-

se med vejarbejde, se kapitel 9. 
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Trafikafvikling ved sporreduktion kan foregå efter færdselslovens regler 

for sammenfletning eller vognbaneskift. 

 

I tilfældet med sammenfletning foregår trafikafviklingen i princippet som 

ved tilkørselsrampe, hvor der også er tale om reduktion i antallet af vogn-

baner med rampen som den ene vognbane, og hvor selve sammenløbet 

af trafikstrømme foregår som sammenfletning. 

 

I tilfældet med vognbaneskift er der tale om en vigepligtssituation, idet 

trafikanterne i den vognbane, som ophører, iflg. færdselsloven skal sikre 

sig, at manøvren kan foretages uden fare eller unødig ulempe for andre. 

Der må grundlæggende forventes en lavere kapacitet ved sporreduktion 

med vognbaneskift end med sammenfletning. 

 

I det følgende betragtes kun sammenfletningssituationen, idet denne er 

almindeligt forekommende, og idet der er set en tendens til, at trafikanter 

i mange tilfælde kører efter flettereglen, selv om der reelt er afmærket 

med vognbaneskift. 

 

Ved sporreduktion hvor kørebanen for trafik i én retning reduceres med ét 

spor, fx hvor 3 spor bliver til 2, eller hvor 2 spor bliver til 1, anbefales det 

at sætte kapaciteten ved sammenfletningen til den reducerede stræk-

nings kapacitet. I tilfælde hvor mere end ét spor forsvinder, fx hvor 3 spor 

bliver til 1, må der påregnes en lavere kapacitet. 

 

Kapacitetsberegningen for den reducerede strækning foretages iflg. de i 

afsnit 3.3 givne anvisninger. Bemærk, at hvor 2 spor for trafik i samme 

retning reduceres til 1, anbefales det at sætte den grundlæggende kapa-

citet til 1700 pe/time/retning, hvilket svarer til grundlæggende kapacitet 

pr. retning af en 2-sporet vej. Såfremt den enkeltsporede strækning er 

kort, dvs. under ca. 2000 m, kan man dog regne med en højere grund-

læggende kapacitet svarende til 1900 pe/time/retning for længde af en-

keltsporet strækning på under ca. 1400 m og til en værdi, der findes ved 

interpolation mellem 1900 og 1700 pe/time/retning for enkeltsporet 

strækning med længde mellem 1400 og 2000 m. 

 

Det skal i øvrigt bemærkes, at det af nogle kilder fremgår, at trafikafvik-

ling og kapacitet ved reduktion i antallet af spor på kørebane for trafik i 

samme retning bliver bedre, såfremt det er spor i kørebanens venstre 

side, der forsvinder, frem for spor i højre side set i køreretningen. 

 

Kapacitetsberegning for tilfælde, hvor en almindelig 2-sporet vej reduce-

res til ét spor for trafik i begge retninger, gennemføres som angivet i af-

snit 3.3.4. 

 

Man kan opleve situationer, hvor kapaciteten tilsyneladende er lavere 

end den forventede kapacitet efter ovenstående beskrivelse. Dette kan 

skyldes: 
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- Delstrækningen omkring sporbortfaldet er uhensigts-

mæssigt udformet, eller hastighedsniveauet er højt. Ty-

ske undersøgelser har vist, at der i sådanne tilfælde kan 

forekomme kapacitetstab på 15 % af den reducerede 

stræknings normale kapacitet. For at reducere risikoen 

for et kapacitetstab kan det derfor være hensigtsmæssigt 

at anvende en skiltet hastighedsbegrænsning på fx 90 

km/t ved stedet med sporbortfald. 

- Den reducerede strækning er præget af unormale forhold 

under fx. vejarbejde med yderligere reduceret kapacitet 

til følge, se kapitel 9.  

- Trafikintensiteten mod punktet for sporreduktionen er 

større end den reducerede stræknings kapacitet. Herved 

opstår trafiksammenbrud ved sammenløbspunktet og 

kødannelse på strækningen opstrøms sammenløbspunk-

tet. Kørsel ind på den reducerede strækning fra langsomt 

kørende kø vil typisk medføre en mindre faktisk kapacitet 

end den reducerede stræknings teoretiske (normale) ka-

pacitet, hvilket er et almindeligt forekommende fæno-

men, når vejanlæg overbelastes, se afsnit 3.6.2. 

 

I tilfælde hvor der optræder kø i forbindelse med sporreduktionen, vil det 

normalt være en fordel, at trafikanter fortsætter med at bruge alle spor 

indtil tæt ved stedet, hvor sporreduktionen finder sted. På denne måde 

undgås det, at køen bliver unødvendig lang, og sandsynligheden for, at 

opstrøms frakørsler blokeres af køen, reduceres. 

 

 

3.6  Beregning af kølængde og forsinkelse ved overbela-
stet strækning 

 

Såfremt trafikintensiteten mod en strækning overstiger strækningens ka-

pacitet, opstår trafiksammenbrud, og trafikken afvikles herefter som 

køkørsel. En overbelastet strækning forekommer typisk efter tilslutning af 

en befærdet tilkørselsrampe eller sidevej, ved motorvejssammenløb, ved 

sporreduktion eller i forbindelse med vejarbejde.  

 

 

3.6.1   Flaskehals 

 

Den overbelastede strækning betegnes som en flaskehals på vejnettet, 

og der vil optræde kø på vejstrækninger, der fører mod flaskehalsen. I 

selve flaskehalsen afvikles trafikken normalt nogenlunde flydende, men 

dog med lavere hastighed end ved mindre trafikbelastning. I flaskehalsen 

bestemmes hastigheden ved hastighedskurver, se afsnit 3.7.3. Ved over-

belastning af flaskehalsen aflæses middelhastigheden gennem selve fla-

skehalsen ved hastighedskurvernes højre endepunkt. 
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Årsagen til dannelse af flaskehalsen kan spille en rolle for, hvor effektivt 

trafikanterne kører under de givne forhold. Hvis der er tale om usædvan-

lige, opmærksomhedsskabende eller køremæssigt krævende forhold, vil 

trafikanterne kompensere ved at holde en længere tidsmæssig afstand til 

forankørende end sædvanligt, og dermed forringes kapaciteten, og køen 

øges. Hvis flaskehalsen således er forårsaget af et trafikuheld, konstate-

res ofte en relativt dårlig trafikafvikling ved flaskehalsen, hvorimod trafik-

afviklingen kan forventes at være bedre ved en vanlig flaskehals på en 

strækning med hovedsagelig stedkendte trafikanter. Kapaciteten for en 

vejstrækning med vejarbejde beregnes i henhold til kapitel 9. 

 

 

3.6.2   Kø 

 

Hvis kapaciteten på en vejstrækning er lavere end den tilstrømmende tra-

fiks intensitet, kan trafikanterne ikke passere strækningen på det tids-

punkt, de kunne være ankommet til den. Trafikanterne må vente i en kø, 

indtil de når frem til strækningen med kapacitetsproblemer og kan passe-

re den. I det øjeblik trafikintensiteten mod en flaskehals overstiger kapaci-

teten, påbegyndes derfor opbygningen af en kø. Kølængden vokser lige 

så længe tilstrømningen af køretøjer er større end kapaciteten, og den 

størst mulige trafikintensitet, køafviklingskapaciteten, vil ofte være mindre 

end vejens normale kapacitet inden køens opståen. Dette vil typisk resul-

tere i en hurtigt voksende kø umiddelbart efter overbelastningens start. 

 

Trafikprocessen i forbindelse med kørsel fra en kø ind i en flaskehals er 

et område, der ikke hersker helt klarhed over, og der forekommer tilsyne-

ladende store udsving i størrelsen af den trafikmængde, der kan afvikles 

fra køen. Undersøgelser tyder dog på, at  

 

 køafviklingskapaciteten, som er den største trafikintensitet, der 

kan afvikles fra en langsomt kørende kø ind i en flaskekhals, ty-

pisk er mellem 90 og 100 % af flaskehalsens normale kapacitet, 

dvs. kapaciteten inden køens opståen, men større reduktion kan 

forekomme. 

 

Køen vil bestå efter, at trafikintensiteten er dalet til under køafviklingska-

paciteten, og køen vil først være væk, når der er forløbet så lang tid, at 

den overskydende kapacitet, dvs. køafviklingskapaciteten minus trafikin-

tensiteten mod flaskehalsen, har afviklet køen. 

 

En simpel beregning af kølængder og forsinkelse ved flaskehalse på en 

strækning kan foretages i et regneark. En vurdering af kølængde og trafi-

kantforsinkelse opnås også ved optegning i diagram med tidsakse og ak-

se for akkumuleret antal køretøjer, se fig. 3.2. I diagrammet plottes to li-

nier, dels en linie, der angiver akkumuleret afviklet trafik, og dels en linie, 

der angiver den akkumulerede trafikintensitet mod flaskehalsen. I situati-

oner uden kø er den afviklede trafik lig med den ankommende trafik. For 

situationer med kø er den afviklede trafik i et tidsinterval lig med den 
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estimerede køafviklingskapacitet, mens der samlet er ankommet mere 

trafik til flaskehalsen, og hvor forskellen mellem ankommet og afviklet tra-

fik således bidrager til opbygningen af køen. 

 

Den lodrette afstand mellem linierne i diagrammet fig. 3.2 angiver 

kølængden i antal køretøjer eller personbilenheder på det pågældende 

tidspunkt og den vandrette afstand trafikanternes forsinkelse. Arealet, 

som linierne afgrænser, svarer til den totale trafikantforsinkelse i køretøjs- 

eller personbilenhedstimer som følge af kapacitetsknapheden. Metoden 

er vist i eksempel 3.4, der refererer til fig. 3.2. 

 

Med henblik på at vurdere risikoen for eventuel tilbageblokering af op-

strøms vejkryds eller rampetilslutninger vil det ofte være relevant at be-

stemme udstrækningen af en kø i meter. En kø som følge af en flaske-

hals på fri strækning vil dog ofte være ”elastisk”, dvs. med varierende af-

stande ved at køretøjerne periodevist holder stille tæt ved hinanden, og 

på andre tider rykker langsomt frem med en større indbyrdes afstand. Det 

er derfor vanskeligt at sætte et specifikt tal på længden, som et køretøj i 

kø fylder. Som udgangspunkt anbefales det dog at sætte længden af et 

køretøj i kø til  

 

- 8 meter for personbiler og små varebiler, 

- 15 meter for enkeltlastbiler, ikke-leddelte busser og biler med på-

hæng, 

- 21 meter for lastbiler med påhæng eller sættevogn, dog 29 meter 

for modulvogntog. 

 

Fig. 3.2. Eksempel på diagram til køberegning 

 

Eksempel 3.4 
 
For en 4-sporet motorvej uden nævneværdige stigninger og fald består trafikken i 
myldretiden om morgenen af 4 % mindre lastbiler (kortere end 12,5 m) og 4 % 
større lastbiler (længere end 12,5 m). Der er i øvrigt tale om grundlæggende for-
hold for vejtypen. Trafikintensiteten i mest befærdede retning kl. 6-7 antages at 
være 2000 ktj/t/retning, kl. 7-8 er trafikintensiteten 3600 ktj/t/retning, kl. 8-9 er den 
2400 ktj/t/retning og i timerne efter 1500 ktj/t/retning.  
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I en periode på 30 min kl. 7.15-7.45 blokeres ét spor i myldretidsretningen som 
følge af et mindre trafikuheld.  
 
Der ønskes en beregning af kølængder for denne situation, idet der ses bort fra 
svingninger i trafikintensitet inden for den enkelte time. 
 

Kapaciteten af motorvejen beregnes til 44000,91 = 4004 ktj/t/retning med grund-
læggende kapacitet på 4400 pe/t/retning og korrektionsfaktor for store køretøjer 
beregnet til 100/(100+4(2-1)+4(2,5-1)) = 0,91. Det konstateres, at vejen normalt 
kan afvikle trafikken, idet kapaciteten overstiger den største trafikintensitet på 
3600 ktj/t/retning. Derfor vil i et diagram som fig. 3.2 kurver for afviklet og an-
kommet trafik være sammenfaldende i en normal situation om morgenen. Siden 
kl. 6 er der således kl. 7 ankommet og afviklet 2000 ktj. Kl. 7:15 er dette steget til 
2000+3600/4 = 2900 ktj under ovennævnte antagelse om jævn fordeling af trafik-
ken over timerne. 
 
Klokken 7.15 er der på grund af uheldet kun ét spor til rådighed i pågældende 
retning. Ved at betragte vejen forbi uheldsstedet som en kort ensrettet vej med ét 
spor fås en kapacitet på 1900 pe/t/retning jf. afsnit 3.3.2. Dette giver en kapacitet 

på 190010,91 = 1729 ktj/t/retning. Da kødannelse øjeblikkeligt vil opstå, vælges 
det at multiplicere kapaciteten med 0,95 til at opnå køafviklingskapaciteten, og da 
uheldet endvidere anses som opmærksomhedssabende, indføres af denne grund 
en reduktionsfaktor der ansættes til 0,85, samlet svarende til reduktion med ca. 
0,80, dvs. 1383 ktj/t/retning. I fig. 3.3 er dette vist, idet den akkumulerede afvikle-
de trafik kl. 7.15-7.45 stiger med 1383/2 = 692 ktj for den halve time. Den til-
strømmende trafikmængde er i samme tidsrum 3600/2 = 1800 ktj. 
 

Efter genåbning af begge spor beregnes kapaciteten til 40040,80 = 3203 
ktj/t/retning, idet det stadig anses for relevant at reducere kapaciteten med fakto-
ren 0,80 p.gr.a. kødannelsen, der ikke er sædvanlig det pågældende sted, og ar-
bejde i nødsporet med bugsering mv. Kl. 8.00 har der således, siden uheldet ind-
traf, kunnet afvikles 692+3203/4 = 1493 ktj. Antallet af ankommende køretøjer er i 

samme tre kvarter 3/43600 = 2700. 
 
Kl. 9.00 er der afviklet 1493+3203 = 4696 ktj siden kl. 7.15 og 2900+4696 = 7596 
ktj siden kl. 6. Efter kl. 8.00 er trafikintensiteten 2400 ktj/t/retning, og kl. 9.00 er 
der således siden kl. 7.15 ankommet 2700+2400 = 5100 ktj og siden kl. 6 an-
kommet 2900+5100 = 8000 ktj. Da der stadig kl. 9.00 er ankommet flere biler, 
end der er afviklet, eksisterer køen også efter dette tidspunkt. 
 
Kl. 10.00 er der siden kl. 6 ankommet 8000+1500 = 9500 ktj. Ved at forlænge li-
nien for akk. afviklet trafik ses det, at de to linier skærer hinanden kl. ca. 9.15, og 
køen vil således ikke eksistere længere. 
 
Den lodrette afstand mellem de to linier i diagrammet svarer til antal køretøjer i kø 
på pågældende tidspunkt. Den største værdi forekommer kl. 8.00 og aflæses til 
ca. 1170 ktj. Såfremt et køretøj i kø i gennemsnit optager en vejlængde på 8 m, 
og ved antagelse om, at køen er jævnt fordelt på de to spor før uheldsstedet, bli-

ver den største kølængde 1170  8/2  = 4680 m. Forsinkelser aflæses som den 
vandrette afstand mellem linierne, og den største aflæses til ca. 20 minutter. Are-
alet mellem linierne svarende til den samlede forsinkelse i køretøjstimer beregnes 
til knap 1300 køretøjstimer. 

 

 

3.7 Bestemmelse af serviceniveau for en vejstrækning 

 

3.7.1 Serviceniveaubegrebet 
 

Serviceniveauet beskriver standarden for trafikafviklingen. Det fastsættes 

for fri strækning med udgangspunkt i trafikanters ønske om fremkomme-

lighed og manøvremulighed. 
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Serviceniveaubegrebet benyttes i flere sammenhænge. Dels i driftssitua-

tionen i forbindelse med vurdering af et eksisterende vejanlæg, og dels i 

planlægningssituationen, hvor et eller flere mulige projekter for en vejfor-

bindelse skal belyses med hensyn til den kvalitet, trafikanterne vil blive 

tilbudt. 

 

En måde at tilgodese disse forskellige formål for trafik på fri strækning er 

at beskrive serviceniveau ved hjælp af følgende to parametre, 

 

- en komfortfaktor, beskrevet ved belastningsgraden, og 

- en fremkommelighedsfaktor, beskrevet ved strækningsmiddel-

hastigheden for personbiler på vejstrækningen. 

 

Belastningsgraden B er forholdet mellem trafikintensiteten I og vejens 

kapacitet N: 

𝐵 =
𝐼

𝑁
    [3-7] 

 
 

Begrundelsen for at anvende belastningsgraden som serviceniveauets 

komfortfaktor er, at belastningsgraden angiver hvor ”presset” vejen er af 

trafik i forhold til vejens ydeevne og dermed udtrykker påvirkningen af øv-

rig trafik, som den enkelte trafikant vil opleve ved et givet omfang af trafik 

på vejen.  

 

Ved anvendelse af strækningshastigheden som serviceniveauets frem-

kommelighedsfaktor fokuseres på køretid og hastighed, som trafikanter 

vil anse som bestemmende for fremkommeligheden. 

 

 

3.7.2  Hastighedsbegreber 
 

Hastigheden er en vigtig parameter til vurdering af serviceniveau for trafi-

kanterne og vejens effektivitet eller ydeevne vurderet ud fra et samfunds-

økonomisk perspektiv. Nedenfor anføres nogle hastighedsbegreber. 

 

Snithastigheden er et køretøjs øjeblikkelige hastighed målt ved passage 

af et snit på vejen. Middelværdien af hastigheder, der i et givet tidsinter-

val er målt for køretøjer, der passerer et snit på vejen, kaldes snitmiddel-

hastigheden, vT : 

n

v

T

n

i

i

v

 1

 

 

hvor vi er målte snithastigheder for hver af n køretøjer. Hvis hastigheds-

data foreligger i form af antal køretøjer, qi, i hver af k hastighedsklasser 

med n = ∑qi, og hvor vi repræsenterer hastigheden i hver af klasserne, fx 

i form af midtpunktet i hastighedsklassen, beregnes snitmiddelhastighe-

den vT ved: 
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n

vq

T

k

i

ii

v

 1

 

 

Ved anvendelse af traditionelle målemetoder for hastigheder, fx indukti-

onsspoler, gummislanger eller måleplader fastskruet til kørebanen, er det 

snithastigheder, der måles, og en snitmiddelhastighed kan derfor umid-

delbart bestemmes ud fra disse målinger. 

 

Strækningsmiddelhastighed, vS,  beregnes ud fra køretøjers tidsforbrug til 

at gennemkøre en strækning af kendt længde L: 

 





n

i

i

n

i

in
t

nL

t

L
sv

11

1
 

 

hvor n er antallet af målte rejsetider ti. Årsagen til betegnelsen stræk-

ningsmiddelhastighed er, at begrebet er baseret på trafikanternes op-

holdstid på en givet strækning. 

 

Et køretøjs rejsehastighed for en given rute mellem to punkter er rutens 

længde divideret med den samlede køretid. Både tidsforbrug til gennem-

kørsel af rutens strækninger og tidsforbrug til passage af kryds og alle 

trafikalt betingede stop på ruten skal medtages i rejsetiden. For alle køre-

tøjer, der har tilbagelagt den samme rute, beregnes middelrejsehastighe-

den, som middelværdien af de enkelte køretøjers rejsehastighed, eller 

som rutens længde divideret med middeltidsforbruget for køretøjerne til 

gennemkørsel af ruten. Middelrejsehastighed kan betragtes på samme 

måde som strækningsmiddelhastighed, fordi der i begge tilfælde tages 

middelværdi af opholdstider for trafikanterne på den pågældende stræk-

ning eller rute. 

 

Det er forholdsvis enkelt at måle snithastigheder og herefter beregne en 

snitmiddelhastighed, mens det er mere krævende at bestemme en 

strækningsmiddelhastighed eller middelrejsehastighed, fordi man grund-

læggende er nødt til at måle det enkelte køretøjs passagetidspunkt ved 

ind- og udkørsel af den betragtede strækning eller rute. Dette kan for ek-

sempel gøres ved et nummergenkendelsessystem, udstyr, der detekterer 

signaler fra passerende køretøjer, fx BlueTooth-signaler, eller ved brug af 

køretøjers GPS-data.  

 

I tilfælde, hvor der analyseres en kort ensartet vejstrækning, kan det dog 

give mening at estimere en strækningsmiddelhastighed ud fra målte snit-

hastigheder. Dette gøres ved at antage, at køretøjernes hastighed er 

uforandret over strækningen omkring snitmålingen. For en distance L 

omkring et målesnit med n snithastighedsmålinger v1, v2, ...,vn estimeres 

tider til at tilbagelægge distancen: t1 = L/v1, t2 = L/v2, ...., tn = L/vn , og det 

gennemsnitlige tidsforbrug tm  bliver 
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Strækningsmiddelhastigheden vS fås således til 

 

nm vvv
n

t
L

sv
/1.../1/1 21 

  

eller 

i

i
k

i

m

v

q
n

t
L

sv





1

 

 

hvor sidste formel bruges, hvis hastighederne for de n køretøjer foreligger 

i k hastighedsklasser hver med qi køretøjer, dvs. n = ∑qi, og hvor vi re-

præsenterer hastigheden i hver af klasserne i form af klassemidtpunktet. 

 

Strækningsmiddelhastigheden beregnet på denne måde er aldrig større 

end snitmiddelhastigheden. Særlig lave hastigheder blandt de målte ha-

stigheder trækker specielt strækningsmiddelhastigheden ned, fordi de la-

ve hastigheder giver en stærkt forøget rejsetid. 

 

Eksempel 3.5 
 

En målestation har målt trafikintensitet og hastighed for en trafikstrøm i et køre-
spor en given time. Resultatet kan udtrækkes i form af antal køretøjer i fem ha-
stighedsklasser: 
 

Hastighedsinterval 35-40 
km/t 

40-45 
km/t 

45-50 
km/t 

50-55 
km/t 

55-60 
km/t 

Antal køretøjer 4 18 41 56 12 

 
Det samlede antal køretøjer n = 4 + 18 + 41 + 56 + 12 = 131 køretøjer. Hver ha-
stighedsklasse karakteriseres ved midtpunktet af hastighedsintervallet, dvs. 37,5 
km/t for den første, 42,5 km/t for den næste osv. 
 
Snitmiddelhastigheden beregnes til 

km/t 49,6
131

5,57125,52565,47415,42185,374
1 







n

vq

T

k

i

ii

v  

 

Strækningsmiddelhastigeheden bliver 

km/t 49,1
5,57/125,52/565,47/415,42/185,37/4

131

1







 i

i
k

i v

q

n
sv  

 
Som det ses, er strækningsmiddelhastigheden lavere end snitmiddelhastigheden, 
dog her kun 0,5 km/t. Forskellen ville være større, hvis der havde været en større 
variation af hastigheder.  

 

- Det er i det trafiktekniske fagområde oftest strækningsmiddelha-

stighed eller middelrejsehastighed, der anvendes som mål for en 

trafikstrøms gennemsnitlige hastighed. Dette gælder også for ha-

stigheder, som indgår i fastlæggelse af serviceniveau og frem-

kommelighed. 
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3.7.3   Hastighedskurver 
 

En trafikstrøms hastighed på en given vejstrækning afhænger specielt af 

vejtypen, hastighedsniveauet ved fri trafikafvikling samt trafikintensiteten i 

forhold til kapaciteten, dvs. belastningsgraden. Som hjælpemiddel ved 

bestemmelse af serviceniveau kan benyttes figur 3.3, 3.4 og 3.5, der be-

skriver en modelmæssig sammenhæng mellem belastningsgraden og 

strækningsmiddelhastigheden for personbiler på henholdsvis 2-sporede 

veje, 2+1-veje og veje med 4 spor eller flere. Ved hjælp af disse sam-

menhænge kan man ud fra kendskab til hastighedsforholdene ved én be-

lastning estimere en middelhastighed ved andre belastninger.  

 

I figurerne er der optegnet flere kurver, der hver repræsenterer et ha-

stighedsniveau ved fri trafikafvikling. Kurvevalget kan således være base-

ret på vurdering af hastigheden ved lav belastning, hvor trafikanterne 

hver især kan vælge hastighed uafhængigt af andre trafikanter, betegnet 

”den fri hastighed” eller "free-flow speed". Dette hastighedsniveau aflæ-

ses som kurvens skæringspunkt med den lodrette akse svarende til be-

lastningsgrad lig 0. Herefter kan aflæses en strækningsmiddelhastighed 

for personbiler ved andre belastningsgrader under forudsætning af, at vej 

og trafikforhold er nogenlunde ensartede for hele den betragtede stræk-

ning. 

 

Bemærk, at for 2-sporet vej kan kurverne påregnes at gælde ved de mest 

sædvanlige retningsfordelinger med 30-70 procent af trafikken i den be-

tragtede retning. For 2+1-veje repræsenterer kurverne en "middelsituati-

on" ved kørsel på skiftevis 1-sporet og 2-sporet sektion.  

 

Figur 3.3. Sammenhæng mellem belastningsgrad og middelstræk-

ningshastighed for personbiler, 2-sporede veje. Kurven, der udgår 

fra 100 km/t ved belastningsgrad 0, svarer til en observeret adfærd 
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Figur 3.4. Sammenhæng mellem belastningsgrad og middelstræk-

ningshastighed for personbiler, 2+1-veje. Kurven, der udgår fra 100 

km/t ved belastningsgrad 0, svarer til en observeret adfærd 

 

Figur 3.5. Sammenhæng mellem belastningsgrad og middelstræk-

ningshastighed for personbiler, veje med 4 spor eller flere 

 

Figur 3.6-3.11 illustrerer i kørebanen til venstre i billedet trafiksituationer 

på motorvej under forskellige belastningsgrader. Bemærk, at der typisk 

ikke er proportionalitet mellem belastningsgraden og det antal biler, der 

ses på vejen. Dette skyldes, at hastighedsniveauet er forskelligt af-

hængigt af belastningsgraden 

 

For tilfældene med de belastningsgrader, B, der er vist på fig. 3.6 – 3.11, 

kan situationen for trafikafviklingen typisk beskrives som: 

 

B=0,2:  Situationen er en ”free-flow”-trafikafvikling, hvor trafikanter kan 

vælge hastighed og manøvrere næsten uafhængigt af øvrig tra-

fik. Trafikken afvikles med den fri hastighed. 

B=0,4:  Trafikanter kan stadig i høj grad vælge hastighed uafhængigt af 

den øvrige trafik, og skift af kørespor er muligt, næsten når det 

ønskes. Trafikken afvikles med den fri hastighed. 

B=0,6:  Trafikanter må nu i højere grad tilpasse hastigheden efter den 

øvrige trafik, og ligeledes må trafikanter afvente mulighed for skift 

af kørespor, men trafikkens hastighed er stadig kun reduceret 

beskedent i forhold til den fri hastighed. 
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B=0,8:  Trafikken bærer præg af kørsel i kolonner i hvert kørespor, og 

muligheden til at skifte kørespor er mærkbart begrænset. Ha-

stigheden er faldet i forhold til den fri hastighed. 

B=0,9:  Der er tale om kolonnekørsel, men trafikken glider alligevel ved 

hastighed lidt over to trediedele af den fri hastighed, men selv 

små forstyrrelser i trafikken påvirker hastigheden. Skift af køre-

spor er vanskeligt og kan ikke undgå at påvirke trafikanter i det 

spor, der skiftes til. 

B=1,0:  Trafikken afvikles ved kapacitetsgrænsen, og afstanden mellem 

bilerne er den kortest mulige, som trafikanterne accepterer. I 

mange tilfælde glider trafikken ved hastigheder omkring to tredie-

dele af den fri hastighed, men forstyrrelser påvirker trafikken og 

kan medføre såkaldte chockbølger, hvor en stadig større ha-

stighedsreduktion forplanter sig bagud. Trafikken vil dog komme i 

gang igen og glide nogenlunde, forudsat at der ikke længere 

fremme på vejen er en anden flaskehals. Skift af kørespor er 

særdeles vanskelig og vil altid påvirke trafikanter i det spor, der 

skiftes til. Der vil i mange tilfælde være kødannelse på de veje, 

der fører mod strækningen med belastningsgrad på 1,0.  

 

 

Fig. 3.6. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 0,2  

 

 

Fig. 3.7. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 0,4  

 

 

 

 



 46  

 Fig. 3.8. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 0,6 

  Fig. 3.9. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 0,8  

  Fig. 3.10. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 0,9  

 

                      Fig. 3.11. Trafiksituation ved belastningsgrad ca. 1,0   
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3.7.4    Trafiktæthed 
 

Trafiktætheden D (traffic density) i et kørespor defineres som antal per-

sonbilenheder pr. sporkilometer. Nogle udenlandske kilder, bl.a. den 

amerikanske Highway Capacity Manual, anvender dette mål som ud-

gangspunkt for vurdering af serviceniveau for fri strækning. Et mål i form 

af trafiktæthed kan karakterisere hele spektret af trafikbelastning af en 

strækning fra svag trafik med lille trafiktæthed til trafiksammenbrud, hvor 

trafiktætheden er det største antal biler, som kan være på et kørespor 

med længde 1 km. Sidstnævnte kaldes ofte ”jam density”, og den kunne 

typisk være ca. 140 personbilenheder pr. km pr. spor, hvis det antages at 

næsten stillestående personbiler hver fylder ca. 7 meter fra bagende af 

forankørende til bagende af aktuelle køretøj. 

 

For trafikintensiteten I, strækningsmiddelhastigheden vS og trafiktæthe-

den (densiteten) D gælder følgende grundlæggende sammenhæng: 

 

I = vS ∙ D 

 

Eksempel 3.6 

 
Med data fra eksempel 3.5 er trafikintensiteten i et kørespor  I = 131 personbilen-

heder pr. time (ved antagelse om at trafikken kun består af personbiler) og stræk-
ningsmiddelhastigheden vS = 49,1 km/t. Trafiktætheden eller densiteten beregnes 
til: 
 

𝐷 =
𝐼

𝑣𝑆
=

131

49,1
= 2,7 personbilenheder/km 

 

 

3.7.5    Trafikkens hastighed ved overbelastet strækning 
 

I tilfælde hvor der kører mere trafik mod en strækning end dennes kapa-

citet, vil der dannes kø ved indkørsel til strækningen, se afsnit 3.6. Rej-

sehastigheden for en overbelastet strækning skal derfor beregnes på ba-

sis af 

 

- forsinkelsen som følge af kørsel i kø før indkørsel på strækningen, 

plus 

- tiden det tager at gennemkøre selve strækningen. 

 

Forsinkelsen i køen foran den overbelastede strækning afhænger af den 

samlede intensitet af trafik mod strækningen i beregningsperioden, af 

strækningens kapacitet, og af antallet af personbilenheder der eventuelt 

allerede holder i kø ved beregningsperiodens start. I tilfælde hvor stræk-

ningen allerede er overbelastet inden beregningsperiodens start, må der 

rådes over trafikdata og foretages køberegning fra tidspunktet for kødan-

nelsens start.  
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Trafikkens forsinkelse i kø, herunder betydningen af en eksisterende kø 

ved beregningsperiodens start, kan estimeres ved et kødiagram, se afsnit 

3.6.2. 

 

Trafikkens hastighed på selve strækningen kan estimeres ved brug af 

hastighedsdiagram ved aflæsning for belastningsgrad lig 1,0. Der henvi-

ses til figur 3.3-3.5. 

 

 

3.7.6    Planlægning 
 

I forbindelse med planlægning af et vejanlæg bestemmes belastnings-

graden og middelrejsehastigheden således: 

 

1. Beregningsperioden T og trafikkens intensitet I (ktj/T) i beregningspe-

rioden fastsættes. I kan typisk være beregnet ved en trafikprognose, 

se afsnit 2.4.1. Hvis beregningsperioden er en time, skal der endvide-

re tages stilling til indregning af spidstimefaktor, se afsnit 2.4.3 og 

2.4.4. 

2. Vejstrækningens kapacitet N bestemmes som beskrevet i afsnit 3.3. 

3. Belastningsgraden B  beregnes ved formel [3-7].  

4. Der foretages en vurdering af niveauet for middelstrækningsha-

stigheden for vejen ved lav belastning, den såkaldte fri hastighed. 

5. Middelrejsehastigheden på vejen i det pågældende tidsinterval be-

stemmes ved hjælp af figur 3.3, 3.4 eller 3.5. Den beregnede belast-

ningsgrad fra punkt 3 benyttes som indgang, og den kurve, der væl-

ges, skal svare til det hastighedsniveau for fri hastighed, som blev 

fundet under punkt 4. Der kan interpoleres mellem de viste kurver. 

Hvis belastningsgraden er over 1, aflæses på figurerne hastigheden 

svarende til en belastningsgrad på 1,0, se nedenfor.  

6. Serviceniveauet udtrykkes herefter ved belastningsgraden (punkt 3) 

og strækningsmiddelhastigheden (punkt 5). 

 

Hvis belastningsgraden er over 1, skal der til rejsetiden tillægges trafik-

kens forsinkelse i kø før indkørsel på den overbelastede strækning, se 

afsnit 3.7.5.  

 

Ved fastlæggelse af serviceniveauet for en længere rute må middelrejse-

tiden normalt fastsættes ud fra strækningsmiddelhastigheden på samtlige 

vejstrækninger på ruten. Der tillægges forsinkelser ved eventuelle over-

belastede strækninger og i vejkryds (se følgende kapitler). På baggrund 

af middelrejsetiden og rutens længde kan rejsehastigheden på ruten her-

efter bestemmes. Belastningsgraden må vurderes separat for hver dels-

trækning, og man kan eventuelt tage udgangspunkt i den mest belastede 

delstrækning. Herved kan det vurderes, om resultatet lever op til de øn-

sker, man har til rutens serviceniveau. 
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Eksempel 3.7 
 
Et projekt går ud på at etablere en 4-sporet motorvej.  
Motorvejen udføres med køresporsbredde på 3,50 m og nødspor på 2,5 m, og 
der er ingen væsentlige stigninger på strækningen. Trafiktypen vurderes at ville 
være fjerntrafik, og iflg. en prognose vil årsdøgntrafikken (for begge retninger) i 
det år, der danner basis for planlægningen, være 17.000 køretøjer. Trafikken ved 
spidsbelastning vurderes at ville bestå af 6 % store køretøjer mellem 5,8 og 12,5 
m og 4 % over 12,5 m, og resten personbiler og små varebiler.  
 
Med henvisning til ovenstående punkter gennemføres vurderingen: 
 
1) Beregningsperiode og trafikbelastning: 
Beregningsperioden T vælges til 3600 sek, dvs. én time. 
Til vurdering af vejanlægget vælges at benytte trafikintensiteten i årets 30. største 
time. 
Iflg. afsnit 2.4.2 tabel 2.4 sættes trafikintensiteten for én retning i årets 30. største 
time for denne retning, I30, til 13,4 % af årsdøgntrafikken i retningen, idet der an-

tages på årsdøgnbasis at være lige meget trafik i begge retninger: 
 

  I30 = (17.000/2)0,134 = 1139 ktj/time/retning 

 
Spidstimefaktoren vurderes til 0,90, og den dimensionerende trafikintensitet bliver 
derfor: 
                                       Id = 1139/0,90 = 1266 ktj/time/retning. 

 
2) Kapacitet: G   l= 4400 pe/time/retning (tabel 3.1) 
  b     = 1,0 (tabel 3.3)  
  Pa   =  6%, Ea = 2,0 (tabel 3.5) 
  Pb   =  4%, Eb = 2,5 (tabel 3.5) 
 

2])-[3 (formel   89,0
)15,2(4)18,1(6100

100



s  

 

N = 440010,89 = 3916 ktj/time/retning (formel [3-1]) 
 
3) Belastningsgrad:  
Trafikintensiteten blev i pkt. 1 beregnet til  1266 ktj/time/retning og kapaciteten i 
pkt 2 til 3916 ktj/time/retning. 
Belastningsgraden B = 1266/3916 = 0,32 (formel [3-7]) 
 
4) Middelhastighed ved lav belastning: 
Trafikanternes middelhastighed over strækningen forventes at være 105 km/t ved 
lav belastning. 
 
5) Strækningsmiddelhastighed: 
På fig. 3.5 interpoleres mellem kurver, der rammer den lodrette akse ved 100 
km/t og ved 110 km/t. Det ses, at ved B lig 0,32 kan forventes en middelhastighed 
på ca. 105 km/t. 
 
6) Serviceniveau: 
Serviceniveauet karakteriseres derfor ved strækningsmiddelhastighed på 105 
km/t og belastningsgrad på 0,32. 

   
 

Eksempel 3.8 

 
Foruden den i eksempel 3.7 omhandlede motorvej blev det overvejet at anlægge 
en motortrafikvej udført som 2+1-vej med 3,5 m brede kørespor og ingen hindrin-
ger i vejside nærmere end 1,8 m fra nærmeste kørespor. Den tilladte hastighed 
skal være 90 km/t. Trafikintensiteten antages at være den samme som i eksem-
pel 3.7. 
 
1) Beregningsperiode og trafikbelastning: 
Beregningsperioden sættes til en time. Den dimensionerende trafikintensitet blev i 
eksempel 3.7 beregnet til 1266 ktj/time/retning. 
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2) Kapacitet: 
             G = 1900 pe/time/retning  (tabel 3.1) 
             b = 1                                             (tabel 3.2) 

       0,93
)10,2(4)15,1(6100

100 


s   (tabel 3.4 og formel [3-2]) 

 N = 1900  1  0,93 = 1776 ktj/time/retning (formel [3-1]) 
 
3) Belastningsgrad: 
Belastningsgraden bliver: 
  B = 1266/1776 = 0,71 
 
4) Middelhastighed ved lav belastning: 
Denne vurderes her at være lig den tilladte hastighed, der iflg. ovenstående er  90 
km/t. 
 
5) Strækningsmiddelhastighed: 
På fig. 3.4 aflæses på kurven, der skærer den lodrette akse ved 90 km/t, en mid-
delrejsehastighed på ca. 83 km/t gældende for belastningsgrad 0,71. 
Den aflæste middelhastighed er en konsekvens af en forventet lavere hastighed 
på 1-sporede sektioner og højere hastighed på 2-sporede sektioner. 
 
6) Serviceniveau: 
Serviceniveauet ved løsningen med 2+1-vejen udtrykkes herved ved middelha-
stighed på 83 km/t og belastningsgrad på 0,71. 

 

 

3.7.7    Drift  
 

I driftssituationen bestemmes serviceniveauet for en eksisterende vej-

strækning: 

 

1. Beregningsperioden T fastsættes. Trafikintensitet I og hastigheder 

måles ved ét eller flere målesnit på strækningen over beregningspe-

rioden. Hvis trafikintensiteten er målt for en hel spidstime, bør der 

indregnes en spidstimefaktor. 

2. Strækningsmiddelhastigheden beregnes som vist i afsnit 3.7.2, eller 

også beregnes rejsehastigheder ud fra målte rejsetider, fx ved GPS- 

eller Bluetooth-teknologi. 

3. Strækningens kapacitet N bestemmes som beskrevet i afsnit 3.3. 

4. Belastningsgraden B beregnes ved formel 3-7. 

5. Serviceniveauet udtrykkes herefter ved belastningsgraden (punkt 3) 

og strækningsmiddelhastigheden (punkt 1). 

 

Ligesom i planlægningssituationen kan bestemmelsen af de to paramet-

re, der beskriver serviceniveauet, også i driftssituationen hjælpe politikere 

og teknikere til at vurdere, om det pågældende vejanlæg lever op til øn-

skerne. 

 

Eksempel 3.9 
 
Vejen beskrevet i eksempel 3.7 og 3.8 erstatter en eksisterende 2-sporet hoved-
landevej med køresporsbredde 3,25 m og en del hindringer (rækværk, master) i 
afstand af 1,2 m fra kørebanen gældende for begge vejsider. Der er ingen væ-
sentlige stigninger på strækningen. 
 
Med henvisning til ovenstående numre gennemføres vurdering af den eksisteren-
de strækning med den nuværende trafik. 
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1) Beregningsperiode, trafikintensitet og hastighed: 
Der fokuseres på spidskvartersbelastning for pågældende køreretning på en 
hverdag.  
Der er foretaget måling af trafikken ved et par målesteder, og det er således kon-
stateret, at der ved spidsbelastning i dag i spidskvarteret er en trafikintensitet på 
264 ktj svarende til 1056 ktj/time for mest belastede retning hvoraf 6% store køre-
tøjer mellem 5,8 og 12,5 m og 4% over 12,5 m. Trafikanternes middelhastighed 
over strækningen er ved denne belastning målt til ca. 68 km/t. 
 
2) Kapacitet: G = 1700 pe/t/retning (tabel 3.1) 
  b = 0,92 (tabel 3.2)  
  Pa =  6%, Ea = 1,5 (tabel 3.4) 
  Pb =  4%, Eb = 2,0 (tabel 3.4) 
 

2])-[3 (formel   93,0
)10,2(4)15,1(6100

100



s  

  

N = 17000,920,93 = 1462 ktj/t/retning (formel [3-1]) 
 

3) Belastningsgrad:  
Belastningsgraden B = 1056/1462 = 0,72  (formel [3-7]) 
 
4) Serviceniveau: 
Serviceniveauet karakteriseres derfor ved middelstrækningshastighed på 68 km/t 
og belastningsgrad på 0,72. 

  

 

3.8 Beregningsprocedure for kapacitet og serviceniveau 

 

I dette afsnit sammendrages proceduren til beregning af kapacitet og 

serviceniveau på baggrund af vej- og trafikdata som beskrevet i foregå-

ende afsnit. Grundlaget er: 

 

Vejdata 

· Vejtype med grundlæggende kapacitet (se afsnit 3.3.2) 

· Køresporsbredde (se afsnit 3.3.3.1) 

· Fri sidebredde højre og venstre side (se afsnit 3.3.3.1) 

· Strækningens stigningskategori (se afsnit 3.3.3.2 og fig. 3.1) 

· Strækningsmiddelhastighed ved lav trafikintensitet, dvs. den "fri ha-

stighed" (se afsnit 3.7.3) 

 

Trafikdata 

· Trafikintensiteten i køretøjer pr time pr retning (se afsnit 2.4). Trafikin-

tensiteten kan typisk repræsentere spidskvartertrafik. 

 

Den grundlæggende kapacitet G fastsættes ud fra tabel 3.1, og korrekti-

onsfaktorerne bestemmes: 

 

· Korrektionsfaktor b for køresporsbredde og fri sidebredde jf. tabel 3.2 

eller 3.3 (se afsnit 3.3.3.1) 

· Korrektionsfaktor s for store køretøjers tilstedeværelse jf. tabel 3.4 og 

3.5 samt formel [3-2] (se afsnit 3.3.3.2) 
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Kapaciteten N beregnes ud fra den grundlæggende kapacitet jf. tabel 3.1 

og korrektionsfaktorerne ved formel [3-1].  

 

Belastningsgraden B bestemmes som forholdet mellem trafikintensiteten 

pr. time og kapaciteten (formel [3-7]).  

 

Endelig kan bestemmes en strækningsmiddelhastighed på basis af mid-

delhastighed ved lav trafikbelastning og den beregnede belastningsgrad 

jf. fig 3.3, 3.4 og 3.5. Hvis belastningsgraden beregnes til over 1, skal der 

yderligere gennemføres en vurdering af forsinkelse som følge af kødan-

nelse, se afsnit 3.7.5. 

  



 

 53 

4. KAPACITETSBEREGNING AF PRIORITERET 
VEJKRYDS 

 

Denne vejledning anvendes til beregning af kapacitet og serviceniveau 

for prioriterede vejkryds samt til beregning af kølængder i de vigepligtige 

tilfarter for denne krydstype. 

Figur 4.1. Figur til bestemmelse af om det er nødvendigt at foretage en 

kapacitetsberegning af et prioriteret T-kryds (pe: personbilenheder, se af-

snit 4.5.2) 

 

Figur 4.1 kan anvendes til at vurdere, om det er nødvendigt at foretage 

en kapacitetsberegning af et prioriteret T-kryds For at kunne anvende fi-

guren kræves kendskab til: 

 

1. Den indkørende trafik i krydset på primærvejen i spidstimen. 

2. Størrelsen på den højresvingende trafik fra sekundærvejen i spids-

timen. 

3. Størrelsen på den venstresvingende trafik fra sekundærvejen i 

spidstimen. Tallet på den enkelte kurve i figur 4.1 repræsenterer 

størrelsen på den venstresvingende biltrafik fra sekundærvejen i T-

krydset i spidstimen.  

 

Med kendskab til den indkørende trafik på primærvejen og den venstre-

svingende biltrafik fra sekundærvejen i krydset, kan det af figuren aflæ-

ses, hvor stor den højresvingende biltrafik fra sekundærvejen maksimalt 

må være i spidstimen, for at en kapacitetsberegning ikke er nødvendig. 

Er den højresvingende biltrafik fra sekundærvejen i T-krydset større end 

den aflæste værdi, bør der foretages en kapacitetsberegning. 

Indkørende spidstimetrafik på primærvejen (pe/t)
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Eksempel 4.1 
 
I et prioriteret T-kryds er den indkørende trafik på primærvejen i spidstimen på 
300 pe. Den venstresvingende biltrafik fra sekundærvejen er i spidstimen 200 pe. 
Med disse to indgangsværdier aflæses den maksimale størrelse på den højre-
svingende biltrafik fra sekundærvejen, som ikke medfører et behov for en kapaci-
tetsberegning. Den maksimale højresvingende biltrafik findes ved at fastlægge 
skæringspunktet mellem den indkørende primærvejstrafik på 300 pe og kurven 
“200 pe” som vist på figur 4.1. Fra dette punkt projiceres ind på y-aksen, hvor der 
aflæses en værdi på ca. 260 pe. Resultatet er derfor, at hvis den højresvingende 
biltrafik fra sekundærvejen i krydset er større end ca. 260 pe i spidstimen, bør der 
foretages en kapacitetsberegning. Hvis den højresvingende biltrafik er mindre 
end 260 pe, er der ikke behov for en kapacitetsberegning.  
 
Er den venstresvingende biltrafik fra sekundærvejen 300 pe i stedet for 200 pe 
som ovenfor, bør der foretages en kapacitetsberegning af krydset uanset størrel-
sen på den højresvingende biltrafik fra sekundærvejen. Dette skyldes, at den 
største indkørende primærvejstrafik, der har et skæringspunkt med 300 pe-
kurven, er 250 pe. Ved venstresvingende sekundærvejtrafik på 300 pe/time bør 
en kapacitetsberegning derfor kun undlades, når den indkørende primærvejstrafik 
er mindre 250 pe. 

 

Der bør altid foretages en kapacitetsberegning af et prioriteret T-kryds, 

hvis den indkørende primærvejstrafik er større end 500 pe i spidstimen. 

 

En kapacitetsberegning af et prioriteret kryds består typisk af følgende 

punkter: 

 
1. Beregning af kapacitet og belastningsgrad i det enkelte tilfartsspor. 
2. Beregning af trafikanternes middelforsinkelse (udtrykt i sekunder 

pr. køretøj) i det enkelte tilfartsspor. 
3. Belysning af størrelsen på kødannelserne i krydsets tilfartsspor i si-

tuationer med tætliggende kryds.  

 

Hvorvidt det prioriterede kryds afvikler trafikken tilfredsstillende eller ej, 

kan baseres på en vurdering af de beregnede middelforsinkelser i tilfarts-

sporene og på kølængderne i tilfartssporene.  

 

Serviceniveauet, som det prioriterede kryds yder trafikanterne i en trafik-

strøm, opgøres som middelforsinkelsen pr. køretøj i trafikstrømmen i lø-

bet af den betragtede beregningsperiode. 

 

 

4.1  Kapacitetsvejledningens anvendelsesområde 

 

Vejledningen, der gennemgås i dette afsnit, kan anvendes til kapacitets-

beregning for motortrafik i prioriterede vejkryds med 3 eller 4 vejgrene (T- 

el. F-kryds). Ved kapacitetsberegningen indgår virkningen på motortrafik-

kens kapacitet af cyklister og små knallerter, men ikke af fodgængertrafik. 

Vejledningen gælder ved ubetinget vigepligt skiltet med vigepligtstavlen B 

11, og situationer hvor trafikanter i forbindelse med vigepligten skal stop-

pe i henhold til stoptavle B 13. Vejledningen gælder derimod ikke situati-

oner med ”højre-vigepligt” i henhold til Færdselslovens § 26 stk. 4. 
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Der beregnes for et prioriteret vejkryds uafhængigt af omgivende vej-

strækninger og kryds. Ved forsatte kryds, der består af to T-kryds, bereg-

nes ligeledes hvert kryds for sig. 

 

Beregningerne fokuserer på de kapacitets- og fremkommelighedsmæssi-

ge forhold de steder i krydset, hvor trafikanterne har vigepligt, og model-

lerne indbefatter således ikke kapacitet i frafarter eller kapaciteten for li-

geudkørende på den gennemgående vej. Den beregnede forsinkelse er 

relateret til ventetiden i tilfarten inden indkørsel i eller krydsning af de 

overordnede trafikstrømme, og der indgår ikke i den anviste metode en 

geometrisk forsinkelse, fx i form af lav hastighed ved svingbevægelser 

gennem krydset.  

 

For at beregningen skal være retvisende, skal der altid være mindst det 

samme antal spor i frafarten som i tilfarten for de aktuelle trafikstrømme. 

 

 

4.2  Nødvendige indgangsvariable 
 

For at kunne foretage en kapacitetsberegning af et prioriteret vejkryds 

kræves kendskab til: 

- Beregningsperiodens længde i sekunder (f.eks. spidstimen eller 

spidskvarteret). 

- Dimensionsgivende trafikintensiteter i hver enkelt trafikstrøm. 

- Længdegradient for tilfarter. 

- Antal spor i tilfarterne. 

- Vigepligtsforholdene i krydset. 

 

Det er vigtigt, at trafikintensiteten indlægges, således at denne er repræ-

sentativ for den trafikale situation, som skal analyseres. Der henvises her 

til kapitel 2, og specielt til afsnit 2.4.5 om dimensionerende trafikintensitet 

i vejkryds. 

 

 

4.3  De anvendte modeller til kapacitetsberegning af prio-
riterede vejkryds 

 

Bemærk, at gennemlæsning af dette afsnit ikke er en forudsætning for at 

kunne anvende "beregningsafsnittet", der indeholder den egentlige pro-

cedure til beregning af kapaciteten i et prioriteret vejkryds. Formålet med 

dette afsnit er at give brugeren en kortfattet introduktion til de modeller og 

metoder, der anvendes i selve beregningsproceduren. 
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4.3.1  Tilfartssporets kapacitet 
  

Med tilfartssporets kapacitet forstås det maksimale antal køretøjer, der 

kan afvikles fra krydsets tilfartsspor pr. tidsenhed. Kapaciteten angives i 

enheden køretøjer pr. T, hvor T er længden i sekunder på den periode i 

krydset, for hvilken kapaciteten beregnes. Perioden kaldes i vejledningen 

for beregningsperioden. Beregningsperioden kan f.eks. være hverdags 

spidstime, spidskvarter eller en anden periodelængde eller tidspunkt, 

hvor det måtte være interessant at belyse kapacitetsforholdene i det prio-

riterede kryds.  

 

Tilfartssporets kapacitet afhænger af trafikintensiteten i de trafikstrømme i 

krydset, som trafikken fra tilfartssporet har vigepligt for. P.g.a vigepligten 

spærrer trafikstrømmene for udkørsel fra tilfartssporet. De trafikstrømme, 

der spærrer for tilfartssporet, kaldes under et for tilfartssporets overord-

nede trafikstrømme. Jo større trafikintensiteten er i de overordnede trafik-

strømme, jo mindre er tilfartssporets kapacitet.  

 

Figur 4.2. Kritisk interval. 

 

Formlen til beregning af tilfartssporets kapacitet er baseret på den så-

kaldte tidsgabteori. I tidsgabteorien antages, at den vigepligtige trafikant i 

tilfartssporet vurderer, om tidsintervallet mellem to køretøjer i den over-

ordnede strøm er stort nok til at køre ud i krydset. Er tidsintervallet større 

end trafikantens kritiske interval, antages trafikanten at køre ud i krydset. 

Det kritiske interval er det tidsinterval mellem to køretøjer i den overord-

nede strøm, som trafikanten forlanger mindst skal være tilstede for at kø-

re ud i krydset, se figur 4.2.  

 

Tidsintervallet mellem to overordnede køretøjer kan være så stort, at flere 

end ét køretøj fra tilfartssporet kan anvende tidsintervallet til kørsel ud i 

krydset. Under kødannelser i tilfartssporet er følgetiden den tidsafstand, 

hvormed to køretøjer fra tilfartssporet, der anvender samme tidsinterval i 

den overordnede strøm, følger efter hinanden ud i krydset, se figur 4.3.  
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 Figur 4.3. Følgetiden  

 

I vejledningen afhænger det kritiske interval i det prioriterede kryds af 

hvilken svingbevægelse, der foretages i krydset. De kritiske intervaller og 

følgetider, der opgives i vejledningen, skal betragtes som gennemsnits-

værdier, idet de i praksis vil variere fra trafikant til trafikant.   

 

Med kendskab til størrelsen på det kritiske interval og følgetiden kan til-

fartssporets grundlæggende kapacitet G (med enheden pe/T) beregnes 

ved anvendelse af følgende formel:  
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G er tilfartssporets grundlæggende kapacitet i enheden pe/T. 

HM er trafikintensiteten i enheden pe/T i tilfartssporets overordnede 

motortrafikstrøm.  

Hc/k er trafikintensiteten i enheden pe/T i tilfartssporets overordnede 

cykel/lille knallert-trafikstrøm. 

M er det kritiske interval i enheden sekunder overfor motorkøretøjer i 

den overordnede motortrafikstrøm.  

c/k  er det kritiske interval i enheden sekunder overfor cykler/små knal-

lerter i den overordnede strøm af cykler/små knallerter.  

   er følgetiden i tilfartssporet i enheden sekunder.  

T er længden på beregningsperioden i sekunder. 

 

Bemærk, at fodgængertrafik ikke indgår i modellen til beregning af kapa-

citet for prioriteret kryds. 

 

G er lig med tilfartssporets kapacitet, NMax, når ingen af strømmene i til-

fartssporets overordnede strøm selv har vigepligt. Indgår der i den over-

ordnede strøm vigepligtige strømme, skal tilfartssporets grundlæggende 

kapacitet G reduceres med en faktor. Et eksempel herpå er givet i figur 

4.4. Den overordnede strøm for tilfartssporet for venstresvingende trafik 

fra sekundærvejen består af de ligeudkørende trafikstrømme på primær-

vejen (strøm nr. 1 og 2) samt den venstresvingende trafik fra primærve-

jen (strøm nr. 6). Den venstresvingende trafik fra primærvejen (strøm nr. 

6) har vigepligt for den ligeudkørende strøm nr. 1, og derfor kan der for 
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denne strøm dannes kø, som spærrer for venstresving fra sekundærve-

jen. Den grundlæggende kapacitet skal derfor korrigeres for sandsynlig-

heden for køfri tilstand i de overordnede strømme, som selv har vigepligt 

for én eller flere overordnede strømme.  

Figur 4.4. Venstresvingende fra sidevejen i T-kryds 

har overordnede strømme nr. 1, 2 og 6, hvor strøm 6 

også har en vigepligtig strøm nr. 1. 

 

Efter beregning af sandsynligheden for køfri tilstand kan tilfartssporets 

kapacitet, NMax, beregnes ved formlen: 

 

NMax = skøfri tilstand G 

 

 

4.3.2  Serviceniveau i form af middelforsinkelsen i tilfartssporet 
 

Serviceniveauet i tilfartssporet udtrykkes som middelforsinkelsen pr. kø-

retøje. Middelforsinkelsen afhænger af tilfartssporets kapacitet i enheden 

køretøjer/T, længden på beregningsperioden T og tilfartssporets belast-

ningsgrad B. Tilfartssporets belastningsgrad beregnes som forholdet mel-

lem den indkørende trafikmængde i tilfartssporet og tilfartssporets kapaci-

tet. Jo større belastningsgraden er i tilfartssporet, jo større er middelfor-

sinkelsen. 

 

Formlen til beregningen af middelforsinkelsen i tilfartssporet er baseret på 

tidsafhængig køteori og har følgende udseende: 
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tm  er middelforsinkelsen i tilfartssporet i enheden sekunder/køretøj, 

T  er længden i sekunder på den periode i krydset, for hvilken kapa-

citetsberegningen foretages,  

B  er tilfartssporets belastningsgrad, 

NMax,Kt er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T. NMax,Kt beregnes 

som NMaxof, hvor of er en faktor, der omregner tilfartssporets ka-

pacitet fra enheden pe/T til køretøjer/T, se afsnit 4.5.4. 

 

t1 er trafikanternes middelopholdstid (forsinkelse) i tilfartssporets 1. køpo-

sition,  d.v.s, forrest i køen. t2 er trafikanternes middelopholdstid, mens 

de befinder sig i køen bag køretøjet i 1. køposition. Ved lavere belast-

ningsgrader vil middelforsinkelsen t1 udgøre størsteparten af den bereg-

nede middelforsinkelse tm i tilfartssporet. Årsagen til dette er, at der ved 

lave belastningsgrader kun sjældent er flere end ét ventende køretøj i til-

fartssporet. Ved høje belastningsgrader, hvor kødannelser i tilfartssporet 

er hyppige, skifter billedet. I disse situationer vil middelforsinkelsen t2 ud-

gøre størsteparten af middelforsinkelsen tm i tilfartssporet.  

 

 

4.3.3  Kølængderne i tilfartssporet 
 

I vejledningen (afsnit 4.5.13) foregår belysningen af kølængderne i til-

fartssporet ved at beregne kølængden, der overskrides i 5% (n5%) og 1% 

(n1%) af beregningsperioden. Om kødannelserne er kritiske, kan derefter 

afgøres ved at vurdere, om kølængderne n5% eller n1% er kritisk for for-

holdene i det aktuelle kryds. n5% er aldrig større end n1% . 

 

Modellen til beregning af kølængderne n5% og n1% er baseret på tids-

afhængig køteori. I modellen afhænger kølængderne af tilfartssporets be-

lastningsgrad og tilfartssporets kapacitet NMax,Kt i enheden køretøjer/T. 

Modellen, der anvendes til at beregne n5% og n1%, er: 

 
)1/(1

,

%
%
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2
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hvor  B er tilfartssporets belastningsgrad, 

 NMax,kt er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, og 

  na% er kølængden, der overskrides i a % af beregningsperioden. 

 

Det fremgår af modellen, at kølængden na% kun kan fastsættes ved itera-

tion. 
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4.4  Opbygningen af vejledningen til kapacitetsberegning 
af prioriteret kryds 

Vejledningerne til kapacitetsberegningen af det prioriterede kryds er byg-

get op omkring skemaer (skemaerne A og B), der udfyldes af brugeren, 

efterhånden som kapacitetsberegningen skrider frem. Hver kolonne i 

skemaerne indeholder data, som er nødvendig for kapacitetsberegningen 

af det enkelte tilfartsspor. Kolonnernes rækkefølge repræsenterer bereg-

ningsgangen i beregningsproceduren. Rækkerne i skemaerne anvendes 

til at repræsentere krydsets tilfartsspor. 

 

Skemaet Prioritetskryds, skema A anvendes til den indledende be-

handling af trafikstrømmene i beregningsperioden. I skemaets hoved er 

der gjort plads til identifikation af det aktuelle kryds og tidspunkt (periode) 

samt til beregningsperiodens længde i sekunder på linien T = _____ . 

Denne længdeangivelse i sekunder skal senere anvendes ved beregnin-

gen af middelforsinkelsen pr. køretøj i det enkelte tilfartsspor. 

 

Skemaet Prioritetskryds, skema B anvendes til de egentlige beregnin-

ger af kapaciteten, middelforsinkelsen og kødannelserne i krydsets til-

fartsspor. I hovedet på skema B er der  ligesom for skema A  plads til 

en identifikation af det aktuelle prioriterede kryds, tidspunktet for bereg-

ningen og længden på beregningsperioden i sekunder.  

 

Ét sæt af skemaer A og B anvendes til kapacitetsberegning for ét priorite-

ret kryds, der kan have 3 eller 4 vejgrene, og hvor den enkelte trafikstrøm 

enten har sit separate tilfartsspor eller anvender tilfartsspor, der er fælles 

for flere trafikstrømmene i krydset.  

 

 

4.5  Procedure til beregning af kapacitet i prioriteret kryds 

 

Figur 4.5 viser et prioriteret F-kryds med dets mulige motortrafikstrømme 

samt cykliststrømme med betydning for kapaciteten for motortrafikken. 

Vejgrenene A og B, hvor der ikke er vigepligt for ligeudkørende trafik, 

kaldes for primærvejen, og vejgrenene C og D, hvor alle trafikstrømme 

har vigepligt, kaldes for sekundærvejen. Strømmene på primærvejen, 

d.v.s, strømmene 1, 2, 3, 4, 5 og 6 kaldes for primærstrømmene. Strøm-

mene på sekundærvejen, d.v.s, strømmene 7, 8, 9, 10, 11 og 12 kaldes 

for sekundærstrømmene. Ud over de nævnte motortrafikstrømme skal 

der i kapacitetsberegningen også tages højde for cykel/lille-knallert-

strømme i krydset, d.v.s strømmene 1 c/k , 2 c/k, 9 c/k og 10 c/k vist i fi-

gur 4.5.  
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.Figur 4.5. Principskitse af prioriteret kryds med nummerering af mulige 

strømme. 

 

Sekundærstrømmene i krydset er kendetegnet ved, at de har vigepligt for 

primærstrømmene og de viste cykel/knallert-strømme. Vigepligten bety-

der, at trafikanterne påføres en forsinkelse.  

 

De venstresvingende primærstrømme nr. 5 og 6 har i krydset vigepligt for 

henholdsvis primærstrømmene 2, 2c/k og primærstrømmene 1, 1c/k. 

 

De højresvingende primærstrømme 3 og 4 har vigepligt for henholdsvis 

primærstrøm 1c/k og primærstrøm 2c/k. Den viste nummerering af trafik-

strømmene anvendes som trafikstrømsreference i beregningsprocedu-

ren. 

 

Med kendskab til indgangsvariable, som nævnt i forrige afsnit, kan kapa-

citeten og middelforsinkelsen i tilfartssporet i det prioriterede kryds be-

regnes ved hjælp af proceduren, der beskrives nedenfor. 

 

 

4.5.1  De dimensionsgivende trafikstrømme  
 

Ved beregningen af de dimensionsgivende trafikstrømme for henholdsvis 

motortrafik og cykel-/lille knallerttrafik opdeles trafikken i kategorierne: 

 

 person- og varevogne uden påhæng (Pv/Vv), 

 lastvogne og busser samt person-/varebiler med påhæng 
(campingvogn, trailer) (Lb/Busser), 

 sætte- og påhængsvogntog (St.-v.-/Ph.-v.-tog), 

 store knallerter og motorcykler (Mc), 

 cykler, små knallerter (c/k). 

 

- For de enkelte trafikstrømme anføres for disse køretøjskategorier 

antal køretøjer i beregningsperioden (enhed kt/T) i pågældende ko-

 

1 

2 

3 

4 

5 
6 

7 

9 

11 

8 

10 

12 

10 c/k 
2 c/k 

1 c/k 
9 c/k 

C 

D 
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lonner i skema A. Cykel/knallert-mængder i krydset behandles i af-

snit 4.5.3.  

 

 

4.5.2  Personbilækvivalenter til omregning af motortrafik 
 

Den dimensionsgivende trafikintensitet for hver enkelt trafikstrøm skal 

omregnes fra køretøjer til personbilenheder (pe) i beregningsperioden T. 

Denne omregning foretages indledningsvist ved at fastsætte personbi-

lækvivalenterne, der skal anvendes til omregningen.  

 

For de vigepligtige strømme i det prioriterede kryds,  d.v.s. strømmene 

7, 8, 9, 10, 11 og 12 på sekundærvejen og strømmene 3, 4, 5 og 6 på 

primærvejen  afhænger personbilækvivalenten af både køretøjskatego-

rien og primær-/sekundærvejens længdegradient. 

 

Tabel 4.1 viser sammenhængen mellem personbil-ækvivalent, køretøjs-

kategori og primær-/sekundærvejens længdegradient. For primærstrøm-

mene 1 og 2 anvendes altid personbilækvivalenten gældende for læng-

degradient 0‰. 

 

 

 Køretøjskategori 

 

Primær-

/sekundærvejens 

længdegradient 

Store knal-

lerter og 

motorcyk-

ler 

 

Person- og 

varevogne 

 

Lastbiler 

og busser 

Sætte- og 

på-

hængsvogn-

tog 

Stigning: 40‰ 

Stigning: 20‰ 

 0‰ 

Fald:       20‰ 

Fald:       40‰ 

0,7 

0,6 

0,5 

0,4 

0,3 

1,4 

1,2 

1,0 

0,9 

0,8 

3,0 

2,0 

1,6 

1,2 

1,0 

6,0 

3,5 

2,6 

2,0 

1,2 

Tabel 4.1. Personbilækvivalent som funktion af  længdegradient og køre-

tøjskategori. For cykel/lille knallert sættes personbilækvivalenten til 1 

 

- Personbilækvivalenterne for de enkelte trafikstrømme og køretøjs-

typer anføres i skema A i kolonnerne Æpe. 

 

 

4.5.3  Den samlede trafikintensitet i enheden kt/T og pe/T 
 

-  I kolonnen NM,Kt i skema A anføres den samlede trafikintensitet i 

den enkelte strøm i enheden kt/T. NM,Kt
 
er summen af de aktuelle 

trafikmængder i kolonnerne Pv/Vv kt/T, Lb/Busser kt/T, St.-v.-/Ph.-

v.-tog kt/T og Mc kt/T. 

 

-  I kolonnen NM i skema A anføres den samlede trafikintensitet i den 

enkelte strøm i enheden pe/T. NM
 
er summen af de aktuelle trafik-

mængder i kolonnerne Pv/Vv kt/T , Lb/Busser kt/T, St.-v.-/Ph.-v.-



 

 63 

tog kt/T og Mc kt/T, der hver er multipliceret med tilhørende per-

sonbilækvivalent. 

 

- I kolonnen Nc/k i skema A anføres trafikintensiteten i fire ligeudkø-

rende cykel-/knallert-strømme (se fig. 4.5). Disse cykel-/knallert-

strømme angives i enheden pe/T, idet hver cyklist og lille knallert 

sættes til 1 pe. 

 

Eksempel 4.2 

 
Den venstresvingende trafikstrøm, trafikstrøm 5, i vejgren A består i en given 
spidsperiode med længden T af 150 person-/varebiler, 5 lastbiler/busser, 10 sæt-

te- og påhængsvogntog og 20 motorcykler/store knallerter. 
 
Venstresvingssporet har et fald på 20 ‰. D.v.s. at personbilækvivalenten er 0,9 
for personbiler og varevogne, 1,4 for lastbiler/busser, 2,0 for sætte- og påhængs-
vogntog og 0,4 for store knallerter og motorcykler.  
 
NM,Kt for trafikstrøm 5 beregnes til: 

NM,Kt = 150+5+10+20 = 185 kt/T 
 
NM for trafikstrøm 5 beregnes til: 

NM = 1500,9 + 51,4 + 102,0 + 200,4 = 170 pe/T  

 

 

4.5.4  Omregningsfaktoren of 
 

Omregningsfaktoren of anvendes til at omregne trafikintensiteten i den 

aktuelle trafikstrøm i krydset fra personbilenheder til køretøjer. Omreg-

ningsfaktoren er nødvendig for senere at kunne beregne middelforsinkel-

sen i enheden sekunder/køretøj.  

 

-  I kolonnen of i skema A anføres omregningsfaktoren of for den en-

kelte strøm i det prioriterede kryds. of beregnes ved udtrykket: 

M

KtM

N

N
of

,
  

 

Eksempel 4.3 

 

Fra eksempel 4.2 er NM,Kt = 185 kt/T og NM = 170 pe/T. of kan således beregnes 

til: 
of = 185/170 = 1,09 

 

 

4.5.5  De overordnede strømme HM og Hc/k 
  

Kapaciteten af et tilfartsspor afhænger af hvilke strømme, som køretøjer 

fra tilfartssporet skal vige for i krydset. F.eks. skal den venstresvingende 

strøm fra primærvejen, strøm nr. 6, vige for de ligeudkørende primær-

strømme nr. 1 og 1c/k samt den højresvingende primærstrøm nr. 3 (se fi-

gur 4.5). Kapaciteten af venstresvingssporet for strøm nr. 6 afhænger så-

ledes af den samlede trafikintensitet i strømmene nr. 1, 1c/k og 3. Ved de 

overordnede strømme for en vigepligtig strøm forstås de strømme i kryd-
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set, som den vigepligtige strøm skal vige for i krydset. Herved er de over-

ordnede strømme for strøm nr. 6 strøm nr. 1, 1c/k og 3. 

 

- I kolonnen HM i skema A anføres den samlede motor-

trafikintensitet i pe/T i den overordnede motortrafikstrøm for den 

enkelte vigepligtige strøm i krydset. Strømmene 1 til 4 i prioriterede 

kryds har ikke vigepligt for nogle af de andre motortrafikstrømme i 

krydset, og derfor har de ikke nogen overordnet motortrafikstrøm. 

 

I den enkelte rubrik for de vigepligtige strømme 6 til 12 er det angi-

vet, hvilke strømme, der skal summeres for at fastsætte den sam-

lede trafikintensitet i den overordnede strøm. De nødvendige trafik-

intensiteter til den enkelte overordnede strøm hentes fra kolonne 

NM i skema A. 

 

Bemærk, at det i praksis er observeret, at trafikanter på sekundærvejene 

i nogle tilfælde viger for den højresvingende primærtrafik, selvom de ikke 

har vigepligt for denne trafik. Dette kan skyldes, at sekundærtrafikanter 

før udkørsel i krydset vil sikre sig, at et køretøj på primærvejen faktisk ag-

ter at svinge til højre. Vurderes det, at den nævnte adfærd vil være ud-

bredt i det aktuelle kryds, kan der tages højde for den ved at regne en 

andel (f.eks. 50%) af den højresvingende primærtrafik som ligeudkøren-

de primærtrafik, når HM fastsættes for strømmen på sekundærvejen. 

 

Eksempel 4.4 
 

Køretøjer i strøm nr. 11, der foretager venstresving i krydset, har i et prioriteret F-
kryds vigepligt for motortrafikstrøm nr. 1, 2, 5, 6, 8 og 10 (se figur 4.5). Trafikin-
tensiteten i den overordnede motortrafikstrøm for strøm nr. 11 er derfor summen 
af motor-trafikintensiteterne NM,1, NM,2, NM,5, NM,6, NM,8 og NM,10. Motor-
trafikintensiteterne i de overordnede strømme hentes fra kolonne NM i skema A. 
 
Det vurderes nu, at den højresvingende strøm nr. 3 har en effekt på trafikanterne 
i strøm nr. 11. 50% af den højresvingende primærtrafik regens derfor som ligeud-
kørende primærtrafik. HM for strøm nr. 11 vil nu bestå af summen af: NM,1, NM,2, 

NM,5, NM,6, NM,8, NM,10 og 0,50NM,3. 

 

-  I kolonne Hc/k i skema A anføres den samlede trafikintensitet i den 

overordnede cykel-/lille knallert-strøm. For hver af de vigepligtige 

motortrafikstrømme i krydset er det anført, hvilke strømme af cyk-

ler/små knallerter, der skal indgå i den tilhørende overordnede cy-

kel/knallert-strøm. 

 

Eksempel 4.5 

 
Køretøjer i strøm nr. 11, har vigepligt for cykel/knallert-strømmene 1c/k og 10c/k. 
Trafikintensiteten i strøm 11’s overordnede cykel/knallert-strøm er derfor summen 

af cykel/knallert-strømmene N1c/k og N10c/k, 

 

-   I kolonnen HM+Hc/k i skema A anføres summen af HM og Hc/k (pe/T), 

der er den samlede trafikintensitet i de strømme, den enkelte vige-

pligtige motortrafikstrøm har vigepligt for.  
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4.5.6  Det kritiske interval og følgetiden 
 

Tilfartssporets kapacitet afhænger af trafikanternes adfærd i tilfartssporet. 

Trafikanternes køreadfærd repræsenteres i kapacitetetsberegningen ved 

adfærdsmæssige parametre i form af kritisk interval og følgetid for til-

fartssporet, se afsnit 4.3.1.  

 

Med kendskab til trafikintensiteten i den overordnede strøm for tilfartsspo-

ret, det kritiske interval, , og følgetiden, , er det muligt at fastsætte til-

fartssporets grundlæggende kapacitet, G. 

 

- I kolonnen M og c/k i skema B anføres det kritiske interval overfor 

henholdsvis personbiler og cykler/små knallerter. Det kritiske inter-

val afhænger af reguleringsformen i det prioriterede kryds, sving-

bevægelsen der foretages i krydset, samt om det er et kritisk inter-

val overfor en bil eller cykel/lille knallert. De kritiske intervaller 

fremgår af tabel 4.2. 

 

 

 Kritisk interval  overfor :  

 

Sving- 

Personbiler  

Cykler/snå knal-

lerter 

 

Passa-

ge- 

tiden 

 

bevægelse Kryds med 

ubetinget vi-

gepligt 

Kryds med 

fuldt stop 

Højresving fra 

primærvej 

  2,5 

 sekunder 

3,0 / 2,5* 

 sekun-

der 

Venstresving 

fra primærvej 

5,7   (6,2) 

 sekunder 

5,7 (6,2)  

sekunder 

2,5  

sekunder 

2,5 

 sekun-

der 

Højresving fra 

sekundærvej 

7,0   (7,0)  

sekunder 

7,5   (7,5) 

 sekunder 

2,5  

sekunder 

3,4 

 sekun-

der 

Krydsning af 

primærvej 

6,0   (7,0)  

sekunder 

6,5   (7,5) 

 sekunder 

2,5 

 sekunder 

3,7  

sekunder 

Venstresving 

fra sekundær-

vej 

6,8   (7,8)  

sekunder 

7,3   (8,3)  

sekunder 

2,5 

 sekunder 

3,7  

sekunder 

*: For højresving fra primærvej anvendes følgetid på 3,0 sek i tilfælde med vige-

pligt for let trafik og på 2,5 sek, hvis der ikke eller i meget begrænset omfang fo-

rekommer let trafik 

 Tabel 4.2. Det kritiske interval ved to gennemgående spor på primærve-

jen og i parentes ved fire gennemgående spor, samt følgetiden 

 

Kritisk interval uden parentes i tabel 4.2 anvendes til prioriterede kryds 

med 2 gennemgående spor på primærvejen, dvs. 1 spor i hver retning. 
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Kritisk interval med parentes anvendes til prioriterede kryds med 4 gen-

nemgående spor på primærvejen, og dermed 2 spor pr. retning. 

 

-    I kolonnen Vægtet  anføres det vægtede kritiske interval for den 

enkelte vigepligtige strøm. Det vægtede kritiske interval er vægtet 

m.h.t. mængden af trafik med cykler/små knallerter, Hc/k, og 

mængden af motortrafik, HM, i den vigepligtige trafiks overordnede 

strøm. Hvis der f.eks. ikke er nogen trafik af cykler/små knallerter 

er det vægtede kritiske interval lig med M. 

 

kcM

kckcMM

HH

HH
vægtet

/

//







  

 

Eksempel 4.6 

 
Det kritiske interval ved ubetinget vigepligt overfor personbiler er for strøm nr. 11 
fastsat til 6,8 sekunder; og det kritiske interval overfor cykel/ikke-
registreringspligtig knallert er fastsat til 2,5 sekunder. I spidsperioden er trafikin-
tensiteten i strøm 11’s overordnede strøm på henholdsvis 394 pe/T (motortrafik) 
og 30 pe/T (cykel/lille knallert-trafik). Det vægtede kritiske interval for den vige-
pligtige strøm bliver derfor: 

 sekunder  5,6
30394

305,23948,6





vægtet  

 

- I kolonnen  i skema B anføres følgetiden for den vigepligtige 

strøm. Følgetiden  fremgår af tabel 4.2.  

 

 

4.5.7  Tilfartssporets grundlæggende kapacitet, G 

  

Tilfartssporets grundlæggende kapacitet er det maksimale antal køretø-

jer, der kan afvikles fra tilfartssporet i løbet af beregningsperioden, inden 

der korrigeres for kapacitetsnedsættende effekter. For de vigepligtige 

strømme nr. 7 til 12 må den grundlæggende kapacitet ikke sidestilles 

med tilfartssporets kapacitet, hvilket behandles i afsnit 4.5.8. 

 

- I kolonnen tf i skema B anføres den såkaldte timefaktor, der er lig 

med forholdet mellem beregningsperiodens længde i sekunder, T, 

og antal sekunder pr. time: 

 

3600

T
tf   

 

Timefaktoren skal anvendes til at omregne trafikintensiteten i den over-

ordnede strøm fra enheden pe/T til enheden pe/time. Hvis beregningspe-

rioden er lig med 1 time, er tf lig med 1. 

 

Tilfartssporets grundlæggende kapacitet beregnes ved formlen: 

 

 
THH

THH
kcM

kcM

vægtetkcM

e

eHH
G

/)(

/)(
/

/

/

1

)(











  
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hvor T er beregningsperioden i sek, HM og Hc/k er den overordnede trafik i 

pe/T for hhv. motorkøretøjer og cykler/små knallerter, τvægtet  er det væg-

tede kritiske interval i sek, hvilket beregnes som beskrevet i afsnit 4.5.6, 

og δ er følgetiden i sek. 

 

- I kolonnen G i skema B anføres tilfartssporets grundlæggende ka-

pacitet, der har enheden pe/T.  

- I kolonnen Gtime i skema B kan anføres tilfartssporets grundlæg-

gende timekapacitet, der har enheden pe/time: 

 

Gtime=
G

tf
 

 

  

Eksempel 4.7  

 
Trafikintensiteten i strøm 11’s overordnede strøm er i eksempel 4.6 specficeret til 
394 pe med motortrafik og 30 cykler/små knallerter, dvs. ialt 424 pe over spidspe-
rioden. Spidsperioden i krydset har en længde af et kvarter, d.v.s. T = 900 sekun-

der.  
 

Det vægtede kritiske interval er fra eksempel 4.6 beregnet til 6,5 sekunder. 
 

Følgetiden i tilfartssporet er lig med 3,7 sekunder (se tabel 4.2). Anvendes derfor 
den viste formel til beregning af tilfartssporets kapacitet fås:

 T
e

e
G pe/ 24

1

424
900/7,3424

900/5,6424










 

 

 

4.5.8  Tilfartssporets kapacitet NMax 

 

- I kolonnen NMax i skema B anføres den enkelte strøms kapacitet i 

enheden pe/T. Kapaciteten er den grundlæggende kapacitet, der 

eventuelt korrigeres for sandsynligheden, s, for kødannelse i over-

ordnede strømme, se nedenfor.  

 

Kapaciteten for strøm nr. 3, 4, 7 og 8 er lig med den grundlæggende ka-

pacitet fra kolonnen med G. Derfor er der i de aktuelle rubrikker i kolon-

nen skrevet Gi = (i er nummeret på trafikstrømmen i krydset).  

 

For strøm nr. 5, 6 og 9 til 12 er kapaciteten lig med den grundlæggende 

kapacitet korrigeret for kødannelse i de respektive strømmes overordne-

de strøm. Strømmene 5, 6 og 9 til 12 er således kendetegnet ved, at der i 

deres respektive overordnede trafikstrømme indgår strømme, der selv 

har vigepligt. F.eks. består den overordnede strøm til strøm nr. 11 (se fi-

gur 4.6) af motortrafik-strømmene, 1, 2, 5, 6, 8 og 10, hvoraf strømmene 

5, 6 , 8 og 10 er vigepligtige strømme. Som følge af disse strømmes vi-

gepligt kan der opstå kødannelse i én eller flere af strøm 11’s overordne-

de strømme. Kødannelse i en overordnet strøm har en kapacitetsnedsæt-

tende effekt, som der ikke er taget højde for ved beregningen af den 

grundlæggende kapacitet i pkt. 4.5.7. Den grundlæggende kapacitet for 
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strømmene 5, 6 og 9 til 12 skal derfor korrigeres. Denne korrektion forta-

ges v.h.a. sandsynligheder, s, for køfri tilstand i hver vigepligtig strøm, 

som indgår i den overordnede motortrafikstrøm (se figur 4.7). 

 

Figur 4.6. Illustration af strøm 11s overordnede mo-

tortrafikstrøm 

 

For strøm 5 og 6 er kapaciteten lig med den grundlæggende kapacitet 

korrigeret for kødannelse i strøm nr. 4 henholdsvis strøm nr. 3. Strøm nr. 

3 og 4 skal vige for de cyklister, der krydser sekundærvejen. NMax for 

strøm nr. 5 og 6 beregnes ved formlen: 

 

 

366,

455,

sGN

sGN

Max

Max




 

 

Beregningen af s3, s4,..... s10, er vist senere i dette afsnit. For strøm nr. 9 

og 10 er kapaciteten lig med den grundlæggende kapacitet korrigeret for 

kødannelse i strøm nr. 5 og 6. Primærstrøm nr. 5 og 6 indgår begge i den 

overordnede strøm for strøm nr. 9 henholdsvis strøm nr. 10. NMax for 

strøm nr. 9 og 10 beregnes ved formlen: 

 

65, ssGN iiMax   

  

hvor i = 9 henholdsvis 10. 

 

Kapaciteten for strøm nr. 11 og 12 beregnes ved formlen: 

 

79651212,

810651111,

)(

)(

ssssFGN

ssssFGN

Max

Max



  

 

Bemærk, at hvis kun ét af argumenterne, s5, s6 og s9 eller s10 i funktionen 

F er forskellig fra 1, multipliceres direkte med den pågældende værdi for 

s, dvs. uden at anvende funktionen. Funktionen F(s5 s6 s10/9) er illustreret 

i figur 4.7, der viser sammenhængen mellem F(s5 s6 s9(10)) og produktet 

s5  s6  s9(10). 

  

1

2
5

6

11

8

10
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 Figur 4.7. Funktionen F(s5 s6 s9(10)) 

 

Eksempel 4.8 

 

I eksempel 4.7 blev den grundlæggende kapacitet for strøm nr. 11 beregnet til 24 
pe/T. Kapaciteten NMax for strøm nr. 11 skal nu beregnes. Den grundlæggende 
kapacitet for strøm nr. 11 korrigeres for kødannelser i primærstrøm nr. 5, 6, 8 og 
10. Det antages nu, at beregning har vist følgende sandsynligheder for køfri til-
stand i strømmene 5, 6, 8 og 10: s5=0,65,  s6=0,85, s8=1,0 og s10=1,0. Produktet 

s5s6 s10 er således lig med: 

s5s6 s10 = 0,65 0,85 1,0 = 0,55  

   

F(s5 s6 s10) = F(0,55) aflæses af figur 4.7 til ca. 0,65. Kapaciteten, NMax, for 

strøm 11 kan således beregnes til: 

NMax,11 = G F(s5s6s10) s8 = 240,651,0 = 16 pe/T 

 

For strømmene 3, 4 og 7 til 10 beregnes s ved formlen nedenfor.  

 

iMax

iM
i

N

N
s

,

,
1  

i er nummeret på den aktuelle strøm, som s beregnes for (i = 3, 4, 7..,10). 

NM,i er trafikintensiteten i den aktuelle strøm, der er anført i kolonnen NM i 

skema A. NMax,i er den aktuelle strøms kapacitet i enheden pe/T. 

 

Hvis NM,i er større end NMax,i sættes si til 0,0.  

 

Hvis strøm 5 og 6 har separat venstresvingsspor, anvendes udtrykket 

ovenfor til beregning af s5 og s6 . 

   

Eksempel 4.9 

 
Den grundlæggende kapacitet for den venstresvingende strøm fra primærvejen, 
strøm nr. 6, er 590 pe/T. s3 er beregnet til 0,9 og NMax for strøm nr. 6 beregnes 

således til: 
NMax,6 = G · s3 = 0,9 · 590 = 531 pe/T 

 
Trafikintensiteten i strøm nr. 6 er i spidsperioden på 80 pe/T. Sandsynligheden for 

køfri tilstand i den venstresvingende strøm nr. 6 kan således beregnes til:  
 

s6 = 1- 80/531 = 0,85 
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Hvis strøm 5 eller 6 ikke har separat venstresvingsspor beregnes s for 

strømmen ved udtrykket: 

T

i
E

N

N

i
iMax

iM

s





1

1
,

,

 

hvor i er enten 5 eller 6. Ei i formlen ovenfor afhænger af, om der kun er 

ét spor til samtlige tre strømme i primærretningen, eller om venstresving 

fra primærvej og ligeudkørsel på primærvej deles om et spor, mens høj-

resving fra primærvej har sit eget separate svingspor.  

 

Hvis alle tre strømme deles om ét spor, beregnes Ei ved formlen: 

 

højresvingMhøjresvingligeudMligeudi NdNdE ,,   

 

Hvis det kun er venstresvingende og ligeudkørende, der deles om et 

spor, beregnes Ei ved formlen: 

 

ligeudMligeudi NdE ,  

 

dligeud er følgetiden mellem primærkøretøjer, der kører ligeud. Dette er 

tidsafstanden i sekunder mellem to ligeudkørende køretøjer, der følger 

umiddelbart efter hinanden. dhøjresving er følgetiden mellem to højresving-

ende primærkøretøjer i sporet. NM,ligeud er trafikintensiteten i den ligeudkø-

rende primærstrøm, der anvender samme spor som venstresvingende, 

og NM,højresving er trafikintensiteten i den højresvingende primærstrøm. dli-

geud og dhøjresving kan aflæses af tabel 4.3. 

 

 For primærvejen ved: 

 Ligeudkørsel Højresving 

Følgetiden 2,2 sekunder 3 sekunder 

Tabel 4.3. Følgetider 

 

-    I kolonnen s i skema B anføres i henhold til ovenstående sandsyn-

ligheden for køfri tilstand i strømmene nr. 3 til 10. 

 
Eksempel 4.10 

 
For en beregningsperiode T på 1800 sek antages kapaciteten for den venstre-
svingende strøm fra primærvejen, strøm nr. 6, at være 531 pe/T. Trafikintensite-
ten i strøm nr. 6 er 80 pe/T. I samme beregningsperiode er trafikintensiteten i den 
ligeudkørende primærstrøm nr. 2 lig 50 pe/T; og i højresvingende primærstrøm 
nr. 4 lig 50 pe/T.  
 
Følgetiderne mellem køretøjerne i henholdsvis strøm nr. 2 og 4 aflæses i tabel 
4.3 til at være hhv. 2,2 sekunder og 3 sekunder. Hvis alle 3 primærstrømme deles 
om 1 spor bliver sandsynligheden for køfri tilstand i sporet lig med:  

82,0

1800

260
1

15,0
1

1800

503502,2
1

531

80

16 








s
 

Hvis der er separat spor for den højresvingende primærtrafik, d.v.s. kun venstre-
svingende og ligeudkørende primærtrafik deles om 1 spor, beregnes s6 til : 
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84,0  

1800

110
1

15,0
  1  

1800

502,2
1

531

80

  1  6 








s
 

Hvis strøm nr. 6 derimod har separat venstresvingsspor, vil s6 være lig med 0,85 

som vist i eksempel 4.9. Jo større trafikstrømmene er, des større betydning har 
det, hvorvidt strømmene deles om et tilfartsspor, eller om én eller flere strømme 
har hver deres separate tilfartsspor. 

 

 

4.5.9  Flere sekundærstrømme fælles om ét tilfartsspor 
 

Hvis hver sekundærstrøm i det aktuelle kryds undtagelsesvis har sit se-

parate tilfartsspor, kan dette punkt overspringes.  

 

I prioriterede kryds kan forskellige sekundærstrømme (f.eks. sekundær-

strømmene nr. 8, 10 og 12) være fælles om ét tilfartsspor, hvilket har be-

tydning for tilfartssporets kapacitet.  

  

Er to sekundærstrømme a og b fælles om ét tilfartsspor, beregnes NMax 

ved formlen : 

bMax

bM

aMax

aM

bMaM
baMax

N

N

N

N

NN
N

,

,

,

,

,,
,






  

 

Trafikintensiteterne for trafikstrømmene, NM,a og NM,b, tages fra kolonne 

NM i skema A, og kapaciteterne, NMax,a og NMax,b, tages fra kolonnen NMax 

i skema B.   

 

Er tre sekundærstrømme, a, b og c fælles om ét tilfartsspor, beregnes 

NMax ved formlen:  

 

cMax

cM

bMax

bM

aMax

aM

cMbMaM
cbaMax

N

N

N

N

N

N

NNN
N

,

,

,

,
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,

,,,
,






 

 

- I kolonnen flere strømme NMax i skema B anføres kapaciteten for 

tilfartssporet, som flere sekundærstrømme er fælles om. Den be-

regnede NMax anføres i hver rubrik, der repræsenterer en strøm, 

som anvender tilfartssporet. 

 
Eksempel 4.11 
 

Sekundærstrømmene nr. 11 (venstresving fra sekundærvej), 9 (krydsning af pri-
mærvej) og 7 (højresving fra sekundærvej) er fælles om 1 tilfartsspor. NM,7 = 50 
pe/time, NM,9 = 50 pe/time og NM,11 = 50 pe/time. NMax,7 = 531 pe/time, NMax,9 = 
118 pe/time og NMax,11 = 112 pe/time. NMax,7+9+11 kan således beregnes til: 

pe/time  156  

112

50

118

50

531

50

505050
1197, 




MaxN
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4.5.10  Kapaciteten af tilfartssporet i enheden køretøjer/T 
 

Middelforsinkelsen i tilfartssporet skal være i enheden sekunder/køretøj. 

Middelforsinkelsen afhænger af tilfartssporets kapacitet, NMax, og trafikin-

tensiteten, NM, i tilfartssporet. NMax er angivet i enheden pe/T, og derfor 

skal der for tilfartsspor beregnes omregningsfaktorer of til at konvertere 

fra enheden pe/T til køretøjer/T . Faktorerne beregnes ud fra trafikintensi-

teten på samme måde som i pkt. 4.5.4, .  

 

- I kolonnen of i skema B anføres efter nedenstående retningslinier 

den beregnede omregningsfaktor for det enkelte tilfartsspor. Betje-

ner tilfartssporet flere strømme, anføres den beregnede værdi af of 

i hver rubrik, der repræsenterer en strøm, som anvender tilfarts-

sporet. 

 

Betjener tilfartssporet kun én strøm, er of for sporet lig med værdien an-

ført for den pågældende strøm i kolonne of  skema A. 

 

Betjener tilfartssporet flere sekundærstrømme, fremkommer of for den 

samlede strøm i sporet som forholdet mellem den samlede strøms inten-

sitet i enheden hhv. kt/T og pe/T. Trafikintensiteten i den enkelte strøm, 

som indgår i den samlede strøm, er anført i kolonne NM i skema A.  

 
Eksempel 4.12 
 

En højresvingende og ligeudkørende sekundærstrøm deles om ét tilfartsspor. 
Den højresvingende sekundærstrøm består af 200 køretøjer/T, som svarer til 250 
pe/T. Den ligeudkørende strøm består af 100 kt/T, som svarer til 90 pe/T. Om-
regningsfaktoren of for tilfartssporet bliver således :  

88,0
90250

100200





of  

 

- I kolonnen NMax,Kt anføres tilfartssporets kapacitet i enheden køre-

tøjer/time. NMax,Kt beregnes ved formlen: 

  
 MaxKtMax NofN ,  

 

Tilfartssporets kapacitet NMax er anført i kolonne 1 strøm NMax i skema B, 

hvis tilfartssporet kun betjener én strøm. Betjener tilfartssporet flere 

strømme, er NMax anført i kolonne flere strømme NMax i skema B. 

 

 

4.5.11  Tilfartssporets belastningsgrad B 
 

Belastningsgraden udtrykker, hvor stor en andel af kapaciteten i tilfarts-

sporet der udnyttes af trafik i beregningsperioden. Middelforsinkelsen i til-

fartssporet afhænger ligeledes af tilfartssporets belastningsgrad. Jo stør-

re belastningsraden er, jo større vil middelforsinkelsen være i tilfartsspo-

ret.  
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- I kolonnen B i skema B anføres tilfartssporets belastningsgrad. Be-

tjener tilfartssporet flere strømme, anføres den beregnede belast-

ningsgrad i hver rubrik, der repræsenterer en strøm, som anvender 

tilfartssporet. Belastningsgraden beregnes ved formlen: 

 

Max

M

N

N
B   

 

Betjener tilfartssporet én strøm, er NM trafikintensiteten i tilfartssporet og 

NMax er det aktuelle tilfartsspors kapacitet. NM og NMax er begge i enheden 

pe/T. NMax står anført i kolonne 1 strøm NMax i skema B. 

 

Betjener tilfartssporet flere strømme, er NM den samlede trafikintensitet i 

de strømme, der anvender tilfartssporet. NM og NMax er begge i enheden 

pe/T. NMax står anført i kolonne flere strømme NMax i skema B. 

 
Eksempel 4.13 
 
I eksempel 4.11 er sekundærstrømmene nr. 7, 9 og 11 fælles om 1 tilfartsspor. 
Den samlede trafikintensitet i tilfartssporet kan ved oplysningerne i eksemplet be-
regnes til: 

 NM,7+9+11= 50+50+50 = 150 pe/time. 
 

Tilfartssporets kapacitet er i eksempel 4.11 beregnet til 156 pe/time. Tilfartsspo-
rets belastningsgrad B7+9+11 kan således beregnes til: 

96,0
156

150
1197 B  

 

 

4.5.12  Middelforsinkelsen i tilfartssporet, serviceniveauet 
 

Serviceniveauet for trafikken i tilfarterne udtrykkes ved middelforsinkelsen 

pr. køretøj. Middelforsinkelsen tm i sekunder pr. køretøj for trafikken i et 

tilfartsspor beregnes ved formlen: 

hvor T er længden på beregningsperioden i sekunder. t2 bestemmes ud 

fra tabel 4.4 med belastningsgraden B og tilfartssporets kapacitet NMax,kt 

som indgangsvariable. t2 er nærmere forklaret i afsnit 4.3.2. tf er timefak-

toren, se afsnit 4.5.7. 

 

I stedet for at anvende tabel 4.4 og ovenstående formel kan middelforsin-

kelsen beregnes ved formlen: 

 

   
8

)1()1(
4 ,

2

,











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T

N

T
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hvor T er beregningsperioden i sekunder, B er belastningsgraden i til-

fartssporet og NMax,kt  er tilfartssporets kapacitet i køretøjer pr. T. 
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,
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N

T
t

KtMax
m 
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-  I kolonne tm  i skema B anføres den beregnede midddelforsinkelse i 

sekunder pr. køretøj. 

 

 

NMax,Kt Belastningsgraden B 

 

 

kt/T 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45 0,5 0,55 0,6 0,65 0,7 0,75 0,8 0,85 0,9 0,92 0,95 0,97 1 1,02 1,05 1,07 1,1 

50 8 13 18 24 30 38 46 56 67 80 95 113 134 159 189 223 263 281 309 329 360 382 417 441 478 

100 4 6 9 12 15 19 23 29 35 42 50 61 74 90 110 136 168 183 207 225 255 276 310 334 372 

150 3 4 6 8 10 13 16 19 23 28 34 42 51 63 79 99 127 140 163 179 208 229 263 287 326 

200 2 3 4 6 8 10 12 15 18 21 26 32 39 49 61 79 103 115 136 152 180 201 235 260 299 

250 2 3 4 5 6 8 10 12 14 17 21 26 32 40 51 66 87 98 118 134 161 182 216 241 281 

300 1 2 3 4 5 6 8 10 12 14 18 22 27 34 43 56 76 86 105 120 147 168 202 228 268 

350 1 2 3 3 4 6 7 8 10 12 15 19 23 29 37 49 67 77 95 110 136 157 192 217 259 

400 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 20 26 33 44 61 70 87 101 127 148 183 209 251 

450 1 1 2 3 3 4 5 7 8 10 12 15 18 23 30 40 55 64 80 94 120 141 176 202 245 

500 1 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 21 27 36 51 59 75 88 114 134 170 197 240 

550 1 1 2 2 3 4 4 5 6 8 10 12 15 19 25 33 47 55 70 83 109 129 165 192 235 

600 1 1 1 2 3 3 4 5 6 7 9 11 14 17 23 31 43 51 66 79 104 124 161 188 231 

650 1 1 1 2 2 3 4 5 6 7 8 10 13 16 21 28 41 48 62 75 100 120 157 184 228 

700 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 9 12 15 20 27 38 45 59 72 96 117 153 181 225 

750 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 11 14 18 25 36 43 56 68 93 114 150 178 223 

800 0 1 1 1 2 2 3 4 4 5 7 8 10 13 17 23 34 40 54 66 90 111 148 175 220 

850 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 12 16 22 32 38 51 63 87 108 145 173 218 

900 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 12 15 21 31 37 49 61 85 106 143 171 217 

950 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 11 15 20 29 35 47 59 83 103 141 169 215 

1000 0 1 1 1 2 2 2 3 4 4 5 7 8 11 14 19 28 34 45 57 80 101 139 167 213 

1050 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 13 18 27 32 44 55 79 99 137 166 212 

1100 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 13 17 26 31 42 53 77 98 136 164 211 

1150 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 12 17 25 30 41 52 75 96 134 163 210 

Tabel 4.4.   t2 som funktion af belastningsgraden og tilfartssporets kapacitet Nmax.Kt i kt/T. 

 

 
Eksempel 4.14 
 

I eksempel 4.13 er belastningsgraden i tilfartssporet, som strømmene 7, 9 og 11 
er fælles om, beregnet til 0,96. NMax for tilfartssporet er i spidsperioden beregnet 
til 156 pe/time (se eksempel 4.11). Antages det, at omregningsfaktoren  of7+9+11 
er 1,0 (se afsnit 4.5.10), kan NMax,Kt for tilfartssporet beregnes til 1,0•156 pe/T = 
156 køretøjer/T. Beregningsperioden T er 1800 sek. 
 
Med B = 0,96 og NMax,Kt = 156 aflæses t2 af tabel 4.4 til ca. 168 sekunder (ved li-
neær interpolation). Middelforsinkelsen i tilfartssporet beregnes således til: tm = 
1800/156 + 0,5·168 = 95 sek/ktj for T=1800 sek og tf=1800/3600. Anvendes i 
stedet den viste formel til en direkte beregning af middelforsinkelsen fås: 

 
øretøjsekunder/k 95

156

96,08
)196,0()196,0(

4

1800

156

1800 2 












 
mt

 

 

 

4.5.13  Kølængderne i tilfartssporet 
  

De køretøjer, der holder i  kø, kan blokere for trafikafviklingen i et bagved 

liggende kryds eller udgøre en barriere for vigtige udkørsler. Det kritiske 

antal køretøjer i kø, nkritisk , defineres som det antal køretøjer, der kan hol-

de i tilfartssporet uden at være til gene for bagvedliggende kryds og ud-

kørsler. 
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Ved lastbilandele på ≤ 10% kan længden af køretøjer i kø overslags-

mæssigt fastsættes til 6 m pr. køretøj. Ved lastbilandele > 10% skal det 

kritiske antal køretøjer beregnes således: 

6
100

10015
100




xx

L
kritisk

kritiskn  

hvor x er lastbilprocenten, og Lkritisk  er længden i meter af den største kø, 

der må være, uden at anden trafik generes. 

 

En måde at vurdere kødannelserne på er at undersøge kølængden, der 

dagligt overskrides i f.eks. højst 1 eller 5 % af den daglige spidsperiode 

(beregningsperioden). Hvis disse 1% eller 5% kølængder vurderes at væ-

re uacceptable, bør andre krydsløsninger overvejes. 

 

Kølængderne i tilfartssporet afhænger af tilfartssporets belastningsgrad B 

og tilfartssporets kapacitet NMax,Kt 

 

-  I kolonnen nKritisk i skema B anføres den kølængde i tilfartssporet, 

som kødannelserne i sporet højst må overskride i p procent af 

spidsperioden (beregningsperioden). 

 

 -  I kolonnen Procent i skema B anføres anvendt procentdel p. 

 

-  I kolonnen np% i skema B anføres kølængden, der i beregningspe-

rioden overskrides i p % af tiden. I figur 4.8 kan n5% aflæses som 

en funktion af B og NMax,Kt. I figur 4.9 kan n1% aflæses som en funk-

tion af B og NMax,Kt 

 

Eksempel 4.15  
 

Det er vurderet, at der i tilfartssporet, der deles af sekundærstrømmene nr. 7, 9 
og 11, højst kan holde 13 køretøjer i kø, uden at køen generer for udkørsel fra en 
tankstation tæt på krydset. Man anser det dog som acceptabelt, at udkørslen fra 
tankstationen spærres i 5% af spidsperioden eller derunder. Ved spidsperiode på 
30 min (T=1800 sek) svarer dette til 1½ min. 
 
Ved brug af de forrige eksempler haves, at tilfartssporets belastningsgrad er 0,96, 
og at dets kapacitet NMax,Kt over spidsperioden er 156 køretøjer. Med disse data 
aflæses af figur 4.8 en n5% på 12 køretøjer. D.v.s kølængden, der kun overskrides 
i 5% af spidsperioden, er i tilfartssporet på 12 køretøjer. Med det valgte kriterium 
giver krydset derfor ikke anledning til kritisk kødannelse i vejgrenen, fordi udkørs-
len spærres af kø i mindre end 1½ minut af spidsperioden. Havde 5% køen i ste-
det været beregnet til 14 køretøjer eller større, ville kødannelserne i vejgrenen 
spærre for udkørsel fra tankstationen i mere en 1½ minut, hvilket ikke er accepta-
belt i dette eksempel.    
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           Figur 4.8 . Kølængden n5% i tilfartssporet der overskrides i 5% af beregningsperioden.  

           Figur 4.9. Kølængden n1% i tilfartssporet der overskrides i 1% af beregningsperioden.  
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4.6  Skema til manuel beregning af prioriteret kryds 

  

På følgende sider er indsat tomme skemaer A og B, som kan anvendes 

til manuel beregning af belastningsgrad, middelforsinkelse og kølængde i 

et prioriteret kryds. I den foregående tekst henvises til rubrikkerne i ske-

maerne. 
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Prioriteret kryds, skema A 
Fastsættelse af  trafikmængderne i det prioriterede kryds   

  Kryds :__________________________________________________________  Periode :__ _________  
 

  Beregningsperiodens længde: T = ______________ sekunder 

 
 

 
 

  
Trafikmængderne i vigepligtskrydset for beregningsperioden  

 

Strøm/ 
Gren 

Strømretning 
i krydset 

Pv/Vv 
 Kt/T               
ÆPe 

    pkt.            pkt. 
  4.5.1           4.5 2 

Lb /Busser 
Kt/T              ÆPe 
  pkt.               pkt. 
4.5.1             4.5.2  

St.-v.-/Ph.v.-tog 
 Kt/T              ÆPe 
    pkt.             pkt. 
  4.5.1          4.5.2  

MC 
Kt/T             
ÆPe 

    pkt.       pkt.  
  4.5.1      4.5.2  

NM,Kt 

 Kt/T 
pkt. 

4.5.3 

NM 

 Pe/T 
pkt. 

4.5.3 

of 
  

pkt. 
4.5.4 

Nc/k 
Pe/T 
 pkt. 

4.5.3. 

HM 
Pe/T 
 pkt.  
4.5.5 

Hc/k 
Pe/T 
pkt.  

4.5.5 

HM+Hc/k 
Pe/T 
 pkt.  
4.5.5 

1  
Gren A 

Ligeudkørsel 
på 
primærvej 

               

2 
Gren B 

Ligeudkørsel 
på primærvej 

               

3 
Gren A 

Højresving fra 
primærvej 

             N1c/k= 
 

 

4 
Gren B 

Højresving fra 
primærvej 

             N2c/k= 
 

 

5 
Gren A 

Venstresving 
fra primærvej 

            N2+N4= 
 

N2c/k= 
 

 

6 
Gren B 

Venstresving 
fra primærvej 

            N1+N3= 
 

N1c/k= 
 

 

7 
Gren C 

Højresving  fra 
sekundærvej 

            N1= 
 

N1c/k= 
 

 

8 
Gren D 

Højresving  fra 
sekundærvej 

            N2 = 
 

N2c/k= 
 

 

9 
Gren C 

Krydsning  af 
primærvej 

            N1+N2+N4+N5+ N6= 
 

N1c/k+N2c/k= 
 

 

10 
Gren D 

Krydsning  af  
primærvej 

            N1+N2+N3+N5+ N6= 
 

N1c/k+N2c/k=  

11 
Gren C 

Venstresving 
fra sekundær-
vej 

            N1+N2+N5+N6+N8+N10 = 
 

N1c/k+N10c/k =  

12 
Gren D 

Venstresving 
fra sekundær-
vej 

            N1+N2+N5+N6+ N7+N9 =  
- 

N2c/k+N9c/k = 
- 
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Prioriteret kryds, skema B 
Beregning af middelforsinkelsen og belysning af kødannelserne i tilfartsporerne i det prioriterede kryds   

  Kryds :_________________________________________________________               Periode :_______ _____  
 

  Beregningsperiodens længde: T = ______________ sekunder 
 
 

.               

   
Kritisk interval og følgetid 

 

 
Tilfartssporets kapacitet 

 
                                                                                                                                                                                                                                                                                  

 
Middelforsinkelsen tm og kølængden np%  i  

tilfartssporet 

Strøm/ 
Gren 

Strømretning  i 
krydset 

M 
sek. 
pkt.  

4.5.6 

c/k 
sek 
 pkt. 
4.5.6 

vægtet 
sek. 
 pkt.  
4.5.6  

           
sek. 
 pkt.  
4.5.6 

tf 
 

pkt. 
 4.5.7 

Gtime 

Pe/time 

pkt. 
 4.5.7 

G 
Pe/T 
pkt.  

4.5.7 

s 
  

pkt.  
4.5.8 

Nmax 
Pe/T 
 pkt.  
4.5.8 

NMax 

Pe/T 
 pkt.  
4.5.9 

of 
 

pkt. 
4.5.4 

NMax,Kt 
 Kt/T 
pkt.  

4.5.10 

B 
  

pkt. 
4.5.11 

tm 

sek./Kt 
 pkt.  

4.5.12 

nKritisk 

 

pkt.  
4.5.13 

Procent 
(p) 
pkt.  

4.5.13 

np% 
 

pkt.  
4.5.13 

3 
Gren A 

Højresving fra 
primærvej 

        G3=         

4 
Gren B 

Højresving fra 
primærvej 

        G4= 
         

5 
Gren A 

Venstresving  fra  
primærvej. 

        G5•s4=         

6 
Gren B 

Venstresving  fra 
primærvej. 

        G6•s3=         

7 
Gren C 

Højresving  fra 
sekundærvej 

        G7= 
         

8 
Gren D 

Højresving  fra 
sekundærvej 

        G8= 
         

9 
Gren C 

Krydsning  af 
primærvej 

        G9•s5•s6= 
         

10 
Gren D 

Krydsning  af 
primærvej 

        G10•s5•s6=         

11 
Gren C 

Venstresving  fra 
sekundærvej 

        G11•F(s5•s6•s10)•s8= 
         

12 
Gren D 

Venstresving  fra 
sekundærvej 

        G12•F(s5•s6•s9)•s7= 
-         

 
 

Tilfartsspor anvendes af : 
1 

strøm 

flere strømme 
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5.  KAPACITETSBEREGNING AF 
RUNDKØRSEL 

 

Denne vejledning anvendes til beregning af kapacitet for rundkørsler 

samt til beregning af forsinkelse og kølængde i rundkørslens tilfarter. 

 

Hvis spidstimetrafikken for alle rundkørslens tilfarter tilsammen er mindre 

end 1000 personbilenheder, pe, vil der normalt ikke være kapacitetspro-

blemer. Det er således ikke nødvendigt at foretage kapacitetsberegninger 

ved spidstimetrafikbelastninger under 1000 pe, hvilket i mange tilfælde vil 

svare til en årsdøgntrafik i rundkørslen på 8-10.000 pe. I tilfælde, hvor 

årsdøgntrafikken er større end 10.000, bør der således foretages en ka-

pacitetsberegning. I følgende afsnit gennemgås, hvorledes det anbefales 

at beregne kapaciteten i rundkørsler 

 

Kapacitetsberegning af en rundkørsel består typisk af følgende punkter: 

 

1. Beregning af kapacitet og belastningsgrad i det enkelte tilfartsspor. 

2. Beregning af trafikanternes middelforsinkelse (udtrykt i sekunder 

pr. køretøj) i det enkelte tilfartsspor. 

3. Belysning af størrelse på kødannelserne i rundkørslens tilfartsspor 

i situationer, hvor rundkørslen ligger tæt på andre kryds.  

 

Hvorvidt rundkørslen afvikler trafikken tilfredsstillende eller ej, kan base-

res på en vurdering af de beregnede middelforsinkelser i tilfartssporene 

og  hvor det måtte være aktuelt  på kølængderne i tilfartssporene.  

 

Serviceniveauet, som rundkørslen yder trafikanterne, opgøres som mid-

delforsinkelsen pr. køretøj i hvert tilfartsspor i løbet af den betragtede be-

regningsperiode. 

 

 

5.1  Kapacitetsvejledningens anvendelsesområde 

 

Vejledningen, der gennemgås i dette kapitel, kan anvendes til kapacitets-

beregning for rundkørsler med 3, 4 eller 5 vejgrene, men den grundlæg-

gende metode for kapacitetsberegningen er uafhængig af antal vejgrene. 

Rundkørslen kan være beliggende i by- eller landlige omgivelser og med 

1- eller 2-sporede tilfarter i vejgrenene. Kapacitetsberegningen gælder for 

motortrafik, men virkningen på kapaciteten af let trafik i form af cyklister, 

små knallerter og fodgængertrafik indgår. 

 

Der beregnes for en rundkørsel uafhængigt af omgivende vejstrækninger 

og kryds. 

 

Beregningen fokuserer på de kapacitets- og fremkommelighedsmæssige 

forhold ved tilfarternes vigelinie. Modellerne indbefatter således ikke fra-
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farters kapacitet eller for eksempel kapacitet ved kørsel fra cirkulations-

området til en frafart, hvor let trafik kan udgøre en hindring for denne tra-

fiks afvikling. Sidstnævnte vil dog normalt kun være et problem i rund-

kørsler, der er beliggende i centrale byområder, og denne problemstilling 

må vurderes separat i sådanne tilfælde. Den beregnede forsinkelse er re-

lateret til ventetiden i tilfarten, og der indgår ikke i den anviste metode en 

geometrisk forsinkelse, fx i form af lav hastighed ved kørsel gennem 

rundkørslen.  

 

 

5.2  Nødvendige data og typer af rundkørsler 
 

For at kunne foretage en kapacitetsberegning af rundkørslen kræves 

kendskab til: 

 

- Beregningsperiodens længde i sekunder (f.eks. spidstimen eller 

spidskvarteret). 

- De dimensionsgivende trafikintensiteter i hver enkelt trafikstrøm i 

rundkørslen.  

- Antal spor i tilfarterne. 

- Rundkørslens beliggenhed by/land. 

 

Det er vigtigt, at trafikintensiteten indlægges, således at denne er repræ-

sentativ for den trafikale situation, som skal analyseres. Der henvises her 

til kapitel 2, og specielt til afsnit 2.4.5 om dimensionerende trafikintensitet 

i vejkryds. 

 

Som nævnt kan rundkørsler have 3, 4, 5 eller flere vejgrene. Antallet af 

vejgrene vil i beregningerne kun have indflydelse på opgørelsen af den 

overordnede (cirkulerende) trafik foran tilfartssporene. 

 

 
Fig. 5.1. Skitse af princip i turborundkørsel, 

her designet til hovedtrafikstrøm øst-vest 

 

Det har vist sig, at rundkørsler med 1-sporede tilfarter ofte ikke har til-

strækkelig kapacitet på det overordnede vejnet og i andre strærkt trafike-

rede vejnet. Derfor bliver det stadig mere almindeligt at etablere rund-
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kørsler med 2-sporede tilfarter og 2 spor i hele eller dele af cirkulations-

området. 2-sporede rundkørsler kan udformes på forskellig måde, fx med 

blot en vognbanelinie til adskillelse af de to spor i cirkulationsområdet, - 

eller efter det såkaldte ”turbo”-princip hvor antal spor i cirkulationsområ-

det begrænses til ét spor ved passage af nogle af vejgrenene, fordi det 

højre spor er fortsat ud i en 1- eller 2-sporet frafart, og hvor trafikanter al-

lerede ved indkørsel til rundkørslen skal vælge spor for at komme til rette 

destination, men hvor der til gengæld ikke forekommer skift af vognbane i 

selve rundkørslen, se fig. 5.1.  

 

Ved planlægning af 2-sporede rundkørsler skal man være særlig op-

mærksom på trafikstrømmenes størrelse for at sikre, at rundkørslens ka-

pacitet udnyttes bedst muligt. Et eksempel kan være, at der må etableres 

to spor i en frafart for at udnytte begge tilfartsspor i tilfarter. 

 

I forbindelse med 2-sporede tilfarter i en rundkørsel beregnes kapacitets-

udnyttelse, forsinkelse og kølængde separat for hvert tilfartsspor. Der 

skal derfor foretages et estimat over fordelingen af trafikken på de to spor 

i en vejgren. Hvis der opsættes vognbaneorienteringstavle i vejgrenene, 

kan der være rimelig klarhed over nogle trafikstrømmes sporanvendelse, 

mens der må foretages en vurdering af fordelingen af en trafikstrøms for-

deling i sporene, hvis flere spor kan anvendes. Jo mere ligelig trafikken 

fordeler sig på tilfartssporene i en vejgren, jo mindre bliver middelforsin-

kelse og kølængde. 

 

Af trafiksikkerhedsmæssige grunde vil man normalt ikke afvikle let trafik i 

cirkulationsområdet i 2-sporede rundkørsler. 

 

 

5.3  Anvendte modeller til kapacitetsberegning af rund-
kørsel 

 

Bemærk, at gennemlæsning af dette afsnit er ikke en forudsætning for at 

kunne anvende afsnit 5.5, der indeholder proceduren til beregning af ka-

paciteten i rundkørsler. Formålet med afsnit 5.3 er at give brugeren en 

kortfattet introduktion til de modeller, der anvendes i afsnit 5.5. 

 

  

5.3.1  Tilfartssporets kapacitet 
 

Ved tilfartssporets kapacitet forstås det maksimale antal køretøjer, der 

kan afvikles fra rundkørslens tilfartsspor pr tidsenhed. I vejledningen be-

regnes kapaciteten i enheden køretøjer pr. T. T er beregningsperioden i 

sekunder, dvs. længden af den periode for hvilken kapaciteten beregnes. 

Beregningsperioden kan f.eks. være spidstimen, spidskvarteret eller et 

andet tidsrum på døgnet, hvor det måtte være interessant at belyse ka-

pacitetsforholdene i rundkørslen.   
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Tilfartssporets kapacitet afhænger af trafikintensiteten i de cirkulerende 

trafikstrømme foran tilfartssporet, idet disse spærrer for udkørsel af trafik 

fra sporet. Jo større trafikintensiteten er i den cirkulerende trafik foran til-

fartssporet, jo mindre er tilfartssporets kapacitet.  

Figur 5.2. Det kritiske interval 

 

Formlen til beregning af tilfartssporets kapacitet er baseret på den så-

kaldte tidsgabteori. I tidsgabteorien antages det, at den vigepligtige trafi-

kant i tilfartssporet vurderer, om tidsintervallet mellem to køretøjer i de 

cirkulerende strømme er stort nok til at køre ud i rundkørslen, se figur 5.2. 

Er tidsintervallet større end trafikantens kritiske interval, antages trafikan-

ten at køre ud i rundkørslen. Det kritiske interval er det tidsinterval mel-

lem to køretøjer i de cirkulerende strømme, som trafikanten forlanger 

mindst skal være tilstede for at køre ud i rundkørslen.   

 

Tidsintervallet mellem to cirkulerende køretøjer kan være så stort, at flere 

end et køretøj fra tilfartssporet kan anvende tidsintervallet til kørsel ud i 

rundkørslen. Under kødannelser i tilfartssporet er følgetiden den tidsaf-

stand, hvormed to køretøjer fra tilfartssporet følger efter hinanden ud i 

rundkørslen i samme tidsinterval mellem cirkulerende køretøjer, se figur 

5.3. 

 Figur 5.3. Følgetiden. 

 

De kritiske intervaller og følgetider, der opgives i vejledningen, skal be-

tragtes som gennemsnitsværdier, idet de i praksis vil variere fra trafikant 

til trafikant.    
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Med kendskab til størrelsen på det kritiske interval og følgetiden kan til-

fartssporets grundlæggende kapacitet (med enheden pe/T) beregnes ved 

anvendelse af formlen: 

 

THH
e

THH
eHH

G
kcM

kckcMM
kcM

/)(
1

/)(
) (

  
/

//
/











  

hvor 

 

G   er tilfartssporets grundlæggende kapacitet i enheden pe/T, 

HM er den samlede motortrafik-intensitet i de cirkulerende motortrafik-

strømme foran tilfartssporet. Enheden er pe/T,  

Hc/k er intensiteten i den cirkulerende cykel/knallert-trafik foran tilfarts-

sporet. Enheden er c/k pr. T, 

M   er det kritiske interval overfor motorkøretøjer i den cirkulerende tra-

fik foran tilfartssporet. Enheden er sekunder,  

c/k   er det kritiske interval overfor cirkulerende cyklister/små knallerter 

foran tilfartssporet. Enheden er sekunder,  

    er følgetiden i tilfartssporet. Enheden er sekunder, og 

T    er længden i sekunder på beregningsperioden.     

 

Formlen ovenfor til beregning af tilfartssporets grundlæggende kapacitet 

tager ikke hensyn til de fodgængere, der måtte krydset tilfartssporet. 

Endvidere tages der ikke hensyn til, at udkørende trafik ad samme vej-

gren som tilfartssporet kan have effekt på tilfartssporets kapacitet. Ved 

hensyntagen til de to nævnte faktorer beregnes tilfartssporets kapacitet 

NMax ved følgende formel: 

 

NudfodMax kfkfGN   

hvor 

 

NMax   er tilfartssporets kapacitet i enheden pe/T,  

G       er tilfartssporets grundlæggende kapacitet i enheden pe/T,  

kffod    er korrektionsfaktor for mængden af fodgængere, der krydser 

tilfartssporet i beregningsperioden, og  

kfNud  er korrektionsfaktoren for mængden af udkørende motortrafik i 

den hosliggende frafart i tilfartssporets vejgren. 

 

 

5.3.2  Serviceniveauet som middelforsinkelsen i tilfartssporet 
 

Serviceniveauet beskrives som middelforsinkelsen i tilfartssporet. Middel-

forsinkelsen afhænger af tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, 

tidslængden T på beregningsperioden og tilfartssporets belastningsgrad. 

Tilfartssporets belastningsgrad beregnes som forholdet mellem den ind-

kørende trafikmængde i tilfartssporet og tilfartssporets kapacitet. Jo stør-

re belastningsgraden er i tilfartssporet, des større er middelforsinkelsen. 

 

Formlen til beregning af middelforsinkelsen tm i tilfartssporet er baseret på 

tidsafhængig køteori og har følgende udseende: 
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hvor 

 

tm    er middelforsinkelsen i tilfartssporet i enheden sekun-

der/køretøj, 

T   er længden i sekunder på den periode i rundkørslen for hvilken 

kapacitetsberegningen foretages, 

B   er tilfartssporets belastningsgrad, 

NMax,Kt  er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T. NMax,Kt bereg-

nes som NMax·of. of er en faktor, som omregner tilfarts-sporets 

kapacitet fra enheden pe/T til køretøjer/T. 

 

t1 er trafikanternes middelopholdstid (forsinkelse) i 1. køposition (d.v.s. 

forrest i køen). t2 er trafikanternes middelopholdstid, mens de befinder sig 

i køen bag køretøjet i 1. køposition. Ved lavere belastningsgrader vil mid-

delforsinkelsen t1 udgøre størsteparten af den beregnede middelforsin-

kelse tm i tilfartssporet. Årsagen til dette er, at der ved lave belastnings-

grader kun sjældent er kø i tilfartssporet med flere end ét ventende køre-

tøj. Ved høje belastningsgrader, hvor kødannelserne i tilfartssporet er 

store og langvarige, skifter billedet. I de situationer vil middelforsinkelsen 

t2 udgøre størsteparten af middelforsinkelsen tm i tilfartssporet.  

 

 

5.3.3 Kølængderne i tilfartssporet 
 

I vejledningen foregår belysningen af kølængde i tilfartssporet ved at be-

regne kølængden, der overskrides i 5 % (n5%) og/eller 1 % (n1%) af be-

regningsperioden. Om kødannelserne er kritiske kan derefter afgøres ved 

at vurdere, om kølængden n5% og/eller n1% er kritisk for forholdene i den 

aktuelle rundkørsel. n5% er altid mindre end n1%  

 

Modellen til beregning af kølængderne n5% og n1% er i vejledningen ba-

seret på tidsafhængig køteori. I modellen afhænger kølængden af tilfarts-

sporets belastningsgrad og det maksimale antal køretøjer, NMax,kt, der 

kan afvikles fra tilfartssporet over beregningsperioden.  

 

Modellen har følgende udseende: 
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B  er tilfartssporets belastningsgrad, 

NMax,kt  er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, og 

na%  er kølængden der overskrides i a % af beregningsperioden. 

 

Det fremgår af modellens opbygning, at kølængderne na% (f.eks. n5% ) 

kun kan fastsættes v.h.a. iteration. 

 

 

5.4  Opbygning af vejledningen til kapacitetsberegning af 
rundkørsler 

 

Vejledningen til kapacitetsberegning af rundkørsler er bygget op omkring 

tre skemaer (skemaerne A, B og C), der udfyldes af brugeren, efterhån-

den som kapacitetsberegningen skrider frem. Hver kolonne i skemaerne 

er beregnet til den information, som er nødvendig for kapacitetsberegnin-

gen af det enkelte tilfartsspor. Kolonnernes rækkefølge repræsenterer 

beregningsgangen i beregningsproceduren. Rækkerne i skemaerne an-

vendes til at repræsentere rundkørslens tilfartsspor. 

 

Skemaet kaldet Rundkørsel, skema A anvendes til den indledende be-

handling af trafikstrømmene i beregningsperioden, der er nødvendige for 

kapacitetsberegningen. I skemaets hoved er der gjort plads til en identifi-

kationen på den aktuelle rundkørsel, klokkeslættet for beregningsperio-

den og en angivelse af beregningsperiodens længde i sekunder på linien 

T= _____ . Denne periodelængde i sekunder skal anvendes ved bereg-

ningen af middelforsinkelsen pr køretøj i det enkelte tilfartsspor i rund-

kørslen. 

 

Skemaet Rundkørsel, skema B anvendes til de egentlige beregninger af 

kapaciteten, middelforsinkelsen samt kølængderne i det enkelte tilfarts-

spor i rundkørslen. I hovedet på skema B er der - ligesom for skema A - 

givet plads til en identifikation af den aktuelle rundkørsel, klokkeslættet 

for beregningsperioden og længden på beregningsperioden i sekunder.  

 

Formålet med Rundkørsel, skema C er at opgøre intensiteten af cirkule-

rende trafik foran hver af rundkørslens tilfarter i 3, 4- eller 5-grenede 

rundkørsler. Skemaet anvendes til at udfylde skema A. 

 

 

5.5  Procedure til beregning af rundkørslens kapacitet 

 

Med kendskab til de nævnte indgangsvariable kan kapaciteten af en 

rundkørsel beregnes ved hjælp af proceduren, der gennemgås i det føl-

gende. Proceduren består af fire sekvenser, hvor den første sekvens be-

står i at fastlægge og behandle trafikintensiteten i alle trafikstrømme i 

rundkørslen. Skema A og C anvendes udelukkende til denne første se-
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kvens. Den anden sekvens består i at beregne kapaciteten i det enkelte 

af tilfartssporene v.h.a. de fastsatte trafikintensiteter fra skema A. Tredie 

sekvens består i at beregne middelforsinkelsen i tilfartssporene, og i fjer-

de sekvens beregnes kølængderne. Skema B anvendes til anden, tredie 

og fjerde sekvens.  

 

 

5.5.1 De dimensionsgivende trafikstrømme i enheden køretøjer/T 
 

- I kolonnen Tilfartsspor i skema A anføres en reference på det en-

kelte spor i tilfarten, f.eks. navnet på tilfarten og antal spor i tilfar-

ten, dvs. 1 eller 2. 

 

Ved beregningen af de dimensionsgivende trafikstrømme for henholdsvis 

motortrafik og let trafik (d.v.s. cykeltrafik, trafik med små knallerter og 

fodgængere) opdeles trafikken i kategorierne: 

 

 Person- og varevogne uden påhæng (Pv/Vv), 

 Lastvogne og busser samt person-/varevogne med påhæng 
(campingvogn, trailer) (Lb/Busser), 

 Sætte- og påhængsvogntog (St.-v./Ph.-v.-tog), 

 Store knallerter og motorcykler (MC), 

 Cykler og små knallerter, 

 Fodgængere. 

 

For 2-sporede tilfarter skal den indkørende trafik fra tilfarten fordeles ud 

på de to spor, d.v.s 2-sporede tilfarter repræsenteres af to linier i skema 

A, - en linie til venstre spor og en linie til højre spor i tilfarten. Denne for-

deling skal foretages for senere at kunne beregne middelforsinkelse og 

kødannelse i det enkelte af sporene i vejgrenen. Sporfordeling kan af-

hænge af afmærkning og trafikstrømmenes størrelse. Hvis der ikke haves 

en rimelig vurdering af, hvorledes den indkørende trafik fordeler sig på de 

to spor i tilfarten, anbefales det at anvende en sporfordeling på 2:1, dvs. 

med to køretøjer i højre tilfartsspor for hvert køretøj i venstre. Denne for-

deling foretages, inden den indkørende trafikmængde i tilfarten omregnes 

til pe/time. 

 
Eksempel 5.1 
 
Med en sporfordeling på 2:1 og en samlet trafik i en 2-sporet tilfart på 300 køretø-
jer/time beregnes trafikmængden i højre tilfartsspor til 200 køretøjer/time og i 
venstre tilfartsspor til 100 køretøjer/time. 

 

- For de enkelte tilfartsspor anføres for hver køretøjskategori antal 

køretøjer i beregningsperioden (enhed ktj/T) i pågældende kolon-

ner i skema A. Fodgænger- og cykel-/knallerttrafik i rundkørslen 

behandles i afsnit 5.5.5. 
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5.5.2 Personbilækvivalenter til omregning af motortrafik 
 

Den dimensionsgivende trafikintensitet i den indkørende motortrafik i 

rundkørslen skal omregnes fra køretøjer/T til personbilenheder/T (pe/T). 

Denne omregning foretages indledningsvist ved at fastsætte personbi-

lækvivalenterne, der skal anvendes til omregningen. Personbilækvivalen-

ten afhænger af køretøjskategorien og tilfartssporets længdegradient. 

Tabel 5.1 viser sammenhængen mellem personbilækvivalent, køretøjska-

tegori og tilfartssporets længdegradient. 

 
 Køretøjskategori 

 
Tilfartssporets 

længdegradient 

Store knaller-
ter og  

motorcykler 

 
Person- og 
varebiler 

 
Lastbiler 

og busser 

Sætte-/ 
påhængs- 
vogntog 

Stigning: >40‰ 
Stigning: 20-40‰ 
0‰ (-20 ─ +20‰) 
Fald:       20-40‰                
Fald:       >40‰ 

0,7 
0,6 
0,5 
0,4 
0,3           

1,4 
1,2 
1,0 
0,9 
0,8 

3,0 
2,0 
1,7 
1,2 
1,0 

6,0 
3,0 
2,1 
1,5 
1,2 

Tabel 5.1. Sammenhænge mellem tilfartssporets længdegradient, køre-

tøjskategori og personbilækvivalent 

 

- Personbilækvivalenterne for de enkelte køretøjskategorier og de 

enkelte tilfartsspor anføres i skema A i kolonnerne Æpe. 

 

 

5.5.3  Den samlede trafikintensitet i tilfartssporet i enheden kt/T og 
pe/T 

 

-  I kolonnen NM,Kt i skema A anføres den samlede trafikintensitet i 

enheden kt/T i den indkørende strøm fra det enkelte tilfartsspor. 

NM,Kt
 
er summen af de aktuelle trafikmængder i kolonnerne  Pv/Vv 

kt/T,  Lb/Busser kt/T, St.-v.-/Ph.-v.-tog kt/T og Mc kt/T. 

 

-  I kolonnen NM i skema A anføres den samlede trafikintensitet i den 

enkelte strøm i enheden pe/T. NM
 
er summen af de aktuelle trafik-

mængder i kolonnerne  Pv/Vv kt/T,  Lb/Busser kt/T, St.-v.-/Ph.-v.-

tog kt/T og Mc kt/T, der hver især multipliceres med tilsvarende 

personbilsækvivalent. 

 

Eksempel 5.2  

 
Den indkørende trafikmængde i en 1-sporet tilfart består i spidsperioden på 20 
minutters varighed af 100 person-/varebiler, 5 lastbiler/busser, 20 sætte- og på-
hængsvogntog og 20 motorcykler/store knallerter. Tilfartssporet i vejgrenen har 
stigning/fald på 0 ‰. Personbilækvivalenten aflæses af tabel 5.1 til 1,0 for per-
son- og varebiler, 1,7 for lastbiler/busser, 2,1 for sætte- og påhængsvogntog og 
0,5 for motorcykler og store knallerter.  
 

NM,Kt i tilfartssporet beregnes til: 100+5+20+20 = 145 kt/T 

 

NM i tilfartssporet beregnes til: 1001,0 + 51,7 + 202,1 + 200,5 = 160,5 pe/T 
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-  I kolonnen Nud i skema A anføres mængden af udkørende motor-

trafik i enheden pe/T i den hosliggende frafart i tilfartsporets vej-

gren. 

 

 

5.5.4  Omregningsfaktoren of 
 

Omregningsfaktoren of anvendes til at omregne motor-trafikintensiteten i 

tilfartssporet fra personbilenheder til køretøjer. Omregningsfaktoren er 

nødvendig for senere at kunne beregne middelforsinkelsen i tilfartssporet 

i enheden sekunder/køretøj.  

 

-  I kolonnen of  i skema A anføres omregningsfaktoren of for den 

indkørende motortrafik i tilfartssporet. of beregnes ved udtrykket: 

of
N

N

M Kt

M


,

 

   
Eksempel 5.3 
 
Fra eksempel 5.2 er NM,Kt = 145 kt/spidsperiode og NM= 160,5 pe/T. of for til-

fartssporet kan således beregnes til: 
of = 145/160,5 = 0,90 

 

 

5.5.5  Fastsættelse af den cirkulerende motor- og cykel-
/knallerttrafik samt fodgængertrafik  

 

Tilfartssporets kapacitet afhænger af den cirkulerende (spærrende) foran 

tilfartssporet. Jo større den cirkulerende trafikmængde er foran tilfarten, 

jo mindre er tilfartssporets kapacitet.   

 

I 1-sporede tilfarter er den cirkulerende trafik lig med den cirkulerende 

mortortrafik og cirkulerende lette trafik (cykel/knallert-trafik og fodgænge-

re) foran tilfarten.  

 

I 2-sporede tilfarter er den cirkulerende trafik foran det enkelte spor lige-

ledes lig med den samlede cirkulerende trafik foran tilfarten. Af trafiksik-

kerhedsmæssige årsager anbefales det ikke at anlægge 2-sporede tilfar-

ter i rundkørsler, hvor der forekommer let trafik, og derfor ses der i det 

følgende bort fra muligheden for forekomst af let trafik i rundkørsel med 

to tilfartsspor. Den cirkulerende motortrafiks opdeling på tilfartsspor i 2-

sporet cirkulationsområde kan have betydning for kapacitetsberegningen, 

men af nemheds hensyn ses der her bort fra opdelingen på tilfartsspor, 

dvs. al cirkulerende motortrafik betragtes beregningsmæssigt som én 

strøm. 

 

Skemaet Rundkørsel, skema C, kan anvendes til at beregne intensiteten i 

den cirkulerende trafik foran hvert af tilfartsporene i 3, 4- og 5-grenede 

rundkørsler. Sidst i dette kapitel er der givet et eksempel på anvendelse 

af skemaerne til kapacitetsberegning for en 4-grenet rundkørsel. 
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 - I kolonnen HM i skema A anføres mængden af den samlede cirku-

lerende motortrafik foran tilfartssporet i enheden pe/T. Bemærk, at 

for opgørelse af cirkulerende trafik i pe/T skal personbilækvivalen-

ter fra tabel 5.1 være for længdegradient 0 ‰. 

 

- I kolonnen Hc/k i skema A anføres mængden af cirkulerende cy-

kel/knallert-trafik foran tilfartssporet i enheden pe/T. 1 cyk-

list/knallert regnes som 1 pe.   

 

- I kolonnen Hfod i skema A anføres antallet af fodgængere (i enhe-

den antal/T) der krydser tilfartssporet i beregningsperioden foran 

tilfartssporet.  

 

Eksempel 5.4 

 
Dette eksempel illustrerer brugen af skemaet Rundkørsel, skema C til beregning 
af intensiteten i den cirkulerende trafik foran tilfartssporene i rundkørslen. I en 4-
grenet rundkørsel er der nedenstående trafikstrømme i spidsperioden T. Trafik-
mængderne i tabellen er i enheden pe/T. M står for motortrafik og ck står for cy-
kel/knallerttrafik. Vejgrenenes rækkefølge er mod urets omløbsretning. 
 

Fra    Til Vejgren A Vejgren B Vejgren C Vejgren D 

Vejgren A  100 M,  0 ck  50 M,   0 ck   75 M 20 ck 

Vejgren B   50 M, 30 ck   40 M,   0 ck   50 M,  0 ck 

Vejgren C 150 M,   0 ck   75 M,  0 ck  100 M,  0 ck 

Vejgren D 100 M,   0 ck 100 M 20 ck 100 M,  0 ck  

 
Til beregningen af intensiteten i den cirkulerende cykel- og motortrafikstrøm an-
vendes Rundkørsel, skema C for 4-benede rundkørsler.  
 

Rundkørsel, skema C 
Beregning af mængden af cirkulerende trafik foran en vejgren.  

4-grenet rundkørsel 
Vejgrenenes rækkefølge skal være mod urets omløbsretning 

Rundkørsel: Omvej/Smutvej                                                          
Periode: xx                         Beregningsperiodens længde: T= yy      sekunder. 

Trafik fra  
vejgren 

nr.: 

Cirkulerende trafik i enheden pe/time foran vejgren nr. : 
 

(M=motortrafik & ck=cykeltrafik) 
 A 

M            ck   
B 

M            ck   
C 

M            ck   
D 

M            ck   

A  Til vejgren C 
50  |    0 

Til vejgren D 
75  |   20       

 

  Til vejgren D 
75  |  20        

  

B   
 

Til vejgren D 
50  |    0       

Til vejgren A 
50  |   30       

 
 

  
 

Til vejgren A 
50  |  30      

 

C 
 

Til vejgren B 
75  |   0      

  
 

Til vejgren A 
150  |     0        

 

 

   
 

Til vejgren B 
   75  |     0        

D Til vejgren B 
100  |   20     

Til vejgren C 
100 |   0        

 
 

 
 

 
 

Til vejgren C 
100  |    0        

   
 

Total  
(pe/time) 

 
275  |  20      

 
225  |  20        

 
175  |  50        

 
275  | 30      

 
Hver af rubrikkerne indeholdende teksten Til vejgren # udfyldes med de aktuelle 
trafikmængder. Fx.vil trafikken fra vejgren A til D (75 pe og 20 ck) på sin vej gen-
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nem rundkørslen cirkulere foran vejgren B og vejgren C. Derfor skal denne trafik 
anføres i rubrikkerne Til vejgren D i rækken Trafik fra vejgren nr.:A som vist. Når 
alle rubrikkerne er udfyldt, summeres trafikmængderne i hver kolonne og skrives i 
den tilhørende rubrik i rækken Total (pe/T) . Resultatet af summationen vil være 

trafikintensiteten foran den aktuelle vejgren (tilfartsspor). Med trafikmængderne i 
tabellen ovenfor ses, at intensiteten i den cirkulerende trafik foran vejgren A er på 
275 pe (M) og 20 pe (ck) i beregningsperioden.  

 

 

5.5.6  Det kritiske interval og følgetiden 
 

Tilfartssporets kapacitet afhænger af det kritiske interval  og følgetiden 

. De to parametre beskriver trafikanternes køreadfærd i tilfartssporet. 

 

-    I kolonnerne  M og c/k i skema B anføres det kritiske interval over-

for henholdsvis personbiler og cyklister/knallerter. Det kritiske in-

terval overfor personbiler og cyklister/knallerter afhænger af antal 

spor i tilfarten og af rundkørslens beliggenhed i bymæssigt eller 

landligt område. Værdierne kan aflæses af tabel 5.2. 

 

 

Tilfart 

 

Beliggenhed 

Kritisk interval τ over for Følge-

tiden δ Personbilenhed Cykel/knallert 

1-sporet by 5,1 sek 2,5 sek 3,0 sek 

1-sporet land 4,7 sek 2,5 sek 3,0 sek 

2-sporet by 4,2 sek  2,6 sek 

2-sporet land 4,0 sek  2,6 sek 

Tabel 5.2. Det kritiske interval og følgetiden. Der forekommer normalt ik-

ke cykel/knallerttrafik i rundkørsel med 2-sporede tilfarter 

 

-  I kolonnen Vægtet  i skema B anføres det vægtede kritiske inter-

val for tilfartssporet. Det vægtede kritiske interval er vægtet m.h.t. 

mængden af cykel/knallert-trafik, Hc/k, og mængden af motortrafik, 

HM, der cirkulerer foran tilfarten: 

kcM

kckcMbilpers

HH

HH

vægtet
/

//.







  

 

-  I kolonnen   i skema B anføres følgetiden, som fremgår af tabel 

5.2.  

 
Eksempel 5.5 

 
Det kritiske interval overfor personbilenheder i en 1-sporet tilfart for rundkørsel i 
byområde er 5,1 sekunder, og det kritiske interval overfor cykel/knallerter er 2,5 
sekunder, se tabel 5.2. I en spidsperiode er HM foran tilfarten lig med 300 pe/T 
og Hc/k er lig med 50 pe/T. Det vægtede kritiske interval for den vigepligtige 
strøm bliver derfor: 

 sekundervægtet   7,4
50300

505,23001,5





  

Hvis der ikke er nogen cykel/knallert-trafik, vil vægtet i eksemplet være lig med 

5,1 sekunder. For den 1-sporede tilfart aflæses følgetiden δ i tabel 5.2 til 3,0 sek. 
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5.5.7  Tilfartssporets grundlæggende kapacitet G 
 

Tilfartssporets grundlæggende kapacitet er det maksimale antal køretø-

jer, der kan afvikles fra sporet pr tidsenhed, inden der korrigeres for ka-

pacitetsnedsættende effekter. De kapacitetsnedsættende effekter be-

handles i pkt. 5.5.8. 

 

- I kolonnen HM + Hc/k i skema B anføres den samlede trafikintensi-

tet for den cirkulerende motor- og cykel/knallert-trafik foran tilfarts-

sporet. 

 

- I kolonnen tf i skema B anføres den såkaldte timefaktor, der er lig 

med forholdet mellem beregningsperiodens længde i sekunder og 

længden på en time i sekunder: 

 

3600

T
tf   

  

Timefaktoren skal anvendes til at omregne trafikintensiteten i den cirkule-

rende trafik foran tilfartssporet fra enheden pe/T til enheden pe/time. Hvis 

beregningsperioden er lig med 1 time, dvs. T = 3600 sek, er tf =1. 

 

-  I kolonnen Gtime i skema B anføres tilfartssporets grundlæggende 

timekapacitet, der har enheden pe/time. Gtime afhænger af det 

vægtede kritiske interval, følgetiden samt trafikintensiteten i den 

cirkulerende strøm i enheden pe/time.  

 

Bemærk, at hvis længden på beregningsperioden ikke er 1 time, skal tra-

fikintensiteten i den cirkulerende strøm  som står anført i kolonnen 

HM+Hc/k i skema A  divideres med timefaktoren tf for at få trafikintensite-

ten i enheden pe/time. Sammenhængen mellem den grundlæggende 

timekapacitet, det kritiske interval og trafikintensiteten i den cirkulerende 

strøm i enheden pe/time i 1-sporede tilfarter med følgetid 3,0 sek  frem-

går af figur 5.4 og i 2-sporede tilfarter med følgetid 2,6 sek af figur 5.5.  

 

-  I kolonnen G i skema B anføres tilfartssporets grundlæggende ka-

pacitet, der har enheden pe/T. Tilfartssporets grundlæggende ka-

pacitet beregnes ved formlen: 

 

timeGtfG   

 

Gtime er lig med G, hvis beregningsperioden er en time, dvs. T er 3600 

sek. 
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Figur 5.4. 1- sporet tilfart: Grundlæggende timekapacitet Gtime som 

funktion af vægtet og (HM+Hc/k)/tf , når δ er 3,0 sek. 

 

 
Fig. 5.5. 2-sporet tilfart: Den grundlæggende timekapacitet Gtime pr. 

spor som funktion af vægtet og HM/tf , når  er 2,6 sek. 

 

Bemærk, at man i stedet for at anvende figur 5.4 eller figur 5.5 kan be-

regne G direkte ved formlen: 

 

THH

THH
kcM

kcM

kckcMM

e

eHH
G

/)(

/) (
/

/

//

  1

) (











  

 
Eksempel 5.6 
 

Spidsperioden ved analyse af tilfarten fra eksempel 5.5 har en længde på 20 mi-
nutter, dvs. T=1200 sekunder. Timefaktoren for rundkørslen bestemmes derfor til: 

tf  
1200

3600
0 33,

 
Den cirkulerende trafikmængde foran tilfartssporet er 350 pe i spidsperioden på 
20 minutter svarende til en timetrafikintensitet på 350/0,33 = 1050 pe/time. Det 
vægtede kritiske interval er i eksempel 5.5 beregnet til 4,7 sekunder. Gtime aflæ-

ses af figur 5.4 til ca. 460 pe/time. Tilfartssporets grundlæggende kapacitet i 
spidsperioden T kan herefter beregnes til: 

G = 0,33460 = 152 pe/T 
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Følgetiden i tilfartssporet er 3,0 sekunder (se tabel 5.2). Anvendes formlen oven-
for, beregnes tilfartssporets kapacitet til : 
 

/T
e

e
G pe 152

1

)50300(
1200/0,3)50300(

1200/7,4)50300(











 

  

 
5.5.8  Korrektionsfaktorer til den grundlæggende kapacitet 
 

Ved beregning af den grundlæggende kapacitet er der ikke taget højde 

for den kapacitetsreducerende effekt fra krydsende fodgængere og den 

udkørende trafik i hosliggende frafart. Disse kapacitetsreducerende effek-

ter tages der højde for ved anvendelse af korrektionsfaktorer. 

 
- I kolonne kfNud i skema B anføres korrektionsfaktoren for udkørende 

motortrafik. Korrektionsfaktoren aflæses i tabel 5.3. Som det ses, er 
korrektionsfaktoren 1, hvis intensiteten i Nud i den hosliggende frafart 
svarer til en trafikintensitetet på mindre end 400 pe/time, mens kor-
rektionsfaktoren får en mindre værdi ved større udkørende trafikin-
tensitet. Nud for den enkelte frafart står anført i kolonne Nud i skema A.  

 

 

Tilfart 

Beliggen-

hed 

Trafikintensitet Nud  i hos-

liggende frafart, pe/time 

Reduktions-

faktor, kfNud 

1-sporet Land/by Nud  ≤  400 1,00 

1-sporet Land/by 400 < Nud ≤ 600 0,90 

1-sporet Land/by Nud  > 600 0,85 

2-sporet Land/by Nud  ≤  400 1,00 

2-sporet Land/by 400 < Nud ≤ 800 0,95 

2-sporet Land/by Nud  > 800 0,85 

Tabel 5.3. Korrektionsfaktor kfNud ved forskellig timeintensitet af 

udkørende motortrafik ad hosliggende frafart. 

 
For rundkørsler med 1-sporede tilfarter afhænger korrektionsfaktoren for 
krydsende fodgængere, kffod, af antallet af krydsende fodgængere og 

størrelsen på den cirkulerende trafik i beregningsperioden. I Tabel 5.4 
fremgår sammenhængen mellem kffod, antallet af krydsende fodgængere 

Hfod og størrelsen på den cirkulerende trafik (HM+Hc/k) foran tilfartssporet 

i beregningsperioden. kffod er lig med 1,0, hvis Hfod er mindre end 100 

fodgængere/time. I en rundkørsel med 2-sporede tilfarter bør der ikke 
færdes fodgængere, og derfor vil korrektionsfaktoren være lig med 1 i 
dette tilfælde. 
 
- I kolonne kffod i skema anføres korrektionsfaktoren for effekten fra 

mængden af krydsende fodgængere ved tilfartssporet.  
 

På grund af vigepligtsforholdene ved frakørsel, hvor motorkøretøjer skal 

vige for fodgængere i fodgængerfelter og for cirkulerende cyk-

ler/knallerter, kan der ved stor trafikbelastning opstå risiko for tilbage-

stuvning i cirkulationsarealet. Herved kan der ske en blokering af den for-

anliggende tilfart. Dette forhold har normalt kun betydning i befærdede 

rundkørsler i byområde, og i sådanne tilfælde må der gennemføres en 

særlig analyse, eventuelt ved brug af en mikrosimuleringsmodel. 
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Cirkule-

rende tra-

fik 

HM+Hc/k 

Antal krydsende fodgængere  

Hfod i tilfartssporet 

(fodgængere/time) 

(pe/time) 100 200 300 400 

0    0,99 0,93 0,87 0,81 

100 0,99 0,93 0,87 0,82 

200 0,99 0,94 0,88 0,83 

300 0,99 0,94 0,89 0,84 

400 0,99 0,95 0,90 0,86 

500 0,99 0,95 0,91 0,88 

600 0,99 0,96 0,93 0,90 

700 0,99 0,97 0,95 0,93 

800 0,99 0,98 0,97 0,96 

900 0,99 1,00 1,00 1,00 

1000 1,00 1,00 1,00 1,00 

Tabel 5.4 Korrektionsfaktoren kffod som funktion af Hfod  

som timeintensitet  og HM+Hc/k  i pe/time 

 
Eksempel 5.7 
 

Foran tilfartssporet i en 1-sporet tilfart krydser der 150 fodgængere i beregnings-
perioden T på 30 minutter. Den cirkulerende trafik foran tilfartssporet er på 350 
pe/T, og den udkørende motortrafik i tilfartssporets hosliggende frafart er 100 
pe/T.  
 
Korrektionsfaktoren kfNud for tilfartssporet er 1,0, fordi den udkørende trafik i fra-

farten på 2100 = 200 pe/time er mindre end 400 pe/time. 

 
Korrektionsfaktoren kffod sættes  til 0,95 ved at anvende tabel 5.4 med cirkule-
rende trafik lig 2∙350 = 700 pe/time og fodgængerintensitet på 2∙150 = 300 fod-
gængere/time.  

 

 

5.5.9  Tilfartssporets kapacitet 
 

- I kolonnen NMax i skema B anføres tilfartssporets kapacitet. NMax 

har enheden pe/T og beregnes ved formlen: 

 

NudfodMax kfkfGN   

  

Eksempel 5.8 

 

Det antages, at tilfartssporet i eksempel 5.7 har en grundlæggende kapacitet G 
på 230 pe/T, hvor T er 30 min. I eksempel 5.7 blev korrektionsfaktorerne kffod og 
kfNud fastsat til henholdsvis 0,95 og 1,0. Tilfartssporets kapacitet beregnes derfor 
til:  

TPeNMax / 2180,195,0230   

 

- I kolonnen NMax,Kt  i skema B anføres tilfartssporets kapacitet i en-

heden køretøjer/T (Kt/T). NMax,Kt skal anvendes til beregningen af 

middelforsinkelsen pr køretøj i tilfartssporet i enheden sekun-
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der/køretøj. NMax,Kt afhænger af tilfartssporets NMax og omreg-

ningsfaktor of. of for tilfartssporet er anført i kolonne of  i skema A. 

NMax,Kt beregnes ved formlen: 

 

MaxKtMax NofN ,
 

 

5.5.10  Tilfartssporets belastningsgrad 
 

Tilfartssporets belastningsgrad, B, udtrykker kapacitetsudnyttelsen i til-

fartssporet, og belastningsgraden anvendes endvidere til beregning af 

middelforsinkelse og kølængde. 

 

- I kolonnen B i skema B anføres tilfartssporets belastningsgrad. Be-

lastningsgraden beregnes ved formlen: 

B
N

N

M

Max

  

   

Eksempel 5.9 

 
Tilfartssporets kapacitet NMax blev i eksempel 5.8 beregnet til 218 pe/T. Den 
indkørende trafikmængde fra tilfartssporet antages at være 175 pe/T . Tilfartsspo-
rets belastningsgrad i beregningsperioden er derfor: 

80,0
218

175
B

 
 

 

5.5.11  Middelforsinkelsen i sekunder/køretøj for tilfartssporet, ser-
viceniveauet 

 

Rundkørslens serviceniveau for trafikken i tilfarterne udtrykkes ved mid-

delforsinkelsen pr. køretøj i tilfarterne. 

 

Middelforsinkelsen beregnes ved formlen: 

 

 2
,

ttf
N

T
t

KtMax
m   

 

t2 bestemmes ud fra tabel 5.5 med belastningsgraden B og tilfartssporets 

kapacitet NMax,Kt som indgangsvariable. t2 er nærmere forklaret i afsnit 

5.3. 

 

I stedet for at anvende tabel 5.5 til bestemmelse af t2, kan middelforsin-

kelsen også beregnes direkte ved formlen: 

   

   
8

)1()1(
4 ,

2

,












 


KtMaxKtMax
m

N

B
BB

T

N

T
t  

 

- I kolonnen tm i skema B anføres middelforsinkelsen i tilfartssporet. 

tm har enheden sekunder/køretøj.  
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NMax,Kt Belastningsgraden B 

 

 

kt/T 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45 0,5 0,55 0,6 0,65 0,7 0,75 0,8 0,85 0,9 0,92 0,95 0,97 1 1,02 1,05 1,07 1,1 

50 8 13 18 24 30 38 46 56 67 80 95 113 134 159 189 223 263 281 309 329 360 382 417 441 478 

100 4 6 9 12 15 19 23 29 35 42 50 61 74 90 110 136 168 183 207 225 255 276 310 334 372 

150 3 4 6 8 10 13 16 19 23 28 34 42 51 63 79 99 127 140 163 179 208 229 263 287 326 

200 2 3 4 6 8 10 12 15 18 21 26 32 39 49 61 79 103 115 136 152 180 201 235 260 299 

250 2 3 4 5 6 8 10 12 14 17 21 26 32 40 51 66 87 98 118 134 161 182 216 241 281 

300 1 2 3 4 5 6 8 10 12 14 18 22 27 34 43 56 76 86 105 120 147 168 202 228 268 

350 1 2 3 3 4 6 7 8 10 12 15 19 23 29 37 49 67 77 95 110 136 157 192 217 259 

400 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 20 26 33 44 61 70 87 101 127 148 183 209 251 

450 1 1 2 3 3 4 5 7 8 10 12 15 18 23 30 40 55 64 80 94 120 141 176 202 245 

500 1 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 21 27 36 51 59 75 88 114 134 170 197 240 

550 1 1 2 2 3 4 4 5 6 8 10 12 15 19 25 33 47 55 70 83 109 129 165 192 235 

600 1 1 1 2 3 3 4 5 6 7 9 11 14 17 23 31 43 51 66 79 104 124 161 188 231 

650 1 1 1 2 2 3 4 5 6 7 8 10 13 16 21 28 41 48 62 75 100 120 157 184 228 

700 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 9 12 15 20 27 38 45 59 72 96 117 153 181 225 

750 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 11 14 18 25 36 43 56 68 93 114 150 178 223 

800 0 1 1 1 2 2 3 4 4 5 7 8 10 13 17 23 34 40 54 66 90 111 148 175 220 

850 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 12 16 22 32 38 51 63 87 108 145 173 218 

900 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 12 15 21 31 37 49 61 85 106 143 171 217 

950 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 11 15 20 29 35 47 59 83 103 141 169 215 

1000 0 1 1 1 2 2 2 3 4 4 5 7 8 11 14 19 28 34 45 57 80 101 139 167 213 

1050 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 13 18 27 32 44 55 79 99 137 166 212 

1100 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 13 17 26 31 42 53 77 98 136 164 211 

1150 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 12 17 25 30 41 52 75 96 134 163 210 

Tabel 5.5. t2 som funktion af belastningsgraden og tilfartssporets kapacitet NMax,kt i kt/T .  

   
Eksempel 5.10 
 
Ved anvendelse af tal fra eksempel 5.8 og 5.9 sætttes belastningsgraden i til-
fartssporet til 0,80 og tilfartssporets kapacitet til 218 pe/T. Beregningsperioden T 
er 1800 sek. Omregningsfaktoren of for trafikken i tilfartssporet antages at være 
0,92.  
 
Med en omregningsfaktor på 0,92 bliver tilfartssporets kapacitet i enheden kt/T: 
NMax,kt = 0,92∙218 = 200 kt/T. Ved en belastningsgrad på 0,80 og en kapacitet 
på 200 kt/T aflæses t2 i tabel 5.4 til 61 sekunder. Med tidsfaktoren tf = 1800/3600 
= 0,5 bliver middelforsinkelsen i beregningsperioden således: 

jsek/køretø 40615,0
200

1800
mt

 
Anvendes i stedet den viste formel til beregning af middelforsinkelsen fås: 
 

jsek/køretø 40
200

80,08
)180,0()180,0(

4

1800

200

1800 2 










 
mt
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5.5.12   Fastsættelse af kølængderne i tilfartssporet 
  

De køretøjer, der holder i  kø, kan blokere for trafikafviklingen i et bagved 

liggende kryds eller udgøre en barriere for vigtige udkørsler. Derfor er det 

i nogle tilfælde særlig relevant at vurdere kølængderne i tilfarterne. Det 

kritiske antal køretøjer i kø, nkritisk , defineres som det antal køretøjer, der 

kan holde i tilfartssporet uden at være til gene for bagvedliggende kryds. 

 

Ved lastbilandele på under 10% kan længden af køretøjer i kø over-

slagsmæssigt fastsættes til 6 m pr. køretøj. Ved lastbilandele over 10% 

skal det kritiske antal køretøjer beregnes således: 

6
100

10015
100




xx

L
kritisk

kritiskn  

 

hvor x er lastbilprocenten, og Lkritisk  er længden i meter af den største kø, 

der må være, uden at anden trafik generes. 

 

En måde at vurdere kødannelserne på er at undersøge kølængden, der 

dagligt overskrides i f.eks. kun 1 eller 5 % af den daglige spidsperiode 

(beregningsperioden). Hvis 1% eller 5% kølængderne vurderes at være 

uacceptable, bør andre krydsløsninger overvejes. 

 

Kølængdernes størrelse i tilfartssporet afhænger af tilfartssporets belast-

ningsgrad B og tilfartssporets kapacitet NMax,Kt. 

 

-  I kolonnen nKritisk i skema B anføres den kølængde i tilfartssporet, 

som kødannelserne i sporet højst dagligt må overskride i p procent 

af spidsperioden (beregningsperioden). 

 

 -  I kolonnen Procent i skema B anføres procentdelen p. 

 

-  I kolonnen np% i skema B anføres kølængden, der i beregningspe-

rioden overskrides i p % af tiden. I figur 5.6 kan n5% aflæses som 

en funktion af B og NMax,Kt. I figur 5.7 kan n1% aflæses som en 

funktion af B og NMax,Kt 

 
Eksempel 5.11 
 

Mellem to tætliggende rundkørsler har man vurderet, at der højst kan holde 15 
køretøjer i kø uden at kølængden stuver ud i den bagvedliggende rundkørsel og 
dermed generer trafikafviklingen. Den kritiske kølængde nkritisk er således 15 kø-

retøjer. Begge rundkørslerne har 1-sporede tilfarter. Det er fastsat, at tilbagestuv-
ning til naborundkørslen kun må forekomme i højst 1% af spidsperioden. Spids-
perioden har en varighed af 20 min lig 1200 sek. Således må der ske tilbagestuv-
ninger ud i rundkørslerne i højst 12 sekunder af spidsperioden.  
 
Det aktuelle tilfartsspor ved den ene af rundkørslerne har i spidsperioden en ka-
pacitet på 158 køretøjer/time og en belastningsgrad på 0,91. Kølængden, der 
dagligt overskrides i 1% af spidsperioden, aflæses således af figur 5.7 til 14 køre-
tøjer. Kølængden på 14 køretøjer er mindre end den kritiske kølængde på 15 kø-
retøjer, så kødannelserne i det pågældende tilfartsspor er acceptable.   
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Det aktuelle tilfartsspor ved den anden rundkørsel har også en kapacitet på 158 
køretøjer i spidsperioden, men sporets belastningsgrad er 1,2. Med disse værdier 
aflæses af figur 5.6 en kølængde på ca. 28 køretøjer, hvilket overstiger den kriti-
ske kølængde på 15 køretøjer. Kødannelserne i tilfartssporet er således ikke ac-
ceptable. Man vil derfor, fra et kapacitetssynspunkt, skulle overveje andre kryds-
løsninger end rundkørslen eller undersøge, om en 2-sporet tilfart vil give kødan-
nelser, der er mindre end den kritiske kølængde på 15 køretøjer. 

           Figur 5.6. Kølængden n5% i tilfartssporet der overskrides i 5% af beregningsperioden.  

       Figur 5.7. Kølængden n1% i tilfartssporet der overskrides i 1% af beregningsperioden.  
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5.6  Skema til manuel beregning af rundkørsel 

  

På følgende sider er indsat tomme skemaer A og B, som kan anvendes 

til manuel beregning af belastningsgrad, middelforsinkelse og kølængde i 

en rundkørsel. I den foregående tekst henvises til rubrikkerne i skemaer-

ne. 
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Rundkørsel, skema A 
Fastsættelse af  trafikmængderne i rundkørslen   

Rundkørsel :___________________________________________      Periode:___ ____   
 

Beregningsperiodens længde:  T = ______________ sekunder 
 

 
 

 
Tilfartsspor 

 
Trafikmængderne i rundkørslen i  beregningsperioden  

 
 
 

pkt. 5.5.1 

Pv/Vv 
 Kt/T               ÆPe 
     pkt.             pkt. 
    5.5.1          5.5 2 

Lb /Busser 
Kt/T              ÆPe 

    pkt.              pkt. 
   5.5.1           5.5.2  

St.-v.-/Ph.v.-tog 
 Kt/T              ÆPe 
    pkt.              pkt. 
  5.5.1            5.5.2  

MC 
Kt/T             ÆPe 

    pkt.              pkt.  
  5.5.1             5.5.2  

NM,Kt 

Kt/T 
pkt.  

5.5.3 

NM 

Pe/T 
pkt. 

5.5.3 

of 
 

pkt. 
5.5. 4 

Nud 

Pe/T 
pkt.  

5.5.5 

HM 
Pe/T  
 pkt.  
5.5.5 

Hc/k 
antal/T  

 pkt.  
5.5.5 

Hfod 
antal/T 

 pkt.  
5.5.5 
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Rundkørsel, skema B 
Fastsættelse af  trafikmængderne i rundkørslen   

Rundkørsel :______________________________________________      Periode :_______ ________   
 

Beregningsperiodens længde:  T = ______________ sekunder 
 

 

 
Tilfartsspor 

 
Kritisk interval / Følgetid 

 

 
Tilfartssporets kapacitet 

 
                                                                                                                                                                                                                                                                                  

 
Middelforsinkelsen og kølængden i til-

fartssporet 

  
 

pkt. 5.5.1 

M 
sek. 
pkt. 

5.5. 6 

c/k 
sek. 
 pkt. 
5.5.6 

vægtet 
sek. 
 pkt.  
5.5.6 

 
sek. 
pkt. 

5.5.6 

HM+Hc/k 
Pe/T 
pkt.  

5.5.7  

tf 
 

pkt. 
5.5.7 

Gtime 

Pe/time 

pkt. 
5.5. 7 

G 
Pe/T 
pkt. 

5.5. 7 

kfNud 

 

pkt.  
5.5.8 

kffod 

 

pkt.  
5.5.8 

NMax 
Pe/T 
pkt.  

5.5.9 

NMax,Kt 
Kt/T 
pkt.  

5.5.9 

B 
 

pkt. 
5.5.10 

 tm 

sek./Kt 
 pkt. 

5.5.11 

nKritisk 

 

pkt. 
5.5.12 

Procent 
(p) 
pkt. 

5.5.12 

np% 
 

pkt. 
5.5.12 
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6.  KAPACITETSBEREGNING AF 
SIGNALREGULERET KRYDS 

 

Dette afsnit beskriver beregning af kapacitet og serviceniveau i et signal-

reguleret kryds. Beregningen af et signalreguleret kryds består typisk af 

følgende punkter: 

 
1. Beregning af kapacitet og belastningsgrad i de enkelte tilfartsspor. 
2. Beregning af trafikanternes middelforsinkelse (udtrykt i sekunder 

pr. køretøj) i det enkelte tilfartsspor. 
3. Vurdering af kødannelserne i krydsets tilfartsspor til brug i situatio-

ner, hvor andre kryds ligger tæt på det signalregulerede kryds, eller 
ved korte svingspor.  

 

Vurdering af trafikkens afvikling i et signalreguleret kryds baseres især på 

en vurdering af de beregnede middelforsinkelser i tilfartssporene og en 

vurdering af de beregnede kølængder.  

 

Serviceniveauet, som det signalregulerede kryds yder trafikanterne i et til-

fartsspor, opgøres som middelforsinkelsen pr. køretøj i tilfartssporet i lø-

bet af den betragtede beregningsperiode. 

 

 

6.1  Kapacitetsvejledningens anvendelsesområde 

 

Modellerne, der beskrives i afsnit 6.3, og som vejledningen i afsnit 6.5 er 

baseret på, kan anvendes til kapacitetsberegning af kryds med tidsstyre-

de signalanlæg. I mange tilfælde kan der ligeledes opnås en vurdering af, 

om et trafikstyret signalanlæg kan afvikle en given trafik. 

 

Kapacitetsberegningen omfatter motortrafikken, men virkningen på kapa-

citeten af let trafik i form af cyklister, små knallerter og fodgængere ind-

går. 

 

Der beregnes for et signalreguleret kryds uafhængigt af omgivende vej-

strækninger og kryds. Dog indgår der ved beregning af forsinkelsen i det 

signalregulerede kryds en simpel beskrivelse af måden, hvorpå køretø-

jerne i tilfartssporene ankommer til krydset, fx som følge af samordning 

med et signalreguleret nabokryds. 

 

Beregningen fokuserer på de kapacitets- og fremkommelighedsmæssige 

forhold ved tilfarternes stoplinie. De indgående modeller omfatter således 

ikke frafarters kapacitet eller de geometriske forhold i selve krydsområ-

det, dog er det muligt at specificere, hvor meget plads der er til venstre-

svingende køretøjer, som skal vige for modkørende trafik.  
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Den beregnede forsinkelse er således relateret til ventetiden i tilfarten, og 

der indgår ikke i den anviste metode en geometrisk forsinkelse, fx i form 

af lav hastighed ved svingbevægelser gennem krydset.  

 

En betingelse for, at de beregnede værdier er retvisende, er, at der for en 

trafikstrøm er mindst lige så mange spor i frafarten som i tilfarten.  

 

 

6.2  Nødvendige indgangsvariable 

 

For at kunne foretage en kapacitetsberegning af et signalreguleret kryds 

kræves kendskab til: 

 
- Beregningsperiodens længde i sekunder (svarende til f.eks. spids-

timen eller spidskvarteret). 
- De dimensionsgivende trafikintensiteter i hver enkelt trafikstrøm i 

krydset.  
- Hvordan trafikken ankommer til krydset (tilfældigt eller i grupper fx 

efter passage af andre signalregulerede kryds).  
- Antal tilfartsspor og disses brug til svingbevægelser fra krydsets 

vejgrene. 
- Signalanlæggets faser med fastsættelse af de trafikstrømme, som 

afvikles i de enkelte faser samt mellemtider, omløbstid og grønti-
der, hvor omløbs- og grøntid dog kan beregnes ved en model. 

- Hvor mange sekunder grøntiden i fodgænger- og cyklistsignaler er 
forskudt i forhold til grøntiden for højresvingende trafik i de tilfælde, 
hvor højresvingende motortrafik skal vige for cyklister/fodgængere i 
grøntiden.  

 

Det er vigtigt, at trafikintensiteten indlægges, således at denne er repræ-

sentativ for den trafikale situation, som skal analyseres. Der henvises her 

til kapitel 2, og specielt til afsnit 2.4.5 om dimensionerende trafikintensitet 

i vejkryds. 

 

 

6.3  Anvendte modeller til kapacitetsberegning af signal-
reguleret kryds 

 

Bemærk, at gennemlæsning af dette afsnit er ikke en forudsætning for at 

kunne anvende afsnit 6.5, der indeholder de egentlige procedurer til be-

regning af kapaciteten i signalregulerede kryds. Formålet med afsnit 6.3 

er at give brugeren en kortfattet introduktion til de modeller, der anvendes 

i afsnit 6.5. 
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6.3.1  Tilfartssporets kapacitet  
 

Ved tilfartssporets kapacitet forstås det maksimale antal køretøjer, der 

kan afvikles pr tidsenhed fra tilfartssporet i det signalregulerede kryds. 

Kapaciteten beregnes i enheden køretøjer pr. T. T er længden i sekunder 

på den periode, for hvilken kapaciteten i krydset beregnes. Perioden kal-

des i vejledningen for beregningsperioden. Beregningsperioden kan 

f.eks. være spidstimen, spidskvarteret eller et andet tidsrum på døgnet, 

hvor det måtte være interessant at belyse kapacitetsforholdene i krydset.   

 

Tilfartssporets kapacitet afhænger af signalets omløbstid, den effektive 

grøntid for tilfartssporet og tilfartssporets grundlæggende kapacitet. Til-

fartssporets grundlæggende kapacitet er det maksimale antal køretøjer, 

der kan afvikles fra tilfartssporet i beregningsperioden, hvis tilfartssporet 

havde grønt uafbrudt.  

 

Hvis tilfartssporet kun betjener én strømretning (f.eks. ligeudkørende tra-

fik) er tilfartssporets grundlæggende kapacitet lig med trafikstrømmens 

grundlæggende kapacitet. Trafikstrømmens grundlæggende kapacitet i 

personbilenheder i beregningsperioden, pe/T, beregnes ved formlen:  

 



kfT
G


  

hvor: 

   er følgetiden i sekunder. Følgetiden er den tidsafstand hvormed to 

køretøjer i trafikstrømmen følger efter hinanden ud i krydset i grøn-

tiden. Værdien af  afhænger af strømretningen. For den højre-

svingende trafiks vedkommende afhænger værdien af  også af, 

om strømmen har vigepligt for fodgængere og cyklister i grøntiden. 

For venstresvingsstrømme afhænger følgetiden af, om der er vige-

pligt for modkørende trafik, eller om der er bundet venstresving. 

Der er derfor for vigepligtige venstresvingsstrømme indført en δv, 

se udtrykket for kf nedenfor. 

T   er længden på beregningsperioden i sekunder. 

kf   er en korrektionsfaktor, som anvendes, når den pågældende trafik-

strøm er en venstresvingende trafikstrøm med vigepligt i grøntiden 

for modkørende motortrafik i krydset.  

 

Beregning af tilfartssporets grundlæggende kapacitet, når samme tilfarts-

spor betjener forskellige strømretninger, er nærmere belyst i afsnit 6.5.  

 

For den venstresvingende trafik, der har vigepligt for modkørende motor-

trafik, beregnes korrektionsfaktoren ved formlen:  

 

)1(
/

/

TH

TH

v

v

eT

eH
kf














  

 

hvor H er trafikintensiteten i enheden pe/T i den spærrende motortrafik, 

δv er følgetiden for den vigepligtige venstresvingsstrøm, og τv er det kriti-
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ske interval for denne strøm. δ (uden indeks) ses at udgå af beregningen 

ved vigepligtigt venstresving. Korrektionsfaktoreren kf er baseret på den 

såkaldte tidsgabteori, som er nærmere beskrevet i afsnit 4.3.1 om bereg-

ning af kapaciteten i prioriterede kryds. 

 

Med kendskab til tilfartssporets grundlæggende kapacitet G beregnes til-

fartssporets kapacitet i vejledningen ved følgende formel: 

 

O

ofEgrG
N KtMax


,  

 hvor 

 

NMax,Kt  er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T,  

G  er tilfartssporets grundlæggende kapacitet i enheden pe/T, 

Egr  er tilfartssporets effektive grøntid i sekunder, 

O  er signalanlæggets omløbstid i sekunder, og 

of  er omregningsfaktor til omregning af kapaciteten fra enheden 

pe/T til køretøjer/T. 

 

Den effektive grøntid er den viste grøntid med fradrag af den ekstra tid, 

som de forreste køretøjer i køen bruger ved opstart, og med tillæg af den 

tid, hvor der stadig køres efter grøntidens ophør. Den effektive grøntid 

regnes i de fleste tilfælde som signalets grøntid for den pågældende 

strøm plus 1,0 sekund.  

 

Forholdet Egr/O i ovenstående formel er andelen af perioden T, hvor der 

afvikles trafik fra tilfartssporet. Derfor skal denne andel ganges på G for 

at fastsætte det maksimale antal køretøjer, der kan afvikles fra tilfartsspo-

ret i perioden T. 

 

I tilfælde, hvor den aktuelle strøm har vigepligt i grøntiden for anden tra-

fik, vil signalets grøntid for den pågældende strøm være større end den 

grøntid, som strømmen rent faktisk kan udnytte. I sådanne situationer be-

regnes i afsnit 6.5 et estimat for strømmens udnyttelige grøntid, og den 

vigepligtige strøms effektive grøntid fastsættes herefter som den udnytte-

lige grøntid. 

 

 

6.3.2  Serviceniveau i form af middelforsinkelsen i tilfartssporet 
 

Serviceniveauet opgøres som middelforsinkelsen pr. køretøj i tilfartsspo-

ret. Formlen til beregning af middelforsinkelsen tm  er baseret på tidsaf-

hængig køteori og har følgende udseende: 
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 

   
4

)1()1(
4

og

1,0 med lig eller end større er  når      )( 0,5

 1,0 end mindre er  når   
)(2

med

,

2
2

2

1

21













 























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KtMax

ATm

N

B
BB

T
t

BEgrO

B
EgrBO

EgrO

t

ttkft

 

hvor 

tm    er middelforsinkelsen i tilfartssporet i enheden sekun-

der/køretøj, 

O  er signalets omløbstid i sekunder, 

Egr  er tilfartssporets effektive grøntid, 

T  er længden i sekunder på beregningsperioden,                                          

B  er tilfartssporets belastningsgrad, 

NMax,Kt  er tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, og 

kfAT  er korrektionsfaktor for ankomsttyper.  

 

t
1
 er middelforsinkelsen, som trafikanterne oplever, under antagelse af, at 

 køretøjerne ankommer til krydset jævnt fordelt over omløbet, og 

 alle køretøjer, der ankommer i et omløb, kan afvikles i den effektive 
grøntid.  

 

Ved t1 tages der således ikke højde for, at 
 der i praksis er en vis tilfældighed i køretøjers ankomst til kryds, og 
 køretøjers ankomst til et signalreguleret kryds påvirkes kraftigt af, om 

krydset er samordnet eller ej.  

 

Faktoren kfAT anvendes til at modificere t
1
 ved at tage højde for den må-

de, hvorpå køretøjerne ankommer til krydset. Således kan en samordning 

af signalregulerede kryds medføre, at trafikken ikke ankommer til krydset 

jævnt fordelt over signalanlæggets omløb. En grøn bølge kan fx medføre, 

at hovedparten af køretøjerne ankommer til krydset i grøntiden. Ankomst-

intensiteten i grøntiden vil i et sådant tilfælde typisk være større end an-

komstintensiteten i rødtiden. Formlen for t
1
 er baseret på, at ankomstin-

tensiteterne i rød- og grøntiden er lige store. t
1
 skal derfor korrigeres med 

en faktor mindre end 1 i signalregulerede kryds med en god samordning 

til omliggende signalregulerede kryds og med en faktor større end 1 for 

kryds med dårlig samordning, fx ved kørsel mod den grønne bølge.  

 

t
2
 er den del af middelforsinkelsen, der opstår ved tilfældighed i køretø-

jers ankomst til krydset. Der vil altid være en vis tilfældighed i køretøjers 

ankomst til et signalreguleret kryds, også selvom krydset er samordnet 

med omliggende kryds. Derfor foretages der ikke nogen korrigering af t
2
.  

 

Ved køteorien, der ligger bag formlen til beregningen af middelforsinkel-

sen, opfattes kfAT  t1 som køretøjernes middelopholdstid i 1. køposition i 
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tilfartssporet (d.v.s positionen forrest i køen). t
2 

opfattes i teorien som kø-

retøjernes middelopholdstid i køen bag køretøjet i 1. køposition. Ved lave 

belastningsgrader vil middelopholdstiden kfAT  t
1 således udgøre stør-

steparten af den beregnede middelforsinkelse tm i tilfartssporet. Årsagen 

til dette er, at ved lave belastningsgrader er der kun få tilfælde med køer 

med flere end 1 ventende køretøj. Ved meget høje belastningsgrader, 

hvor kødannelserne i tilfartssporet er store og langvarige, skifter billedet. I 

de situationer vil middelforsinkelsen t
2
 udgøre størsteparten af middelfor-

sinkelsen tm i tilfartssporet.  

 

 

6.3.3  Kølængderne i tilfartssporet 
 

I vejledningen foregår belysningen af kølængderne i tilfartssporet ved at 

beregne kølængden, np%, der overskrides i p %  af omløbene i bereg-

ningsperioden. I praksis vælges ofte at belyse kølængden, der overskri-

des i 5 % (n5%) eller 1 % (n1%) af omløbene i beregningsperioden. Om 

kødannelserne er kritiske, kan derefter afgøres ved at sammenholde dis-

se kølængder med svingsporenes længde og afstand til bagvedliggende 

kryds eller adgange. 

 

I vejledningen beregnes disse fraktiler for kølængder af den gennemsnit-

lige kølængde ngen i tilfartssporet i beregningsperioden. Der anvendes 

følgende to formler til at fastsætte et positivt og et negativt skøn på den 

gennemsnitlige største kølængde pr. omløb. 

 

Positivt skøn: 

)1(

)(

yT

EgrONof
ngen




  

  

Negativt skøn: 

T

ONof
ngen


  

 

of  er omregningsfaktor, der anvendes til at omregne N fra enheden 

pe/T til køretøjer/T.  

N   er trafikintensiteten i tilfartssporet i enheden pe/T.  

O  er signalanlæggets omløbstid.  

Egr er den effektive grøntid for tilfartssporet.  

T  er beregningsperiodens længde i sekunder. 

y  er strømforholdet i tilfartssporet. Strømforholdet er forholdet mel-

lem N og tilfartssporets grundlæggende kapacitet G.  

  

Den sande gennemsnitlige kølængde ngen i krydset vil ligge mellem det 

konservative og det liberale skøn på kølængden, når belastningsgraden 

B i tilfartssporet er mindre end 1. Når tilfartssporets belastningsgrad B er 

større end 1, bør det konservative skøn anvendes som ngen. 
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Med et skøn på den gennemsnitlige kølængde beregnes kølængder np% 

med følgende formel, hvis belastningsgraden B er mindre end 1 i tilfarts-

sporet:  

 

 

 
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)( 

hvor
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Er belastningsgraden B større end eller lig med 1, beregnes kølængden 

ved følgende formel: 

 
*

%,% )( pKtMaxp nNNofn   

hvor 

np% er kølængden, som overskrides i p % af omløbene i bereg-

ningsperioden, 

np%*  svarer til kølængden np% beregnet ved formlen for belastnings-

grad mindre end 1, men hvor belastningsgraden i tilfartssporet 

er større end eller lig med 1, 

 P(i)  er sandsynligheden for, at kølængden i tilfartssporet er på i kø-

retøjer til et givent tidspunkt i beregningsperioden under anta-

gelse af, at køretøjernes ankomst til krydset er Poissonfordelt,  

ngen  er den gennemsnitlige kølængde i beregningsperioden,  

NMax,Kt   tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, og 

of  er omregningsfaktoren til omregningn af trafik fra enheden pe/T 

til kt/T.  

 

Det fremgår af modellerne, at np% kun kan findes ved iteration. Modeller-

ne er baseret på canadiske undersøgelser, hvor man har fundet, at de gi-

ver en god tilnærmelse til kødannelserne og deres tidsafhængige variati-

on i signalregulerede kryds.  

 

 

6.4  Opbygning af vejledningen til kapacitetsberegning 

 

Vejledningerne til kapacitetsberegningen af signalregulerede kryds er 

bygget op omkring skemaerne A, B og C. Skemaerne udfyldes af bruge-

ren, efterhånden som kapacitetsberegningen skrider frem.  

 

Skemaet Signalreguleret kryds, skema A anvendes til behandling af 

trafikstrømmene i krydset samt beregning af strømmenes grundlæggen-

de kapacitet. Skemaet Signalreguleret kryds, Skema B anvendes til be-

regning af tilfartssporene kapacitet. Endelig anvendes skemaet Signal-

reguleret kryds, Skema C til beregning af middelforsinkelsen og kødan-

nelserne i krydsets tilfartsspor. Hver kolonne i skema A, B og C indehol-

der den information, som er nødvendig for beregningerne. Kolonnernes 
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rækkefølge i skemaerne repræsenterer beregningsgangen i beregnings-

procedureren. Rækkerne i skema A repræsenterer den enkelte trafik-

strøm i krydset, mens rækkerne i skema B og C repræsenterer det enkel-

te tilfartsspor. En ligeudkørende og en højresvingende trafikstrøm kan fx 

anvende det samme tilfartsspor, hvilket er årsag til forskellen mellem 

skema A og de to andre skemaer.  

 

I “hovedet” på skemaerne A, B og C er der gjort plads til identifikation af 

det aktuelle kryds, angivelse af tidspunkt for beregningen og en angivelse 

af beregningsperiodens længde i sekunder på linien T = _____ . Denne 

periodelængde i sekunder skal bl.a. anvendes ved beregning af middel-

forsinkelse i de enkelte tilfartsspor i krydset. 

 

 

6.5  Procedure til beregning af kapacitet i signalregule-
ret kryds  

 

Med kendskab til de nævnte indgangsvariable i afsnit 6.3 kan kapacitet 

og serviceniveau af et signalreguleret kryds beregnes ved hjælp af pro-

ceduren, der gennemgås i dette afsnit. Proceduren består af fem sekven-

ser. I 1. sekvens fastlægges og behandles trafikintensiteten i alle trafik-

strømme for tilfartsspor i det signalregulerede kryds. I 2. sekvens fast-

lægges den enkelte trafikstrøms og det enkelte tilfartsspors grundlæg-

gende kapacitet. Skema A anvendes til sekvens 1 og 2. Skema B anven-

des til 3. sekvens, som består i at beregne effektiv grøntid og herefter ka-

paciteten for alle tilfartssporene i krydset. Skema C anvendes til 4. se-

kvens, hvor belastningsgraden og middelforsinkelser i tilfartssporene 

fastsættes, samt til den 5. og sidste, hvor kødannelserne i tilfartssporene 

belyses.  

 

 

6.5.1  Trafikstrømme i enheden køretøjer/T 
 

- I kolonnen Vejgren i skema A anføres en reference på den enkelte 

vejgren i krydset. 

 

-  I kolonnen Trafikstrøm i skema A anføres retningen på den enkelte 

trafikstrøm (højresvingende, venstresvingende eller ligeudkørende 

strøm) fra tilfartssporene i krydset.  

 
Eksempel 6.1 
 

Hvis et tilfartsspor betjener både en ligeudkørende og venstresvingende trafik-
strøm, anføres i den første rubrik f.eks. venstresving og i rubrikken under denne 
ligeud. Hvis der f.eks. er 2 tilfartsspor til en ligeudkørende trafikstrøm anføres lige 
ud i 2 rubrikker i kolonnen Trafikstrøm. 
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- I kolonnen Tilfartsspor i skema B og C anføres hvilke strømme, der 

anvender det enkelte tilfartsspor. Første rubrik i kolonnen repræ-

senterer første tilfartsspor i den aktuelle vejgren.  

 

 
Eksempel 6.2 
 
Hvis et tilfartsspor betjener flere strømme, fx en ligeudkørende og en højresving-
ende motortrafikstrøm, kan der i den pågældende rubrik anføres højre+ligeud. 

  

Signalplanen for et signalreguleret kryds opdeles i faser, inden for hvilke 

der ikke sker væsentlige ændringer i signalgivningen. Et signalanlæg kan 

fx have 2 faser, hvor der i den første fase gives grønt for hovedretningen 

og i den anden fase gives grønt for sideretningen. 

 

- I kolonnen fase i skema A og B anføres, hvilken fase i signalomlø-

bet den enkelte trafikstrøm i krydset tilhører (d.v.s i hvilken af fa-

serne signalgivningen viser grønt for tilfartssporet). Har et signal-

reguleret kryds en 2-faset signalplan, vil der enten stå 1 eller 2 i 

den aktuelle rubrik. 

 

Til behandling af trafikken i krydset opdeles den i følgende kategorier: 

 
· Person- og varevogne uden påhæng (Pv/Vv). 
· Lastvogne og busser samt person-/varevogne med påhæng (cam-

pingvogn, trailer) (Lb/Busser). 
· Sætte- og påhængsvogntog (St.-v.-/Ph.-v.-tog). 
· Store knallerter og motorcykler (Mc). 
· Cykler og små knallerter. 
· Fodgængere. 

 

- For de enkelte trafikstrømme anføres for køretøjskategorier, bort-

set fra cykler/små knallerter samt fodgængere, antal køretøjer i be-

regningsperioden i ktj/T i pågældende kolonner i skema A. 

 

- I kolonnen Nc/k i rubrikkerne for de højresvingende strømme i 

skema A anføres mængden af cykler og små knallerter, der vil 

komme i konflikt med den pågældende højresvingende strøm i be-

regningsperioden. 

 

- I kolonnen Nfod i rubrikkerne for de højresvingende strømme i 

skema A anføres mængden af fodgængere, der vil komme i kon-

flikt med den pågældende højresvingende strøm i beregningsperi-

oden. 

 
Eksempel 6.3 
 

En højresvingende strøm i et signalreguleret kryds skal i sin grøntid vige for cyk-
ler/små knallerter og fodgængere. I beregningsperioden T er antallet af fodgæn-
gere, som “spærrer” for den højresvingende strøm 220 fodg/T, og antallet af 
“spærrende” cykler/knallerter er også 300 cykler/knallerter i beregningsperioden. I 

de aktuelle rubrikker i skema A for henholdsvis fodgængere og cykler/knallerter 
anføres derfor 220 og 300. 
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6.5.2  Personbilækvivalenter til omregning af motortrafik 
 

Trafikintensiteten i trafikstrømmene i det signalregulerede kryds skal om-

regnes fra køretøjer/T til personbilenheder/T (pe/T). Denne omregning fo-

retages indledningsvist ved at fastsætte personbilækvivalenterne, der 

skal anvendes til omregningen, se tabel 6.1. 

 

Køretøjskategori 

Store knallerter 

og motorcykler 

Person- og vare-

biler 

Lastbiler og 

busser 

Sætte- og på-

hængsvogntog 

0,5 1,0 1,5 2,0 

Tabel 6.1. Personbilækvivalenter 

 

-  Personbilækvivalenterne for de enkelte køretøjskategorier anføres 

i skema A i kolonnerne Æpe. 

 

 

6.5.3  Den samlede trafikintensitet i trafikstrømmen  
 

-  I kolonnen NM,Kt i skema A anføres den samlede trafikintensitet i 

enheden kt/T i den enkelte motortrafikstrøm. NM,Kt
 
er summen af 

de aktuelle trafikmængder i kolonnerne  Pv/Vv kt/T, Lb/Busser kt/T, 

St.-v.-/Ph.-v.-tog kt/T og Mc kt/T. 

 

-  I kolonnen NM i skema A anføres den samlede trafikintensitet i den 

enkelte motortrafikstrøm i enheden pe/T. NM
 
er summen af de ak-

tuelle trafikmængder i ovennævnte kolonner, der hver er multiplice-

ret med personbilækvivalenten jf. tabel 6.1. 

 
Eksempel 6.4 
 
En højresvingende strøm består i beregningsperioden af 60 person-/varebiler og 
11 lastbiler/busser. Personbilækvivalenten er 1,0 for person-/varebiler og 1,5 for 
lastbiler/busser.  
 
NM,Kt i den højresvingende strøm beregnes således til: 

NM,Kt = 60+11 = 71 kt/T 

 
NM i den højresvingende strøm beregnes til:  

NM = 60 1,0 + 111,5 = 76,5 pe/T 

 

 

6.5.4  Omregningsfaktoren of 
 

Omregningsfaktoren of anvendes til at omregne trafikintensiteten i den 

enkelte motortrafikstrøm i krydset fra personbilenheder til køretøjer. Om-

regningsfaktoren er nødvendig for senere at kunne beregne middelforsin-

kelsen i enheden sekunder/køretøj.  
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-  I kolonnen of  i skema A anføres omregningsfaktoren of for motor-

trafikstrømmen. of beregnes ved formlen: 

M

KtM

N

N
of

,
  

   

 

 
Eksempel 6.5 
 
Fra eksempel 6.4 er NM,Kt = 71 kt/T og NM = 76,5 pe/T. of for tilfartssporet kan 

således beregnes til: 
of = 71/76,5 = 0,93 

 

 

6.5.5  Timefaktoren tf 
 

Timefaktoren tf anvendes til beregning af trafikstrømmens grundlæggen-

de kapacitet. 

 

- I kolonnen tf i skema A anføres den såkaldte timefaktor, der er lig 

med forholdet mellem beregningsperiodens længde i sekunder og 

længden på en time i sekunder: 

 

3600

T
tf   

 
6.5.6  Trafikstrømmens følgetid 
 

Den enkelte motortrafikstrøms grundlæggende kapacitet afhænger af tra-

fikstrømmens følgetid  i grøntiden. Følgetiden er den tidsmæssige af-

stand, hvormed to køretøjer i trafikstrømmen følger efter hinanden ud i 

krydset i grøntiden. 

 

- I kolonnen Følgetiden  i skema A anføres den enkelte svingbe-

vægelses følgetid. Denne fremgår for de forskellige trafikstrømme 

af tabel 6.2. 

 

Venstresving 

uden vigepligt 

 

Venstresving 

med vigepligt, δv 

 

Lige ud 

Højresving 

uden vigepligt 

Højresving 

med vigepligt 

1,9 sek 2,5 sek  1,8 sek 2,4 sek 2,8 sek 

Tabel 6.2. Følgetiden  og δv  for den enkelte motortrafikstrøm   

 

Ved højresving med vigepligt menes, at den højresvingende motortrafik 

har vigepligt for fodgængere og/eller cyklister i grøntiden.  

 

Ved vigepligtigt venstresving anvendes parameteren δ = 1,9 sek for ven-

stresving uden vigepligt samt en følgetid δv  på 2,5 sek gældende for vi-

gepligtssituationer til indsættelse i formel for grundlæggende kapacitet i 
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vigepligtssituation, se afsnit 6.5.7. Ved vigepligtigt venstresving får kun δv 

betydning for beregningens resultat. 

 

 

6.5.7  Korrektionsfaktor for venstresvingsstrøm med vigepligt i 
grøntiden 

 

Hvis ingen venstresvingende strøm har vigepligt i grøntiden, kan dette 

punkt overspringes, og i kolonnerne H og kf i skema A anføres 0 hen-

holdsvis 1.  

 

Er der i signalanlægget ikke en separat venstresvingsfase (bundet ven-

stresving) for en eller flere af krydsets venstresvingsstrømme, vil der væ-

re situationer, hvor andre trafikstrømme i krydset til en vis grad spærrer 

for venstresvingende i grøntiden. Den grundlæggende kapacitet skal der-

for korrigeres med en faktor mindre end 1,0. Denne faktor erstatter reelt 

formlen for kapacitet af trafik over stoplinien i signalreguleret kryds med 

formlen for kapacitet ved vigepligt. 

 

Korrektionsfaktoren afhænger af den samlede trafikintensitet H i de tra-

fikstrømme, som svingstrømmen har vigepligt for i dens grøntid.  

 

-  I kolonne H anføres den samlede trafikintensitet med benævnel-

sen pe/T i de spærrende motortrafikstrømme for den aktuelle ven-

stresvingende strøm. Den spærrende motortrafik består af ligeud-

kørende motortrafik og højresvingende motortrafik. Effekten fra 

spærrende fodgængere, cyklister og små knallerter kan her negli-

geres. 

 

Korrektionsfaktoren afhænger ligeledes af kritisk interval τv  og følgetid δv  

for det vigepligtige venstresving. δv fremgår af tabel 6.2, og τv  sættes til 

5,7 sek i overensstemmelse med værdien for vigepligtigt venstresving fra 

primærvej i prioriteret kryds, se tabel 4.2. 

 

-  I kolonne kf i skema A anføres korrektionsfaktoren for den aktuelle 

svingstrøm.  

 

Af figur 6.1 kan korrektionsfaktoren for venstresvingere aflæses som 

funktion af H/tf. Diagrammet er baseret på δ = 2,0 sek og δv på 2,5 jf. ta-

bel 6.2 samt på τv lig 5,7 sek. Korrektionsfaktoren kf er lig med 1,0, hvis 

der er bundet venstresving. 

  

kf  kan også beregnes direkte af formlen:  

 

)1(
/

/

TH

TH

v

v

eT

eH
kf













  
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Figur 6.1. Korrektionsfaktoren kf for venstresvingere som funktion af H/tf  

( = 1,9 sek, δv = 2,5 sek og τv = 5,7 sek)  

 
Eksempel 6.6 
 

Beregningsperioden antages at være 1 time, d.v.s. T er 3600 sek, og timefakto-
ren tf  (se afsnit 6.5.5) er 1. Det antages, at den venstresvingende strøm i bereg-
ningsperioden har vigepligt for 500 pe. 
 
Korrektionsfaktoren kf aflæses af figur 6.1 til 0,41. 

 
kf  beregnes ved formel: 

41,09,1
)3600/5005,21(3600

3600/5007,5500 




e

ekf  

 

Højresvingende trafik kan ligeledes have vigepligt i grøntiden. Korrektion i 

forbindelse med højresvingendes vigepligt behandles i afsnit 6.5.15. 

 

 

6.5.8  Trafikstrømmens grundlæggende kapacitet G (pe/T)  
 

-  I kolonnen G i skema A anføres trafikstrømmens grundlæggende 

kapacitet i enheden pe/T. Den grundlæggende kapacitet afhænger 

af følgetiden , korrektionsfaktoren kf jf. afsnit 6.5.7 og længden på 

beregningsperioden T. Trafikstrømmens grundlæggende kapacitet 

beregnes ved formlen: 



kfT
G


    

 

Følgetiden  for motortrafikstrømmen hentes fra kolonnen Følgeti-

den  i skema A. Korrektionsfaktoren kf hentes fra kolonnen kf i 

skema A. kf er lig med 1,0, hvis motortrafikstrømmens retning er li-

ge ud eller højresving, eller hvis der er tale om bundet (dvs. ikke-

vigepligtigt) venstresving.  

 

- I kolonnen G i skema B anføres trafikstrømmens grundlæggende 

kapacitet G, hvis strømmen har sit eget separate tilfartsspor. 
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Eksempel 6.7 

 

Følgetiden for en venstresvingende strøm kan af tabel 6.2 aflæses til 1,9 sek. Det 
antages, at beregningsperiodens længde er 1 time, d.v.s T = 3600 sekunder, og 
at korrektionsfaktoren kf er 0,41 (som i eksempel 6.6). Med disse værdier kan 
den venstresvingende strøms grundlæggende kapacitet beregnes til:  

TG /pe 777  
9,1

41,03600
  


  

 

 

6.5.9  Strømme fælles om ét tilfartsspor 
 

I tilfælde, hvor et tilfartsspor benyttes af motortrafikstrømme med forskel-

lige retningsbestemmelser (f.eks. højresvingende strøm og en ligeudkø-

rende strøm i samme tilfartsspor), skal G for den samlede strøm bereg-

nes.  

 

Er to strømme med forskellige retninger i krydset fælles om ét tilfartsspor, 

beregnes G for den samlede strøm ved formlen (se dog bemærkningen 

nedenfor): 

 
















2

2,

1

1,

2,1,
12

G

N

G

N

NN
G

MM

MM  

 

NM,1 og NM,2 er mængden af køretøjer i enheden pe/T i henholdsvis 

strøm 1 og strøm 2. G1 og G2 er den grundlæggende kapacitet for strøm 

1 henholdsvis strøm 2 i tilfartssporet. 

 

Bemærk, at i visse situationer kan en venstresvingende trafikstrøm være 

så lille, at man lader den anvende det samme tilfartsspor, som anvendes 

af andre trafikstrømme i vejgrenen. I de situationer ses der bort fra den 

venstresvingende strøm ved beregningen af tilfartssporets grundlæggen-

de kapacitet (deles f.eks. en ligeudkørende strøm og en lille venstre-

svingende strøm om ét tilfartsspor, sættes tilfartssporets grundlæggende 

kapacitet lig med den ligeudkørende strøms grundlæggende kapacitet). 

Antagelsen bag denne fremgangsmåde er, at de ikke venstresvingende 

køretøjer fra tilfartssporet i grøntiden kan køre uden om få venstresvinge-

re, som holder ude i krydset.  

 

- I kolonnen Strømme fælles om 1 tilfartsspor, G anføres den grund-

læggende kapacitet for den samlede strøm. Denne grundlæggen-

de kapacitet anføres også i kolonne med G i skema B. 

 
Eksempel 6.8 
 

Et tilfartsspor betjener en ligeudkørende, venstresvingende og højresvingende 
trafikstrøm. Antallet af venstresvingere er lille, og der ses således bort fra denne 
strøm ved fastsættelse af tilfartssporets kapacitet.  Der er i krydset ingen fod-
gængere eller cykel-/knallerttrafik. 
 
Trafikintensiteten i den ligeudkørende strøm sættes til 121 pe/T, og strømmens 
grundlæggende kapacitet er 3600∙1/1,8 = 2000 pe/T. Trafikintensiteten i den høj-
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resvingende strøm er 132 pe/T, og strømmens grundlæggende kapacitet er 
3600∙1/2,2 = 1636 pe/T. Den grundlæggende kapacitet for den samlede strøm 
beregnes således til: 

TG pe/ 1799

1636

132

2000

121

132121







 

 

of for den samlede strøm i tilfartssporet fastsættes som forholdet mellem 

den samlede strøm i enheden køretøjer/T og samlede strøm i enheden 

pe/T.  

 

- I kolonnen Strømme fælles om 1 tilfartsspor, of i skema A anføres 

omregningsfaktoren for den samlede motortrafikstrøm, som an-

vender det aktuelle tilfartsspor. 

  
Eksempel 6.9 
 

Den ligeudkørende og højresvingende strøm i eksempel 6.8 antages at bestå af 
henholdsvis 110 og 154 køretøjer/T. Trafikintensiteten i den venstresvingende 
strøm, som også anvender tilfartssporet, sættes til 30 køretøjer/T og 22 pe/T.  of 
for den samlede strøm i tilfartssporet beregnes således til: 

07,1
22132121

30154110





of  

 

  

6.5.10  Trafikintensiteten i tilfartssporet 
 

- I kolonnen NM i skema B anføres den samlede trafikintensitet i det 

enkelte tilfartsspor. Den samlede trafikintensitet beregnes som 

summen af trafikintensiteterne i de motortrafikstrømme, som an-

vender det pågældende tilfartsspor. 

 

6.5.11  Tilfartssporets strømforhold, y 
 

Strømforholdet i tilfartssporet er forholdet mellem trafikintensiteten og den 

grundlæggende kapacitet. Det anvendes til at estimere en optimal om-

løbstid og til at fordele den til rådighed værende grøntid på signalanlæg-

gets faser. 

 

- I kolonne y i skema B anføres for hvert tilfartsspor i i vejgrenene 

forholdet mellem trafikintensiteten NM,i  og tilfartssporets grundlæg-

gende kapacitet Gi 

i

iM

G

N

iy ,  

 
Eksempel 6.10 
 

Den samlede trafikintensitet i tilfartssporet fra eksempel 6.9 er på 275 pe/T. Til-
fartssporets grundlæggende kapacitet blev i eksempel 6.8 beregnet til 1799 pe/T . 
Strømforholdet y i tilfartssporet kan således beregnes til: 

15,0
1799

275
y  
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6.5.12  Mellemtid  
 

Mellemtiden er den tid, der i signalprogrammet indlægges mellem to 

fjendtlige signalgruppers grønne lys. Mellemtider fastsættes ud fra sik-

kerhedstider, som er de sikkerhedsmæssigt nødvendige tider mellem af-

slutning af grønt for én trafikstrøm til start af grønt for en konfliktende tra-

fikstrøm.  

 

Sikkerhedstiden mellem to konfliktende trafikstrømme kan beregnes efter 

princippet vist i fig. 6.2 og 6.3 for hhv. sidste cyklist og sidste fodgænger 

over for første bilist. Tabel 6.3 anvendes til fastsættelse af de indgående 

hastigheder og passagetider før og efter grønt.  

 

 
Figur 6.2. Bestemmelse af sikkerhedstider vedr. sidste cyklist over for 

første bilist 

 

 

Figur 6.3. Bestemmelse af sikkerhedstider vedr. første bilist over for sid-

ste fodgænger 
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Tabel 6.3. Vejledende værdier ved beregning af sikkerhedstider 

                                                                                                                                    

Når alle konfliktmuligheder mellem to faser er undersøgt, sættes mellem-

tiden til minimum den største af de beregnede sikkerhedstider mellem to 

faser. 

 

-  I kolonnen Mellemtid i skema B anføres mellemtiden mellem de 

forskellige faser i signalanlægget. 

 

 

6.5.13  Omløbstiden 
 

Hvis omløbstiden O ikke i forvejen er fastsat af brugeren, kan den bereg-

nes v.h.a nedenstående formel: 

 

 
Y

L
O






1

55,1
 

  

Formlen anvendes til beregning af omløbstiden i et tidsstyret signalan-

læg, idet trafikanternes forsinkelse i krydset tilnærmelsesvist minimeres.  
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L er i formlen den samlede tabte tid i omløbet, dvs. tiden i omløbet, hvor 

der ikke afvikles trafik. L kan tilnærmelsesvist sættes lig med summen af 

mellemtiderne mellem faserne i signalanlægget minus antallet af faser 

som følge af, at mellemtiden i praksis forkortes med 1 sek pr. fase, se af-

snit 6.5.17.  

 

Y er summen af de største strømforhold fra de enkelte faser i signalan-

lægget. Har signalanlægget eksempelvist to faser, er Y = y1 + y2, hvor y1 

er strømforholdet for tilfartssporet med det største strømforhold i fase 1 

og tilsvarende y2 for tilfartssporet med største strømforhold i fase 2.  

 

Bemærk, at formlen principielt kun kan anvendes til et tidsstyret signalan-

læg. For trafikstyrede signalanlæg repræsenterer formlen en tilnærmelse 

til omløbstiden i krydset, idet omløbtidens størrelse i disse kryds styres af 

trafikken. 

 

- I kolonnen Omløbstiden anføres omløbstiden for signalanlægget. 

 

I praksis er omløbstider sjældent lavere end 40-45 sekunder. Lange om-

løbstider (over 80 sekunder) medfører en mindre tabt tid i form af mellem-

tider, men kan virke generende på specielt cyklister og fodgængere med 

heraf følgende risiko for, at signalet ikke respekteres.  

 
Eksempel 6.11 
 

Et signalanlæg har to faser, hvor mellemtiden ved faseskift er 7 sekunder. Det 
dimensionsgivende strømforhold antages i første fase at være 0,47 og i anden 
fase 0,15. Den tabte tid L kan beregnes til 12 sekunder svarende til 2 gange mel-
lemtiden på 7 sekunder minus 2 gange 1 sek. Omløbstiden kan med disse oplys-
ninger beregnes til: 

sekunder 61
)15,047,0(1

5125,1





O

 

 

 

6.5.14  Grøntid 
 

Den viste grøntid Gri for hver fase i kan være fastlagt på forhånd, eller 

den kan på basis af hver dimensionsgivende trafikstrøm i fase i beregnes 

ved nedenstående formel: 

 

Y

LOy
Gr i

i

)( *
  

  

I formlen er O signalets omløbstid, og L* er den tabte tid pr. omløb, dvs. 

summen af mellemtiderne, men uden fradrag af antal faser som i afsnit 

6.5.13. yi er strømforholdet i tilfartssporet med det største strømforhold i 

fase nr. i. Y er summen af de største strømforhold fra hver af signalets 

faser, se afsnit 6.5.13.  

 

Ved det endelige valg af grøntider skal det sikres, at fodgængernes krav 

til minimumsgrøntider er opfyldt. For minimumsgrøntiden for fodgængere 



 

 123  

gælder, at en fodgænger, der starter fra fortovskanten ved grøntidens 

begyndelse, skal - med en hastighed på 1,0 m/sek. - kunne nå at passere 

fjerneste hellekant inden for grøntiden. Hvis det kan verificeres, at fod-

gængertrafikken ikke består af ældre og børn, kan fodgængerhastighe-

den sættes til 1,2-1,5 m/sek. 

 

- I kolonnen “Gr” anføres grøntiden, som tildeles den enkelte fase i 

signalprogrammet, idet grøntiden kan være fastsat på forhånd eller 

beregnet ved ovenstående formel. 

 
Eksempel 6.12 
 

I krydset fra eksempel 6.11 er det største strømforhold i første fase 0,47 og i an-
den fase 0,15. Y = 0,47 + 0,15 = 0,62. Med disse data beregnes grøntiden i fase 

1 til: 

sekunder 63  
62,0

)1461(47,0
  1 


faseGr  

 
Grøntid i fase 2 beregnes til : 

Grfase 2 = O – L* - Grfase 1 =  61 - 14 - 36 = 11 sekunder  

 

 

6.5.15  Grøntid for højresvingende strømme med vigepligt 
 

I tilfælde, hvor højresvingende trafik skal vige for fodgængere og cyklister 

i grøntiden, giver kapacitetseffekten af vigepligten sig til kende på to må-

der. For det første stiger følgetiden, se pkt. 6.5.6. For det andet vil det for-

reste køretøj i køen af højresvingere ved grøntids start forsinkes. Dette 

køretøj skal afvente passage af de cyklister og fodgængere, som er an-

kommet til krydset under den netop afsluttede rødtid. Forsinkelsen kan 

betragtes som en reduktion af højresvingernes grøntid, fordi det forreste 

køretøj ikke er i stand til at køre, selv om der er grønt for højresvingerne. 

Køretøjet er først i stand til at køre, når de omtalte cyklister og fodgænge-

re har passeret konfliktområdet mellem let trafik og højresvingende køre-

tøjer.  

 

Hvor stor en reduktion af grøntiden, der er tale om, afhænger af intensite-

ten i de cyklist- og fodgængerstrømme, som den højresvingende trafik 

skal vige for, rødtiden for cyklisterne og fodgængerne, og endelig, hvor 

mange sekunder de pågældende fodgængere og cyklister eventuelt har 

grønt, før signalet giver de vigepligtige højresvingere grønt.    

 

- I kolonnerne Hcyk og Hfod anføres intensiteten i den spærrende 

cyklist- og fodgængerstrøm i enheden cyklister henholdsvis fod-

gængere pr. sekund. Hcyk og Hfod regnes i sekunder og fastsættes 

derfor som Ncyk/T og Nfod/T .  

 

- I kolonnerne Fgrcyk og Fgrfod anføres antallet af sekunder fod-

gængerstrømmen henholdsvis cykelstrømmen får grønt før den 

højresvingende motortrafikstrøm. Hvis de får grønt samtidig med 

motortrafikken, skrives 0. 
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- I kolonnerne Rcyk og Rfod anføres signalets rødtid for de pågæl-

dende cykel- og fodgængerstrømme.  

 

- I kolonnerne Rgrh anføres antallet af sekunder, som højresvinger-

nes grøntid reduceres med som følge af, at afgangen af det forre-

ste højresvingende køretøj forsinkes. Denne grøntidsreduktion be-

regnes med nedenstående formel:  

 

)5,1310,4 - 62)6,6 -  = 
32

cykcykcykcykcykh HHH,(Fgr(RRgr   

 

Bemærk, at (Rcyk - 6,6Fgrcyk) sættes lig med 0, hvis 6,6Fgrcyk er 

større end Rcyk. På tilsvarende vis sættes (Rfod - 2,9Fgrfod) lig 

med 0, hvis 2,9Fgrfod er større end Rfod. 

 

Eksempel 6.13 
 

En højresvingende strøm skal i dens grøntid vige for fodgængere og cyklister. 
Den pågældende cykel- og fodgængerstrøm har en intensitet på henholdsvis 300 
cyklister/T og 400 fodgængere/T. Med en beregningsperiode på 3600 sekunder 

svarer disse intensiteter til 300/3600 = 0,083 cyklister/sekund og 400/3600 = 
0,111 fodgængere/sekund. Fodgængeres og cyklisters rødtid sættes til 40 se-
kunder, og begge strømme får grønt 4 sekunder før den højresvingende strøm. 
Med disse data kan tiden, hvormed grøntiden for højresving reduceres, beregnes 
til: 

Rgrh = (40 - 6,6·4)·(2,6·0,083 - 10,4·0,083
2

 + 13,5·0,083
3

) 

+ 0,9·(40-2,9·4)·0,111 = 4,9 sekunder 

 

-  I kolonnen Grh/Grv anføres den faktisk udnyttelige grøntid for den 

vigepligtige højresvingende strøm. Grh fastsættes som signalets 

grøntid for strømmen minus grøntidsreduktionen Rgrh.  

 
Eksempel 6.14 
 

Fra eksempel 6.13 er grøntidsreduktionen beregnet til 4,9 sekunder. Signalets 
grøntid for den pågældende højresvingende strøm er 20 sekunder. Den faktiske 
grøntid, der kan udnyttes for den højresvingende strøm, er derfor :  
 

Grh = 20 - 4,9 = 15,1 sekunder 

 

 

6.5.16  Grøntid for et separat venstresvingsspor uden bundet ven-
stresving 

  

For trafikanter i et separat venstresvingsspor uden bundet venstresving 

vil grøntiden, der kan udnyttes til kørsel, ikke være identisk med den viste 

grøntid. Dette skyldes, at motortrafikken fra den modsatte retning (ligeud 

kørende og højresvingende trafik) i starten af grøntiden vil være så tæt, 

at der ikke er mulighed for at foretage venstresving fra venstresvingsba-

nen.  

 

fodfodfod HFgr(R )9,2 - 9,0
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Den del af grøntiden, hvor der reelt er spærret for venstresving, selvom 

der vises grønt, skal regnes som rødtid for venstresvingsbanen.

   

Grv for venstresvingsbanen kan tilnærmes ved 

 

s

ss
v

y

OyGr
Gr






1
  

 

Grs i formlen er den viste grøntid for den største af de spærrende strøm-

me i den aktuelle fase nr. i plus grøntid i en eventuel foregående fase 

med grønt for den spærrende strøm. ys er strømforholdet for den af de 

spærrende trafikstrømme, der har det største strømforhold, jf. kolonne y i 

skema B. O er krydsets omløbstid.  

 

- I kolonnen Grh/Grv i skema B anføres den effektive grøntid for den 

separate venstresvingsbane uden bundet venstresving.  

 
Eksempel 6.15 
 

Det antages, at det største strømforhold for strømmene, der i en fase “spærrer” 
for afviklingen af trafikken fra en venstresvingsbane, er 0,18. Grøntiden for den 
“spærrende” strøm er 34 sekunder og omløbstiden i krydset er 61 sekunder. Sig-
nalgruppen for den venstresvingende trafik fra venstresvingsbanen er identisk 
med signalgruppen for den største af de spærrende strømme. Med disse oplys-
ninger kan den udnyttelige grøntid Grv for venstresvingsbanen beregnes til: 

sekunder 28
18,01

6118,034





vGr   

 

 

6.5.17  Den effektive grøntid 
 

For alle strømme, undtagen strøm i separat venstresvingsspor uden bun-

det venstresving,  fastsættes den effektive grøntid som 1 sekund større 

end grøntiden fastsat i kolonnen Gr eller i kolonnen Grh/Grv. Det ekstra 

sekund fremkommer som forskellen mellem varigheden af kørsel ind i 

gultiden efter grønt på 3 seikunder fratrukket et gennemsnitligt tidstab på 

2 sekunder ved start efter skift til grønt. 

 

For en strøm i et separat venstresvingsspor uden bundet venstresving 

regnes den effektive grøntid lig med den aktuelle grøntid anført i kolon-

nen Grv.  

 

Er flere forskellige strømme fælles om et tilfartsspor, fastsættes den ef-

fektive grøntid for sporet som den korteste af de aktuelle strømmes indi-

viduelle effektive grøntider. Årsagen er, at køretøjer i strømmen med den 

korteste effektive grøntid vil spærre for den øvrige trafik i sporet, således 

at andre strømmes længere effektive grøntid ikke kan udnyttes. 

 

Hvis en trafikstrøm kan køre i flere på hinanden følgende faser, tillægges 

mellemtiden mellem sådanne faser den første af faserne uden tillæg af et 

ekstra sekund. Den effektive grøntid for den første af faserne bliver derfor 
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den viste grøntid plus mellemtiden og for den sidste af faserne fastsat ef-

ter ovenstående retningslinier. 

 

- I kolonnen “Egr” anføres den effektive grøntid for motortrafik-

strømmen fra det enkelte tilfartsspor efter ovensstående retningsli-

nier. 

  
Eksempel 6.16 
 

Et tilfartsspor anvendes af en ligeudkørende motortrafikstrøm og en vigepligtig 
højresvingende motortrafikstrøm. Den effektive grøntid for den ligeudkørende 
strøm er 20 sekunder og den effektive grøntid for den vigepligtige højresvings-
strøm er 10 sekunder.. Den effektive grøntid for tilfartssporet bliver således:  
 

Egr  = Minimum{10 sek, 20 sek} = 10 sekunder  

  

 

6.5.18  Tilfartssporets kapacitet NMax  
 

Tilfartssporets kapacitet NMax er det maksimale antal personbilenheder, 

pe, der kan afvikles fra tilfartssporet, når der tages hensyn til, at der fra 

tilfartssporet ikke afvikles trafik en del af omløbstiden.  

 

Tilfartssporets kapacitet beregnes ved formlen: 

 

O

EgrG
NMax


  

  

I nedenstående tilfælde A og B tilføjes et korrektionsled: 

  

A. Anvender vigepligtige højresvingere tilfartssporet, skal kapaciteten 

ovenfor forøges med:  

 

ON

TNh



  

  

Nh er antallet af vigepligtige højresvingere (pe/T), som anvender det på-

gældende tilfartsspor. N er det samlede antal personbilenheder (pe/T), 

som anvender tilfartssporet. 

 

B.  Er det pågældende spor et separat venstresvingsspor uden bun-

det venstresving, skal kapaciteten forøges med: 

 

O

nT
 

 

Antagelsen bag leddet nT/O er, at der kan afvikles n venstresvingende i 

mellemtiden, som følger umiddelbart efter de vigepligtige venstresvinge-

res grøntid. n fastsættes afhængigt af pladsforholdene i krydset og er ty-

pisk 2 eller 3, men kan være større ved store kryds.  
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- I kolonnen NMax i skema B anføres tilfartssporets kapacitet i enhe-

den pe/T. 

 

Tilfartssporets kapacitet i enheden køretøjer/T, NMax,Kt, beregnes ved 

formlen:   

MaxKtMax NofN ,
 

   

of hentes fra kolonne of eller kolonne Strømme fælles om 1 tilfartsspor of 

afhængigt af, om tilfartssporet anvendes af kun én strøm eller af flere 

strømme, som skal i forskellige retninger i krydset. 

 

- I kolonnen NMax,Kt  i skema B anføres tilfartssporets kapacitet i en-

heden køretøjer/T.  

 
Eksempel 6.17 
 

I eksempel 6.8 blev et tilfartsspors grundlæggende kapacitet beregnet til 1799 
pe/T. Grøntid for tilfartssporet blev i eksempel 6.12 beregnet til 16 sekunder, og 
den effektive grøntid, Egr, er 16+1 = 17 sek. Omløbstiden er 61 sekunder. Den 
højresvingende strøm i tilfartssporet har ikke vigepligt for fodgængere og cyklister 
i grøntiden. Tilfartssporets kapacitet i enheden pe/T kan med disse oplysninger 
beregnes til: 

TMaxN /pe 501  0  
61

171799



  

I eksempel 6.9 blev omregningsfaktoren i tilfartssporet beregnet til 1,07. Tilfarts-
sporets kapacitet i enheden køretøjer/T er således lig med 1,07·501 = 536 kt/T.
  
Et separat venstresvingsspor uden bundet venstresving har en grøntid på 10 se-
kunder og en grundlæggende kapacitet på 250 pe/T. Omregningsfaktoren of i 
sporet er 1,2, og omløbstiden for signalet er 80 sekunder. Der kan afvikles 2 ven-
stresvingende personbilenheder i mellemtiden. Beregningsperiodens længde er 
3600 sekunder. Med disse oplysninger kan kapaciteten i sporet beregnes til: 

TKtMaxN Køretøjer/ 146 = 
80

36002
 + 

80

25010
1,2 = , 




 
  

En ligeudkørende, venstresvingende og en vigepligtig højresvingende strøm på 
hhv. 200, 50 og 100 pe/T er fælles om et tilfartsspor. Beregningsperiodens læng-
de, T, er 3600 skeunder. Den effektive grøntid, Egr, for tilfartssporet er beregnet 
til 20 sekunder, og signalets omløbstid, O, er 70 sekunder. Tilfartssporets grund-
læggende kapacitet, G, er 1200 pe/T. Med disse oplysninger beregnes tilfartsspo-
rets kapacitet NMax til:  

  TMaxN /pe 360 = 
70)10050200(

3600100

70

201200







  

   

 

 

6.5.19  Tilfartssporets belastningsgrad B 
 

Tilfartssporets belastningsgrad udtrykker, hvor meget tilfartssporet er be-

lastet med trafik i forhold til tilfartssporets kapacitet. Belastningsgraden 

beregnes ved formlen: 

Max

M

N

N
B   

 

- I kolonnen B i skema B anføres tilfartssporets belastningsgrad.  
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Eksempel 6.18 
 

Fra eksempel 6.17 er NMax i et tilfartsspor 501 pe/T, og NM i tilfartssporet er 275 

pe/T. Tilfartssporets belastningsgrad er derfor : 

55,0
501

275
B  

 

 

6.5.20  Middelforsinkelsen tm  (sekunder/køretøj) i tilfartssporet, ser-
viceniveauet 

  

Serviceniveauet i tilfarterne udtrykkes ved middelforsinkelsen pr. køretøj. 

Middelforsinkelsen i et tilfartsspor afhænger af tilfartssporets belastnings-

grad og måden, hvorpå køretøjerne i tilfartssporet ankommer til krydset.  

 

- I kolonnen  Ankomsttype (AT#)  i skema B anføres hvilken type 

ankomst, der bedst beskriver køretøjernes ankomst til det aktuelle 

kryds.  

 

Ankomsttypen afhænger i praksis bl.a. af, hvorvidt krydset er samordnet 

eller ej, og ved samordning hvor god denne er, og hvor stor en del af tra-

fikken, der har gavn af samordningen. De forskellige typer af ankomster, 

der kan vælges mellem, fremgår af tabel 6.4. Brugeren må vurdere, hvil-

ken ankomsttype, der bedst passer til de aktuelle forhold i krydset.  

 

- I kolonnen kfAT i skema B anføres faktoren kfAT. kfAT-faktoren for 

det enkelte tilfartsspor afhænger af den forventede ankomsttype 

for køretøjerne i tilfartssporet samt forholdet mellem den effektive 

grøntid og omløbstiden. I tabel 6.4 er kfAT angivet som funktion af 

ankomsttypen og forholdet Egr/O. 

 
Eksempel 6.19 
 

Køretøjerne i tilfartssporet fra eksempel 6.18 ankommer til krydset efter ankomst-
type AT1. Forholdet mellem den effektive grøntid i tilfartssporet og signalets om-
løbstid er 17 / 61 = 0,28. Af tabel 6.4 aflæses korrektionsfaktoren kfAT således til 

ca. 1,28.  

 

Bemærk, ankomsttypen AT3 anvendes under normale forhold, med min-

dre signalet er samordnet med andet signalanlæg.  

 

I stedet for at anvende tabel 6.4 kan kfAT -faktoren også beregnes direkte 

v.h.a nedenstående formel:  

 

O

Egr

fa
kf

p
AT






1

)1(
   

 

Formlen forudsætter, at brugeren har et estimat på faktoren a. a er ande-

len af køretøjer i tilfartssporet, der ankommer til krydset i grøntiden. a 

fastsættes som forholdet mellem antallet af køretøjer i tilfartssporet, der 

ankommer til krydset under grøntiden, og antallet af køretøjer i tilfartsspo-
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ret, der ankommer til krydset i et omløb. Faktoren fp i formlen er en ekstra 

korrektionsfaktor, der tager højde for ankomsttidspunktet for hovedkolon-

nen, der ankommer til det signalregulerede kryds i tilfartssporet. Denne 

faktor har kun betydning for ankomsttyperne AT2 og AT4. Faktoren frem-

går af tabel 6.4. 

 

Egr/O kfAT 

 

 AT1 AT2 AT3 AT4 AT5 AT6 

0,2 1,2 1,0 1,0 1,0 0,8 0,8 

0,3 1,3 1,1 1,0 1,0 0,7 0,6 

0,4 1,4 1,1 1,0 0,9 0,6 0,3 

0,5 1,7 1,2 1,0 0,8 0,3 0 

0,6 2,0 1,4 1,0 0,6 0 0 

0,7 2,6 1,7 1,0 0,3 0 0 

       fp 1,0 0,9 1,0 1,2 1,0 1.0 

Ankomsttype: 

AT1: Meget dårlig ankomstfordeling. Næsten alle køretøjer i tilfarts-

sporet ankommer til krydset i rødtiden 

AT2: Dårlig ankomstfordeling 

AT3: Køretøjerne ankommer tilfældigt til krydset eller køretøjsankoms-

terne er proportionalt fordelt efter længden på grøntiden og rødtiden 

for tilfartssporet. 

AT4: Middel ankomstfordeling.  

AT5: God ankomstfordeling. De fleste køretøjer i tilfartssporet an-

kommer til krydset i tilfartssporets grøntid. 

AT6: Meget god ankomstfordeling; anvendes f.eks. på ensrettede ve-

je. 

 Tabel 6.4. Korrektionsfaktoren KfAT som funktion af ankomsttypen 

AT# og Egr/O samt faktoren fp , se nedenfor  

 
Eksempel 6.20  
 

Det skønnes, at med en grøntid på 15 sekunder vil kun 5% af køretøjerne i til-
fartssporet ankomme i grøntiden. Køretøjernes ankomstfordeling til krydset er så-
ledes meget dårlig. Omløbstiden er 61 sekunder og faktoren fp  skønnes til 1,0 

p.g.a den meget dårlige ankomstfordeling. Med disse oplysninger beregnes kfAT 

-faktoren til:  

26,1

61

15
1

0,1)05,01(





ATkf

 

 

- I kolonnen t1 i skema C anføres værdien af forsinkelsen t1. t1 af-

hænger af tilfartssporets belastningsgrad B, omløbstiden O samt 

den effektive grøntid EGr. t1 beregnes ved formlen: 

 
)}1;Min{(2

  
2

1
EgrBO

EgrO
t




  

 

Bemærk, at hvis belastningsgraden er større end 1, sættes den lig med 1 

ved beregningen af t1. 
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Eksempel 6.21 
 

Det antages, at et tilfartsspors belastningsgrad er beregnet til 0,62. Omløbstiden 
er 61 sekunder, og den effektive grøntid for tilfartssporet er 15 sekunder. Med 
disse værdier beregnes t1 til : 

t1 = (6115)
2
/(2(610,6215)) = 20,5 sekunder 

 

- I kolonnen t2 i skema C anføres værdien af forsinkelsen t2. Værdi-

en bestemmes ud fra tabel 6.5 med belastningsgraden B og til-

fartssporets kapacitet NMax,Kt som indgangsparametre (i afsnit 6.3 

er t2 nærmere forklaret).  

 

Med kendskab til t1, t2, kfAT og tf kan middelforsinkelsen i tilfartssporet 

beregnes med følgende formel: 

 

   21 ttftkft ATm   

 

tf er timefaktoren, der står anført i kolonne tf i skema A, og den anven-

des, hvis t2 er aflæst af tabel 6.5, ellers sættes den lig 1. 

 

- I kolonnen tm anføres middelforsinkelsen i tilfartssporet. 

 
Eksempel 6.22 

 

Belastningsgraden i tilfartssporet fra eksempel 6.21 er 0,62. Tilfartssporets kapa-
citet antages at være 460 køretøjer/T . Med disse oplysninger kan t2 aflæses af 
tabel 6.5 til 6 sekunder. 
 
Med kfAT på 1,26 (som eksempel 6.20) og t1 på 20,5 sekunder (eksempel 6.21) 

fås middelforsinkelsen i tilfartssporet herefter: 

tm = 1,2620 + 1,06 = 32 sek/kt 
ved timefaktor tf lig med 1,0. 

 

Som anført i afsnit 6.3.2 kan tm også beregnes direkte ved formlen: 

 

  







 





KtMax
N

B
BB

T

EgrBO

EgrO
ATm kft

,

42)1()1(
4),1min(2

)( 2

 

 
Eksempel 6.23 
 
Ved data som eksempel 6.22, d.v.s. beregningsperiode T på 3600 sek, omløbstid 
O på 61 sek, effektiv grøntid Egr på 15 sek, belastningsgrad B for tilfartssporet på 
0,62 og en kapacitet for tilfartssporet på 460 køretøjer/T kan tm også beregnes di-
rekte ved at sætte ind i den viste formel : 

sek/kt  32 
460

62,042)162,0()162,0(
4

3600

)1562,061(2

)1561(
26,1

2














mt  
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NMax,Kt Belastningsgraden B 

 

 

kt/T 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45 0,5 0,55 0,6 0,65 0,7 0,75 0,8 0,85 0,9 0,92 0,95 0,97 1 1,02 1,05 1,07 1,1 

50 4 6 9 12 15 19 23 29 35 42 50 61 74 90 110 136 168 183 207 225 255 276 310 334 372 

100 2 3 4 6 8 10 12 15 18 21 26 32 39 49 61 79 103 115 136 152 180 201 235 260 299 

150 1 2 3 4 5 6 8 10 12 14 18 22 27 34 43 56 76 86 105 120 147 168 202 228 268 

200 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 20 26 33 44 61 70 87 101 127 148 183 209 251 

250 1 1 2 2 3 4 5 6 7 9 11 13 16 21 27 36 51 59 75 88 114 134 170 197 240 

300 1 1 1 2 3 3 4 5 6 7 9 11 14 17 23 31 43 51 66 79 104 124 161 188 231 

350 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 9 12 15 20 27 38 45 59 72 96 117 153 181 225 

400 0 1 1 1 2 2 3 4 4 5 7 8 10 13 17 23 34 40 54 66 90 111 148 175 220 

450 0 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 7 9 12 15 21 31 37 49 61 85 106 143 171 217 

500 0 1 1 1 2 2 2 3 4 4 5 7 8 11 14 19 28 34 45 57 80 101 139 167 213 

550 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 13 17 26 31 42 53 77 98 136 164 211 

600 0 1 1 1 1 2 2 2 3 4 4 6 7 9 12 16 24 29 40 50 73 94 133 162 208 

650 0 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 11 15 22 27 37 48 71 92 130 159 207 

700 0 0 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 10 14 21 25 35 45 68 89 128 157 205 

750 0 0 1 1 1 1 2 2 2 3 4 4 6 7 9 13 19 24 33 43 66 87 126 156 203 

800 0 0 1 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 7 9 12 18 22 32 41 64 85 124 154 202 

850 0 0 1 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 6 8 12 17 21 30 40 62 83 123 153 201 

900 0 0 0 1 1 1 1 2 2 2 3 4 5 6 8 11 16 20 29 38 60 81 121 151 200 

950 0 0 0 1 1 1 1 2 2 2 3 3 4 6 7 10 16 19 28 37 58 80 120 150 199 

1000 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 7 10 15 18 26 35 57 78 119 149 198 

1050 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2 3 3 4 5 7 9 14 18 25 34 56 77 118 148 197 

1100 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2 2 3 4 5 6 9 14 17 24 33 54 76 117 147 196 

1150 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2 2 3 4 5 6 9 13 16 24 32 53 75 116 147 196 

Tabel 6.5. t2 (sekunder/køretøj) som funktion af belastningsgraden B og tilfartssporets kapacitet 

Nmax,Kt 

 

 
6.5.21  Kølængder i tilfartssporet 
 

De køretøjer, der holder i  kø, kan blokere for trafikafviklingen i et bagved 

liggende kryds eller udgøre en barriere for vigtige udkørsler. Hvis der er 

separate spor for højre- eller venstresvingende trafik, er der risiko for, at 

køen i sporet bliver længere end sporets længde, hvorved andre spor, fx 

ligeud-sporet, blokeres. 

 

Det kritiske antal køretøjer i kø, nkritisk , defineres som det antal køretøjer, 

der kan holde i tilfartssporet, uden at køen bliver uacceptabel lang. 
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Ved lastbilandele på under 10% kan længden af køretøjer i kø over-

slagsmæssigt fastsættes til 6 m pr. køretøj. Ved lastbilandele over 10% 

skal det kritiske antal køretøjer beregnes således: 

6
100

10015
100




xx

L
kritisk

kritiskn  

hvor x er lastbilprocenten, og Lkritisk  er længden i meter af den største kø, 

der må være, uden at anden trafik generes. 

 

En måde at vurdere kødannelserne på er at undersøge kølængden, der 

overskrides i fx 1 eller 5 % af omløb i daglig spidsperiode (beregningspe-

rioden). Hvis 1%- eller 5%-kølængderne vurderes at være uacceptable, 

bør krydsets udformning overvejes, fx ved forlængelse af svingbaner, 

hvis dette er muligt. 

 

Kølængdernes størrelse afhænger af trafikintensitet og kapacitet for til-

fartssporet, strømforholdet i tilfartssporet, tider i signalprogrammet og be-

regningsperiodens længde. 

 

- I kolonnen ngen i skema B anføres gennemsnittet ngen af hvert 

omløbs største kølængde i tilfartssporet i enheden køretøjer. ngen 

beregnes ved trafikintensiteten N i tilfartssporet, tilfartssporets ef-

fektive grøntid Egr, strømforholdet y i tilfartssporet, signalets om-

løbstid O og endelig beregningsperioden T. Den gennemsnitlige 

største kølængde pr. omløb i tilfartssporet kan beregnes v.h.a én 

af følgende formler: 

  

  Positivt skøn: 

 
)1(

)(
 = 

yT

EgrONof
ngen




 

  

  Negativt skøn: 

 
T

ONof
ngen


  

 

Bemærk, at den sande gennemsnitlige kølængde ngen i tilfartssporet vil 

ligge mellem det positive og negative skøn på kølængden, når belast-

ningsgraden B i tilfartssporet er mindre end 1,0. Ved stigende belast-

ningsgrad mod 1 vil resultatet af de to skøn typisk nærme sig hinanden. 

Er belastningsgraden i tilfartssporet større end 1,0, bør det negative skøn 

anvendes. 

 
Eksempel 6.24 

 

I et tilfartsspor er N = 275 pe/T, of = 1,04, Egr = 15 sekunder, O = 61 sekunder, y 
= 0,15 og T = 3600 sekunder. Med disse værdier beregnes det positive hen-
holdsvis negative skøn på den gennemsnitlige største kølængde pr. omløb i til-
fartssporet til: 
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køretøjer 5
3600

6127504,1

:skøn Negativt

køretøjer 4
)15,01(3600

)1561(27504,1

:skøn Positivt












genn

genn

 

 

-  I kolonnen nKritisk i skema B anføres den kølængde, som kødan-

nelserne i tilfartssporet højst dagligt må overskride i p procent af 

beregningsperiodens omløb. 

 

 -  I kolonnen Procent i skema B anføres den anvendte procentdel p. 

 

-  I kolonnen np% i skema B anføres kølængden, der i beregningspe-

rioden overskrides i p% af omløbene.  

 

Figur 6.4 viser sandsynligheden for, at en given kølængde overskrides for 

bestemte gennemsnitlige største kølængder pr. omløb. Tallet på hver 

kurve i figuren er den gennemsnitlige kølængde, som den enkelte kurve 

fremkommer ved. I figur 6.4 kan kølængderne n5% og n1% således aflæ-

ses som en funktion af ngen og p%, når tilfartssporets belastningsgrad B 

er mindre end 1. 

  

Når tilfartssporets belastningsgrad er større end 1,0, beregnes np% ved 

formlen: 
*

%% )( pMaxp nNNofn   

  

 hvor of er omregningsfaktoren for tilfartssporet, N er trafikintensiteten i til-

fartssporet, NMax er tilfartssporets kapacitet i enheden pe/T, og np%
* 

er 

kølængden, der aflæses af figur 6.4. 

 
Eksempel 6.25 
 

Det er vurderet, at de daglige kødannelser i tilfartssporet fra forrige eksempel ikke 
må overskride 15 køretøjer i 5% eller mere af beregningsperiodens omløb. Hvis 
5%-køen er større end de 15 køretøjer, vil man overveje at ombygge det signal-
regulerede kryds. Som gennemsnitlig kølængde er det besluttet at anvende det 
konservative skøn på 5 køretøjer. Af figur 6.4 aflæses, at 5%-køen ved en gen-
nemsnitlig kølængde på 5 køretøjer er skønsmæssigt 10 køretøjer. D.v.s, 
kølængderne i tilfartssporet vurderes ikke et være kritiske i spidstimen.  
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Figur 6.4. Kølængden np% (i enheden køretøjer) i tilfartssporet ved forskellige gennem-

snitlige største kølængder ngen 
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6.6  Skema til manuel beregning af signalreguleret kryds 

  

På følgende sider er indsat tomme skemaer A, B og C, som kan anven-

des til manuel beregning af belastningsgrad, middelforsinkelse og 

kølængde i et signalreguleret kryds. I den foregående tekst henvises til 

rubrikkerne i skemaerne. 
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Signalreguleret kryds, skema A 
Fastsættelse af trafikmængderne i krydset og beregning af trafikstrømmenes grundlæggende kapacitet 

  Signalreguleret kryds :_________________________________________________________               Periode :___ ______  
 

  Beregningsperiodens længde: T = ____________ sekunder 
 

( I pkt. # afsnit 6.5 er det beskrevet hvorledes variablen værdifastsættes ) 
 

 Trafikmængderne i signalreguleret kryds Den grundlæggende timekapacitet 
 

Vejgren 
 
 

pkt. 6.5.1 

 
Trafikstrøm 

 
 

pkt.6.5.1 

 
fase 

 
pkt. 

6.5.1 

Pv/Vv 
Kt/T             Æpe 
 
    pkt.            pkt. 
  6.5.1          6.5 2 

Lb /Busser  
Kt/T             Æpe 
 
  pkt.              pkt. 
6.5.1            6.5.2  

St.-v.-/Ph.v.tog 
 Kt/T            ÆPe 
   
pkt.               pkt. 
 6.5.1          6.5.2  

Mc. 
Kt/T             ÆPe 
   
  pkt.             pkt.  
  6.5.1         6.5.2  

NM,Kt 
 Kt/T 

 
pkt.  

6.5.3 

NM 
 Pe/T 

 
pkt. 

6.5.3 

of 
 
 

pkt.  
6.5.4 

Nc/k 
cyk/T 

 
pkt. 

6.5.1 

Nfod 
fod/T 

 
pkt.  

6.5.1 

tf 
 
 

pkt 
6.5.5 

Følge-
tid,  

sek/Pe 
pkt. 

6.5.6 

H 
Pe/T  

 
pkt. 

6.5.7 

kf 
  
 

pkt. 
6.5.7 

G 
Pe/T 

 
pkt 

6.5.8 

Strømme fæl-
les om køresp.    

G           of  
        pkt. 
        6.5.9 

                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                       
                     _____

_ 
_____

_ 
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Signalreguleret kryds, skema B 
Fastsættelse af kapaciteten i det enketle af krydsets tilfartsspor  

  Signalreguleret kryds :_________________________________________________________               Periode :____ _____________  
 

  Beregningsperiodens længde: T = ____________ sekunder 
 

( I pkt. # afsnit 6.5 er det beskrevet hvorledes variablen værdifastsættes ) 
.               

  Tilfartssporets kapacitet 
   Højresving med vigepligt for cyklister og fodgængere i grønti-

den 
 

 
Vejgren 

 
 
 

pkt.  
6.5.1 

 
Tilfartsspor 

 
 
 

pkt.  
6.5.1 

 
fase 

 
 
 

pkt. 
6.5.1 

 
 NM 

Pe/T 
 
 

pkt 
6.5.10 

 
G 

Pe/T 
 

pkt. 
6.5.8 
6.5.9 

 
y 
 
 
  

pkt. 
6.5.11 

Mellemtid 
(mellem 

denne og 
næste fa-

se) 
pkt.  

6.5.12 

 
O 

Omløbs-
tid sek. 

 
pkt.  

6.5.13 

 
Gr 
sek 

 
 

pkt.  
6.5.14 

 
Hcyk 

cyk/se
k 
 

pkt. 
6.5.15 

 
Hfod 

fod/sek 
 
 

pkt. 
6.5.15 

 
Fgrcyk 

sek 
 
 

pkt. 
6.5.15 

 
Fgrfod 

sek 
 
 

pkt.  
6.5.15 

 
Rcyk 
sek 

 
 

pkt. 
6.5.15 

 
Rfod 
sek 

 
 

pkt. 
6.5.15 

 
Rgrh 
sek 

 
 

pkt 
.6.5.15 

 
Grv / 
 Grh 
sek 
pkt. 

6.5.15 
6.5.16 

 
EGr 
sek 

 
 

pkt. 
6.5.17 

 
n 
 
 
 

pkt. 
 6.5.18 

 
NMax 
Pe/T 

 
 

pkt. 
6.5.18 
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 Signalreguleret kryds, skema C 
Beregning af middelforsinkelsen og belysning af kødannelserne i krydsets tilfartsspor  

             Signalreguleret kryds :__________________________________________               Periode :___ ________  
 

  Beregningsperiodens længde: T = ______________ sekunder 
 

( I pkt. # afsnit 6.5 er det beskrevet hvorledes variablen værdifastsættes ) 
.               

 Middelforsinkelse Kølængde 
 

Vejgren 
 
 

pkt. 
6.5. 1 

 
Tilfartsspor 

 
 

pkt.  
6.5.1 

 
fase 

 
 

pkt.  
6.5.1 

 
 N 

Pe/T 
 

pkt 
6.5. 10 

 
NMax 
Pe/T 

 
pkt. 

6.5.18 

 
NMax,kt 

Kt/T 
 

pkt.  
6.5.18 

 
B 
 
 

pkt.  
6.5.19 

 
AT# 

 
 

pkt. 
6.5.20 

 
Egr/O 

 
 

pkt. 
6.5.20 

 
kfAT 

  
 

pkt. 
6.5.20 

 
t1 

sek/Kt 
  

pkt.  
6.5.20 

 
t2 

sek/Kt 
 

pkt. 
6.5.20 

 
t 

sek/Kt 
 

pkt. 
6.5.20 

 
ngen 

 
 

pkt.  
6.5.21 

 
nKritisk 

 
 

pkt. 
6.5. 21 

 
Procent  

(p) 
 

pkt. 
6.5. 21 

 
np% 

 
 

pkt.  
6.5.21 
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7.  KAPACITETSBEREGNING AF 
FLETTESTRÆKNINGER 

 

7.1  Vejledningens anvendelsesområde 

 

Vejledningen kan anvendes til beregning af kapacitet og serviceniveau 

for flettestrækninger i forbindelse med rampetilslutninger ved separate til- 

og frakørsler. 

 

Vejledningen omhandler situationer, hvor der på den gennemgående vej 

er mindst to spor og højst tre spor pr. retning og på ramper er ét eller to 

spor. Der behandles ikke tilfælde, hvor der i forbindelse med til- eller fra-

kørsel sker sportilføjelse eller sporbortfald. 

 

Beregningen foregår ved empiriske modeller på baggrund af målinger af 

trafikafvikling ved danske til- og frakørsler. Modellerne er udviklet med fo-

kus på forholdsvis trafikerede situationer, og derfor  

 

 anbefales modellerne ikke anvendt i tilfælde, hvor intensiteten af 

rampetrafikken er under ca. 200 køretøjer/time, eller hvor intensi-

teten af den gennemkørende motorvejstrafik er under ca. 1000 

køretøjer/time. 

 

Metoden til beregning af kapacitet og serviceniveau for til- og frakørsler 

er beskrevet i afsnit 7.4. De indgående modeller forudsætter for motorve-

je, at  

 

 en tilkørsel er beliggende mindst 1,3 km opstrøms den efterføl-

gende rampetilslutning, og tilsvarende at en frakørsel er belig-

gende mindst 1,3 km nedstrøms den foregående rampetilslut-

ning. For andre veje skal disse afstande mindst være 0,4 km.  

 

Hvis afstandskravene opfyldes, kan man analysere tilkørsel, frakørsel og 

den mellemliggende strækning hver for sig ved hjælp af anvisningerne i 

denne vejregel.  

 

Hvis afstanden mellem til- og frakørsler er mindre end ovenstående vær-

dier, kan vilkårene for trafikafviklingen være mere kritiske. Dette skyldes, 

at til- og frakørende trafik kan påvirke hinanden, og at trafikanter kan ha-

ve vanskeligere ved at orientere sig som følge af kort afstand mellem tav-

ler med vejvisning. Der foreligger ikke i denne vejregel en vejledning for 

tilfælde med kortere afstande. I praksis bør man i sådanne tilfælde tage 

udgangspunkt i en analyse af hver af de tre elementer, tilkørslen, frakørs-

len og den mellemliggende strækning, og vurdere resultatet med en eks-

tra sikkerhed mod overbelastning. En nøjere analyse af mere komplekse 

situationer med tætliggende rampetilslutninger og virkningen ved sportil-

føjelser eller –bortfald kan i nogle tilfælde gennemføres ved udenlandske 
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modeller, fx modeller beskrevet i Highway Capacity Manual fra Transpor-

tation Research Board, eller ved brug af mikrosimuleringsmodeller. I 

begge tilfælde skal man dog vurdere om dansk trafikantadfærd afspejles i 

tilstrækkelig grad i modellen. 

 

 

7.2  Databehov og resultat af kapacitetsberegning for 
flettestrækning 

 

For at kunne foretage en kapacitetsberegning af en flettestrækning ved 

separat til- eller frakørsel kræves kendskab til: 

 

1. Flettestrækningens længde (gælder kun separat tilkørsel). 

 

2. Antallet af spor på flette- eller vekselstrækningen: 

- Antal spor på gennemgående vej. 

- Antal spor på rampen.  

 

3. Andre vejdata: 

- Køresporsbredde og fri sidebredde (se afsnit 3.3.3) for gen-

nemgående kørebane. 

- Køresporsbredde og fri sidebredde (se afsnit 3.3.3) for ram-

pe. 

 

4. Trafikmængder: 

- Trafikintensitet i køretøjer i beregningsperioden (ktj/T) samt 

den procentvise andel store køretøjer type a og b (se afsnit 

3.3.3) på den gennemgående kørebane før en tilkørsel og 

efter en frakørsel.  

- Trafikintensitet i køretøjer i beregningsperioden (ktj/T) samt 

den procentvise andel store køretøjer type a og b (se afsnit 

3.3.3), som kører på rampen. 

 

5. Hastighed for personbiler i situationer med lav trafikbelastning, ”den fri 

hastighed”: 

- Den frie hastighed på den gennemgående vej ved flettes-

trækningen.  

- Den frie hastighed på rampen umiddelbart før sammenløbet 

med den gennemgående vej, hvis det er en tilkørsel, eller 

umiddelbart efter forgreningen fra den gennemgående vej, 

hvis det er en frakørsel. 

 

Der gennemføres en kapacitetsberegning af den gennemgående vej og 

rampen, og det kontrolleres, at de specificerede trafikmængder ikke 

overstiger den beregnede kapacitet af de indgående vejelementer. Hvis 

dette er tilfældet for ét eller flere af vejelementerne, foretages ikke yderli-

gere beregninger. Hvis kapaciteten derimod er tilstrækkelig til at afvikle 

trafikken, beregnes serviceniveauparametrene 
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- strækningsmiddelhastighed for personbiler, og 

- densitet (trafiktæthed) i personbilenheder pr. kilometer køre-

spor. 

 

Beregningen gennemføres for en fastlagt beregningsperiode T. Bereg-

ningsperioden kan fx være en spidstime, et spidskvarter eller et andet 

tidsinterval, for hvilken analysen skal gælde. For at resultatet af kapaci-

tetsberegningen skal være repræsentativt, fordres det dog, at der ikke i 

løbet af beregningsperioden sker større systematiske ændringer i nogen 

trafikstrøms intensitet. 

 

 

7.3  Opbygning af vejledning til kapacitetsberegning af 
flettestrækning  

 

Vejledningen til kapacitetsberegning af en flettestrækning er bygget op 

omkring skema Flettestrækning. Skemaet udfyldes af brugeren efter-

hånden, som analysen skrider frem. 

 

I skemaets øverste del er der gjort plads til identifikation af den aktuelle 

strækning og en angivelse af tidspunktet og længden af beregningsperio-

den.  

 

 

7.4  Procedure til kapacitetsberegning af flettestrækning i 
separat til- eller frakørsel 

 

Ved beregning for til- eller frakørsler betragtes til- eller frakørslens så-

kaldte influensområde, der er en distance på 450 meter efter konver-

genssnittet i tilkørsel og 450 meter før divergenssnittet i frakørsel, se fig. 

7.1. Hvis der er flere end to kørespor på den gennemgående kørebane, 

antages influensområdet kun at omfatte højre spor og midtersporet, her 

betegnet hhv. spor 1 og 2. Det er specielt i influensområdet, at trafikafvik-

lingen påvirkes af til- eller frakørselsrampens tilslutning til motorvejen, og 

det er derfor serviceniveauet i til- eller frakørslens influensområdet, der 

skal beregnes. 
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Fig. 7.1. Skitse af til- og frakørslers influensområde 

 

Proceduren til beregning af kapaciteten af flettestrækning i forbindelse 

med en separat til- eller frakørsel kan inddeles i tre sekvenser. Første se-

kvens består i at fastsætte trafikstrømmenes intensitet. Den anden se-

kvens består i at fastsætte køresporenes kapacitet og undersøge, om der 

bliver trafiksammenbrud på flettestrækningen eller på rampen. Endelig 

består den tredie sekvens i at afgøre hastighedsniveauet og densiteten 

(trafiktætheden) for til- eller frakørslens influensområde i de tilfælde, hvor 

der ikke er trafiksammenbrud. Hastighedsniveauet og densiteten for til-

fælde med trafiksammenbrud kan ikke beregnes med den foreliggende 

model. 

 

Der benyttes i denne vejledning følgende betegnelser: 

 

a12 Andelen af gennemgående trafik i spor 1 og 2 (gennemgående 

vejs højre spor og sporet til venstre for dette) 

bmv Korrektionsfaktor til kapacitet for køresporsbredde og fri side-

bredde for gennemgående kørebane 

br Korrektionsfaktor til kapacitet for køresporsbredde og fri side-

bredde for rampen 

Dinf Middeltrafiktætheden (densiteten) i influensområdet, 

pe/km/spor 

I12 Gennemgående trafikintensitet i spor 1 og 2, pe/time 

Imv,k Trafikintensitet på gennemgående kørebane i ktj/T før tilkørsel 

og efter frakørsel 

Imv Trafikintensitet på gennemgående kørebane i pe/time før til-

kørsel og efter frakørsel 

Ir,k Trafikintensitet på rampe i ktj/T  

Ir Trafikintensitet på rampe i pe/time 

L Længde af flette-/kilestrækning, meter 

N12 Kapacitet af kørespor 1 og 2 tilsammen, pe/time 

G Grundlæggende kapacitet af kørebane, pe/time 

Nr Kapacitet af rampe, pe/time 
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nmv Antal spor ialt på gennemgående kørebane 

nr Antal spor på rampe 

pinf Andel store køretøjer i influensområdet 

pmv,a/b Andel store køretøjer type a/b på gennemgående kørebane 

pr,a/b Andel store køretøjer type a/b på rampe 

T Beregningsperioden i sek 

VF,mv Personbilers fri hastighed på gennemgående kørebane, km/t 

VF,r Personbilers fri hastighed på rampe nær tilslutningspunkt, km/t 

Vinf Middelstrækningshastigheden i influensområdet, km/t 

Æmv,a/b Personbilækvivalent for store køretøjer type a/b på gennemgå-

ende kørebane 

Ær,a/b Personbilækvivalent for store køretøjer type a/b på rampe 

 

 

7.4.1 Trafikmængder 
 

Beregningen gennemføres for en fastlagt beregningsperiode T med ud-

gangangspunkt i gennemkørende trafik på gennemgående vej og trafik 

på rampen. 

 

- I kolonnen Imv,k anføres den samlede trafikmængde på den gen-

nemgående kørebane umiddelbart opstrøms tilkørselsrampen eller 

umiddelbart nedstrøms frakørselsrampen. Trafikmængden angives 

i enheden køretøjer i beregningsperioden (ktj/T). Hvis denne trafik 

svarer til en trafikintensitet på mindre end 1000 ktj/time, anbefales 

det ikke at anvende modellerne i dette afsnit. 

 

- I kolonnen Ir,k anføres trafikintensiteten i ktj/T for til- eller frakørsels-

rampen. Hvis denne trafik svarer til en trafikintensitet på mindre 

end 200 ktj/time, anbefales det ikke at anvende modellerne i dette 

afsnit. 

 

Trafikintensiteterne omregnes nu til personbilenheder pr. time (pe/time) 

for den gennemgående kørebane og for rampen: 

 

Imv = (3600/T) Imv,k (1 + pmv,a (Æmv,a -1) + pmv,b (Æmv,b -1)) 

Ir    = (3600/T) Ir,k (1 + pr,a (Ær,a -1) + pr,b (Ær,b -1)) 

 

Til omregningen anvendes personbilækvivalenter Æmv,a etc. som ud fra 

antal spor og stigningskategori aflæses i tabel 3.4 og tabel 3.5 i afsnit 

3.3.3. pmv,a  etc. er andele af store køretøjer type a og b på gennemgåen-

de kørebane og rampe. 

 

- I kolonnerne Imv og Ir anføres de beregnede trafikmængder i 

pe/time for gennemgående kørebane og for rampen.  

 

Eksempel 7.1 
 
Der betragtes en tilkørsel på en motorvej med tre spor i den betragtede retning. 
Ved tilkørslen er der en gennemgående trafik på 3600 køretøjer/time og en trafik 
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på tilkørselsrampen på 400 køretøjer pr. time. Den gennemgående trafik består af 
4% store køretøjer type a og 8% store køretøjer type b. Tilsvarende tal for ram-
pen er 5% og 5%. Stigningskategorien for motorvejens gennemgående kørespor 
er II og for rampen I. 
 
Beregningsperioden er 1 time, dvs. T = 3600 sek, og der indregnes en spidstime-
faktor på 0,90. 
 
De dimensionerende trafikintensiteter bliver 
Imv,k = 3600/0,9 = 4000 ktj/T 
Ir,k = 400/0,9 = 500 ktj/T 

 
Personbilækvivalenterne findes 
Æmv,a = 3,0 og  Æmv,b= 4,0 (tabel 3.5 og stign.kat. II);  
Ær,a =   2,5 og  Ær,b  =  3,0 (tabel 3.4 og stign.kat. I); 
 
Med følgende procenter for store køretøjer på gennemgående vej og rampe: 
pmv,a = 4%;   pmv,b= 8%;   pr,a =  5%;    pr,b=   5%  

beregnes trafikken i personbilenheder/time: 
 
Imv = (3600/T) Imv,k (1 + pmv,a (Æmv,a -1) + pmv,b (Æmv,b -1))  

= (3600/3600) 4000 (1+0,04(3-1)+0,08(4-1)) = 5280 pe/time 
 
Ir    = (3600/T) Ir,k (1 + pr,a (Ær,a -1) + pr,b (Ær,b -1)) 

= (3600/3600) 500 (1+0,05(2,5-1)+0,05(3-1)) = 588 pe/time 
 
Samme resultater vil opnås ved beregning for frakørsel, hvor den gennemgående 

trafik og rampetrafikken er som ovenfor. 

 

 

7.4.2  Andelen af trafik i spor 1 og 2 
 

Det er især den gennemgående trafik i pågældende retnings højre spor 

(her betegnet spor 1) og sporet til venstre for højre spor (her betegnet 

spor 2), at trafikanterne påvirkes af til- eller frakørende trafiks flettema-

nøvrer. Derfor skal det fastsættes, hvor stor en del, a12, af den gennem-

gående trafik, der vil befinde sig i disse spor. 

 

Hvis antal spor på gennemgående kørebane, nmv, er 2, så er for både til- 

og frakørsel: 

a12 = 1,00 

 

I tilfælde med tre kørespor på gennemgående kørebane er udtryk for a12 

fundet ved målinger. For tilkørsel, hvor antal spor på gennemgående kø-

rebane, nmv , er 3, anvendes følgende udtryk: 

 

a12 = 1,00 – 0,0315 (Ir/1000)  + 0,00597 (Imv/1000)
2 
– 0,0936 (Imv/1000) 

 

For frakørsel, hvor antal spor på gennemgående kørebane, nmv , er 3, be-

regnes a12 ved: 

 

a12 = 1,00 – 0,0486 (Ir/1000)  + 0,00755 ((Imv+Ir)/1000)
2  

– 0,1073 ((Imv+Ir)/1000) 

 

Faktoren a12 kan også ses af diagrammet figur 7.2, hvor der er tegnet 

kurver for rampetrafik på 200, 500 og 800 pe/time for til- og frakørsels-

rampe. 
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Fig. 7.2. Andelen a12 af trafik i højre- og midterspor ved tre spor ved til- 

og frakørsel og med rampetrafik på 200, 500 og 800 pe/time 

 

- Den beregnede eller aflæste værdi for a12 indsættes i skemaet. 

 

Den gennemgående trafik i spor 1+2, I12, bliver derfor: 

 

I12 = a12  Imv 

 

- Trafikken i spor 1 og 2 tilsammen, I12, i pe/time indsættes i skema-

et. 

 

Eksempel 7.2 
 
For tilkørslen i eksempel 7.1 med tre spor på gennemgående vej og 1 spor på 
rampen beregnes andelen af trafik, a12 , i spor 1 og 2 tilsammen: 
a12 = 1,00 – 0,0315 (Ir/1000)  + 0,00597 (Imv/1000)

2 
– 0,0936 (Imv/1000) 

= 1-0,0315 (588/1000) + 0,00597 (5280/1000)
2 
 - 0,0936 (5280/1000) = 0,654 

 
Trafikintensiteten i spor 1 og 2 bliver derfor: 
I12 = a12  Imv  = 0,654  5280 = 3452 pe/time 
 
Hvis der i stedet er tale om en frakørsel med samme trafiktal og samme antal kø-

respor fås: 
a12 = 1,00 – 0,0486 (Ir/1000)  + 0,00755 ((Imv+Ir)/1000)

2 
– 0,1073 ((Imv+Ir)/1000) 

= 1-0,0486 (588/1000) + 0,00755 ((5280+588)/1000)
2 

 -  
0,1073((5280+588)/1000) = 0,602, 
 

hvorved trafikintensiteten i spor 1 og 2 beregnes til 
I12 = a12  Imv  = 0,602  5280 = 3177 pe/time 

 

 

7.4.3  Kapacitetsberegning af gennemgående kørespor 
 

Kapaciteten af gennemgående kørebanes spor 1 og 2 tilsammen er: 

 

N12 = G  bmv 
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hvor G fastsættes som køresporenes grundlæggende kapacitet (afsnit 

3.3.2 tabel 3.1, hvor værdien er 4400 for 2 spor), og bmv bestemmes ud 

fra den aktuelle køresporsbredde og fri sidebredde som ved fri strækning, 

se tabel 3.2 eller 3.3 i afsnit 3.3.3. 

 

- I kolonne Kapacitet, spor 1+2, anføres den beregnede værdi for 

N12. 

 

Ved anvendelse af trafikintensiteter, der er fundet i afsnit 7.4.1 og 7.4.2, 

bestemmes, om trafikken kan afvikles i til- eller frakørslens inflluensom-

råde. Hvis: 

I12 + Ir  > N12 , 

 

så bliver der trafiksammenbrud i til- eller frakørslens influensområde. 

 

- I kolonnen Kørebane, sammenbrud? anføres Ja/Nej afhængigt af 

kapacitetsberegningens udfald. 

 

Eksempel 7.3 
 
Den gennemgående vej har i den betragtede retning tre kørespor, der hver har 
bredden 3,25 m. Den fri sidebredde er ca. 1,2 m i den ene side, mens der ikke er 
restriktioner i den anden side.  
Der gennemføres nu en kapacitetsberegning for de gennemgående kørespor for 
tilkørslen med trafik som eksempel 7.1 og 7.2. 
Kapaciteten af spor 1 og 2 efter tilkørslen beregnes: 

N12 = G  bmv = 4400  0,94 = 4136 pe/time 
 
idet bmv = 0,94 (tabel 3.3 for ksp.bredde 3,25 og fri sidebredde 1,20 i ene side). 
Den beregnede kapacitet sammenholdes med trafikintensiteten, se eksempel 7.1 
og 7.2: 
I12 + Ir  = 3452+588 = 4040 < N12  = 4136, dvs. der bliver ikke sammenbrud. 

 
Tilsvarende beregning  for spor 1 og 2 før en frakørsel giver samme kapacitet 
som ovenfor, som sammenholdes med trafikken jf. eksempel 7.1 og 7.2: 
I12 + Ir  = 3177+588 = 3765 < N12  = 4136, dvs. der bliver ikke sammenbrud. 

 

 

7.4.4  Kapacitetsberegning af rampe 
 

Det undersøges, om kapaciteten af rampen er tilstrækkelig. Rampens 

kapacitet er: 

Nr  = G br , 

 

hvor G  fastsættes som køresporenes grundlæggende kapacitet iht. tabel 

3.1 i afsnit 3.3.2. Typiske værdier for G er 1900 pe/time for en 1-sporet 

rampe (se teksten sidst i afsnit 3.3.2) og 4400 for 2 spor. br bestemmes 

ud fra den aktuelle køresporsbredde og fri sidebredde som ved fri stræk-

ning, se tabel 3.2 i afsnit 3.3.3. 

 

- I kolonne Kapacitet, Rampe, anføres den beregnede Nr. 

 

Ved anvendelse af trafikintensiteter, der er fundet i afsnit 7.4.1, bestem-

mes, om trafikken kan afvikles på rampen. Hvis: 
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Ir  > Nr , 

 

så bliver der trafiksammenbrud på rampen. 

 

- I kolonnen Rampe, sammenbrud? anføres Ja/Nej afhængigt af ka-

pacitetsberegningens udfald. 

 

Eksempel 7.4 
 
En 1-sporet rampe har en køresporsbredde på 3 meter og fri sidebredde på 0,6 
meter. Det skal undersøges, om rampen kan afvikle trafikken fra eksempel 7.1. 
  
Da antal spor på rampen, nr = 1, er Nr = 1900 br = 1900  0,81 = 1539 pe/time 
idet br = 0,81 (tabel 3.2 for ksp.bredde 3,00 og fri sidebredde 0,60). 
 
Ir  = 588 < Nr  =1539, dvs. der bliver ikke sammenbrud. 

 

 

7.4.5  Middelstrækningshastigheden i influensområdet, Vinf  
 

Hvis det i afsnit 7.4.3 eller 7.4.4 blev beregnet, at der vil være trafiksam-

menbrud i spor 1 og 2 eller på rampen, foretages ikke beregning af mid-

delstrækningshastigheden i influensområdet, Vinf . I modsat fald beregnes 

Vinf på grundlag af den fri hastighed, VF,mv og VF,r , for gennemgående kø-

rebane og for rampen tæt ved fletteområdet. 

 

- Den fri hastighed, dvs. hastigheden, der er målt eller vurderes at 

være tilfældet ved lav trafikbelastning for gennemgående kørebane 

tæt ved fletteområdet og for rampen umiddelbart før indkørsel i flet-

teområdet, indsættes i kolonnerne Kørebane VF,mv  og Rampe VF,r. 

 

 

Fig. 7.3. Vinf for til- og frakørsel ved rampetrafik på 200, 500 og 800 

pe/time og varierende trafikintensitet på gennemgående kørespor 

1+2 på motorvej, før reduktion for store køretøjer 
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I første omgang forudsættes, at der ikke er store køretøjer tilstede i influ-

ensområdet. Der beregnes herved et estimat for middelstrækningsha-

stigheden for personbiler i influensområdet for tilkørsel: 

 

Vinf = 66,3 +0,37 VF,mv – 0,21exp(I12/1000) – 0,20(VF,mv –VF,r)(Ir /1000) 

 

og for frakørsel: 

 

Vinf = -53,4 + 1,49 VF,mv –  0,24exp((I12+Ir)/1000) – 1,35(Ir /1000) 

 

For rampetrafikintensitet på 500 pe/time er disse funktioner optegnet i fi-

gur 7.3. 

 

Den beregnede hastighed korrigeres herefter for andelen af store køretø-

jer i influensområdet. Andelen af store køretøjer i influensområdet, pinf , 

beregnes ved: 

krkmv

krrkmvmv

IIa

IpIp

infp
,,12

,,




  

 

idet det antages, at alle store køretøjer kører i spor 1 eller 2, og hvor  

 

pmv = pmv,a + pmv,b  og  pr = pr,a + pr,b 

   

- Andelen af store køretøjer i influensområdet, pinf
 
, anføres i bereg-

ningsskemaet. 

 

For tilkørsel reduceres Vinf  med   

 

20  pinf   (med pinf  som decimaltal). 

 

For frakørsel reduceres Vinf med   

 

34  pinf  - 0,05 (med pinf  som decimaltal). 

 

- Den reducerede Vinf  anføres på beregningsskemaet i kolonnen 

Faktisk hastighed, Vinf . 

  

Eksempel 7.5 
 
For tilkørslen fra eksempel 7.1 til 7.4 beregnes middelstrækningshastigheden i til-
kørslens influensområde: 
Vinf = 66,3 + 0,37 VF,mv –  0,21exp(I12/1000) – 0,20(VF,mv – VF,r)(Ir /1000) 

= 66,3+0,37110-0,21exp(3452/1000)-0,20(110-80)(588/1000) = 96,84 km/t 
 
Den beregnede Vinf  korrigeres for andel store køretøjer i influensområdet: 
pmv = pmv,a + pmv,b  = 4+8= 12% og  pr = pr,a + pr,b= 5+5 = 10% 
pinf = (0,124000+0,10500)/(0,6544000+500) = 0,170 
 
Herved kan estimeres middelstrækningshastigheden i influensområdet for tilkørs-
len: 
Vinf = 96,84  - 20 pinf = 96,84 - 200,170 = 93,4 km/t 
 
For en frakørsel fås tilsvarende: 
Vinf = -53,4 + 1,49 VF,mv –  0,24exp((I12+Ir)/1000) – 1,35(Ir /1000) 
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= -53,4+1,49110-0,24exp((3177+588)/1000)-1,35(588/1000) = 99,34 km/t 
 
pmv = pmv,a + pmv,b  = 4+8= 12% og  pr = pr,a + pr,b= 5+5 = 10% 
pinf = (0,124000+0,10500)/(0,6024000+500) = 0,182 

 
Vinf = 99,34 - 34 pinf -0,05 = 99,34 – 340,182-0,05 = 93,2 km/t 

 

 

7.4.6  Middeldensiteten, Dinf , i influensområdet 
 

Hvis det i afsnit 7.4.3 eller 7.4.4 blev beregnet, at der vil være trafiksam-

menbrud i spor 1 og 2 eller på rampen, foretages ikke beregning af Dinf . I 

modsat fald beregnes middeldensiteten i influensområdet ved tilkørsel: 

 

Dinf  = 1,338 + 0,00675 Ir  + 0,00455 I12  - 0,0098 L 

 

og ved frakørsel: 

Dinf  = -0,81 + 0,005 (I12+Ir)  

 

For rampetrafik på 500 pe/time er værdier af Dinf  for til- og frakørsel og for 

forskellige trafikintensiteter for den gennemgående motorvejstrafik vist på 

fig. 7.4. 

 

- Den beregnede densitet i influensområdet, Dinf , anføres på bereg-

ningsskemaet. 

 

 
Fig. 7.4. Dinf ved rampetrafik på 200, 500 og 800 pe/time og varie-

rende trafikintensitet på gennemgående kørespor 1+2 på motorvej 

 
Eksempel 7.6 
 
For tilkørslen beskrevet i eksempel 7.1 og 7.2 gælder endvidere, at kilelængden 
mellem rampe og de gennemgående kørespor L = 200 m. Herved kan middel-
densiteten i influensområdet beregnes: 
Dinf  = 1,338 + 0,00675 Ir  + 0,00455 I12  - 0,0098 L 

= 1,338 + 0,00675588 + 0,004553452 – 0,0098 200 = 19,05 pe/sporkm 
 
For frakørslen eksempel 7.1 og 7.2 beregnes tilsvarende: 
Dinf  = -0,81+0,005(I12 +Ir) 

= -0,81+0,005(3177+588) = 18,02 pe/sporkm 
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Separat til- og frakørsel 

Beregning af kapaciteten i rampetilslutningens influensområde 

 

Lokalitet: _____________________________________   Periode: ________________   Beregningsperiodens længde T: _________ sek 

 

 
 

Trafikmængder  Faktisk kapacitet Sammenbrud ? 
Imv,k 

køre- 
tøjer/T 

pkt. 

7.4.1 

Imv 

pe/ 
time 
pkt. 

7.4.1 

Ir,k 
ktj/T 
pkt. 

7.4.1 

Ir 
pe/ 
time 
pkt. 

7.4.1 

a12 

 
pkt. 

7.4.2 

I12 

pe/ 
time 
pkt. 

7.4.2 

Spor 1 og 2 
N12 

pe/time 
pkt. 7.4.3 

Rampe 
Nr 

pe/time 

pkt. 7.4.4 

Kørebane 
spor 1+2 
(ja/nej) 

pkt. 7.4.3 

Rampe 
 

(ja/nej) 
pkt. 7.4.4 

          
 
Rampetilslutningens influensområde 

Fri hastighed 
gng. kørebane 

VF,mv   km/t 
pkt. 7.4.5 

Fri hastighed 
rampe 

VF,r   km/t 
pkt. 7.4.5 

Andel store ktj i 
influensområde 
pinf  (decimal-

tal) 
pkt. 7.4.5 

Beregnet ha-
stighed i infl. 

omr. 
Vinf  km/t 
pkt. 7.4.5 

Beregnet den-
sitet i infl. omr. 
Dinf   pe/sporkm 

pkt. 7.4.6 
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8.  VEKSELSTRÆKNINGER  
 
 

Der foreligger ikke i denne udgave vejledning i beregning af vekselstræk-

ninger. 
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9.  TRAFIKAFVIKLING VED VEJARBEJDER 
 

9.1  Indledning 

 

I dette afsnit beskrives metoder til beregning af konsekvenser for trafikaf-

viklingen, når der udføres arbejder på en vej. 

 

Der vil næsten altid opstå ulemper for trafikken, når der arbejdes på ve-

jen. Gennemførelse af vejarbejdet med særlig opmærksomhed på en 

hensigtsmæssig trafikafvikling kan imidlertid reducere trafikantgenerne og 

give trafikanterne bedre forståelse og accept af forholdene. Derfor bør 

man i planlægningen af et vejarbejde gennemregne konsekvenser for tra-

fikafviklingen og eventuelt vurdere forskellige måder at udføre vejarbejdet 

og afvikle trafikken på. 

 

Grundlaget for at kunne vurdere et vejarbejdes konsekvenser for trafikan-

terne er dels kendskab til trafikkens omfang og dels til kapaciteten ved 

afvikling af trafikken forbi vejarbejdet.  

 

Med hensyn til kapaciteten er der i tidens løb gennemført målinger af ka-

pacitet ved vejarbejder, og resultatet af disse målinger indgår i dette kapi-

tel. Der er dog stadig områder, hvor datamaterialet er beskedent, og der 

er i mange tilfælde konstateret en stor variation i målt kapacitet, selv om 

forholdene på vejen tilsyneladende er ens. Derfor vil der altid være nogen 

usikkerhed knyttet til den beregnede kapacitet, og der er stadig behov for 

supplering af viden om kapacitetsforhold ved vejarbejder. 

 

Den beregnede kapacitet skal relateres til trafiktilstrømningen til arbejds-

strækningen. Trafikken, der berøres af vejarbejdet, afhænger af tidspunk-

tet på året, hvilke ugedage, og om de særlige forhold for trafikken gælder 

alle døgnets timer, eller kun nogle timer, fx dagtimer eller timer uden for 

myldretiden etc. Den forventede trafikbelastning af arbejdsstrækningen 

må forsøges estimeret ud fra foreliggende tællinger eller anden vurdering 

af trafikintensiteten. Hvis der ikke foreligger et rimeligt datamateriale til 

belysning af trafikintensiteten, bør det overvejes at gennemføre en tælling 

af de trafikstrømme, som arbejdet kommer til at påvirke. 

 

Ved at sammenholde beregnet kapacitet og trafiktilstrømning kan det 

vurderes, om kapaciteten er tilstrækkelig, - og i modsat fald kan den gen-

nemsnitlige forsinkelse pr. køretøj og den totale forsinkelse for trafikken 

pr. dag opgøres. Ved vurdering af løsningen for trafikafviklingen bør dog 

også inddrages andre forhold end de direkte omkostninger ved vejarbej-

det og trafikantgenerne, bl.a. økonomiske begrænsninger og ikke mindst 

trafiksikkerhed, arbejdsmiljø og vejens naboer. Denne håndbog omhand-

ler kun de kapacitets- og trafikmæssige forhold. 

 

Ved større vejarbejder kan det overvejes at anvende en form for trafikle-

delse til styring af trafikken mod og forbi arbejdsstrækningen. Trafikledel-
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se er imidlertid ofte kostbart at gennemføre og er derfor hovedsagelig re-

levant for de store vejarbejder. Der vil ikke i det følgende specifikt blive 

behandlet tiltag omkring trafikledelse ved vejarbejder. 

 

 

9.2 Trafikafvikling ved vejarbejde 

  

Ved tilrettelæggelse af vejarbejdet skal der skabes et arbejdsareal på ve-

jen, og samtidig skal trafikafviklingen forbi arbejdsstedet muliggøres. Det 

kan her overvejes at skaffe et nyt kørebaneareal ved at befæste rabatter 

eller inddrage nødspor til kørebane. Pladsbehovet for trafikken kan redu-

ceres ved indsnævning af køresporsbredde eller reduktion i antal køre-

spor. I visse tilfælde kan arbejdsarealet tilvejebringes ved, at trafikken 

helt fjernes fra kørebanen ved overledning til kørebanen for modsatte 

retning eller omledning ad alternativ rute. De mest almindelige mulighe-

der for at afvikle trafikken og de umiddelbare konsekvenser for trafikafvik-

lingen er vist i tabel 9.1. 

 

 

9.2.1   Konsekvens for kapacitet og fremkommelighed 
 

Med hensyn til omfanget af trafikantgener gælder som hovedregel, at 

hvis trafikken mod arbejdsstrækningen altid er mindre end strækningens 

kapacitet, så vil forsinkelserne ved vejarbejdet normalt være forholdsvis 

begrænsede. Hvis der derimod periodevist kører flere biler mod arbejds-

strækningen end dennes kapacitet, så kan der opstå meget betydelige 

forsinkelser, og trafikantomkostningerne kan herved blive særlig store. 

Kapaciteten af strækningen forbi stedet med vejarbejdet er derfor en nøg-

lefaktor i vurdering af trafikantgenerne. 

 

Ved skabelse af plads til et vejarbejde vil reduktion i antal kørespor altid 

give en stor nedsættelse af kapaciteten. Smalle kørespor og forsatte kø-

respor giver en mindre kapacitetsreduktion. Lukning af vejen med vejar-

bejdet og etablering af en omkørselsrute vil ofte medføre en betydelig re-

duktion i kapacitet og stor forsinkelse, men det afhænger naturligvis af 

den aktuelle omkørselsrute og omfanget af eksisterende trafik på omkør-

selsruten. 

 

Ved sporreduktion betyder arbejdsstrækningens længde mest for kapaci-

tet og forsinkelse på 2-sporede veje, hvor der herved kun er ét spor til rå-

dighed for trafik i begge retninger. Men der ses også i andre situationer 

en effekt af vejarbejdsstrækningens længde, hvor der viser sig en mindre 

kapacitet ved lange end ved korte strækninger. Endvidere kan en lang 

arbejdsstrækning skabe større sårbarhed for trafikafviklingen, hvis der ik-

ke er plads til at skaffe havarerede køretøjer væk fra køresporet.  
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Foranstaltning  Konsekvens ved 2-sporet vej Konsekvens ved vej med 4 spor eller flere 

Reduceret køre-
sporsbredde  

 

Af hensyn til store køretøjer bør køre-
sporsbredden være mindst 3 m. Konse-
kvensen for trafikken vil typisk være lidt 
reduceret kapacitet og lidt forøget køre-
tid p.gr.a. en indført hastighedsbe-
grænsning 

Køresporsbredden for højre spor kan reduceres 
til min. 2,9 m og venstre-/midterspor til min. 2,5 
m. Konsekvensen for trafikken vil være lidt redu-
ceret kapacitet og lidt forøget rejsetid hovedsage-
lig som følge af hastighedsbegrænsning 

Reduktion i antal 
kørespor 

 

 

 
 

Medfører at trafik i to retninger afvikles i 
ét spor. Regulering ved kort og mindre 
trafikeret strækning kan ske ved at op-
sætte tavler B18, Hold tilbage for mod-
kørende, og B19, Modkørende færdsel 
skal holde tilbage. Ved længere eller 
mere trafikeret strækning anvendes sig-
nalregulering. I begge tilfælde er der tale 
om en betydelig kapacitetsreduktion, og 
trafikanter kan påføres en mærkbar for-
sinkelse.  

Vognbaneforløb ved sammenfletning eller ved 
vognbaneskift. Kapaciteten reduceres betydeligt. 
Køretiden forøges lidt fordi der typisk er fastsat 
hastighedsbegrænsning og overhalingsforbud på 
strækningen. Ved stor trafikbelastning kan der 
opstå kø før strækningen med reduceret antal kø-
respor, og i dette tilfælde opstår en betydelig for-
sinkelse. 

Hastighedsdæm-
pende overledning 
af kørespor til kø-
rebanen for mod-
satte retning 

 

- ikke relevant - Udover effekten af evt. reduceret køresporsbred-
de og reduktion i antal kørespor må påregnes en  
kapacitetsreduktion p.gr.a. selve overledningen. 
Reduktionens størrrelse afhænger af overlednin-
gens udformning, idet specielt store køretøjer 
forbruger megen kapacitet ved en snæver over-
ledning. En løsning med overledning har også 
betydning for trafik i modsatte retning. 

Dynamisk over-
ledning af køre-
spor til modsat 
retning. Vogn-
bredde begrænset 
til 2,0m i spor 2 og 
spor 3. 

-ikke relevant - Hvis horisontalkurven udføres som s-kurve, jfr. 
Manual for trafikafviklingsplaner for motorvejsud-
videlsesarbejder, vil der ikke være en kapacitets-
reduktion 

Fartdæmpende 
forsætning af kø-
respor 

 

Tilladt hastighed vil typisk være reduce-
ret, hvilket medfører lidt forøget køretid. 
Der kan være tale om en mindre kapaci-
tetsreduktion 

Tilladt hastighed vil typisk være reduceret, og der 
vil normalt være overhalingsforbud, hvilket med-
fører lidt forøget køretid. Der vil være tale om en 
mindre kapacitetsreduktion. 

Dynamisk forsæt-
ning af kørespor 

Hvis horisontalkurven udføres som s-
kurve, jfr. Håndbog for prioriterede vej-
kryds i åbent land, vil der ikke være ka-
pacitetsreduktion 

Hvis horisontalkurven udføres som s-kurve, jfr. 
Manual for trafikafviklingsplaner for motorvejsud-
videlsesarbejder, vil der ikke være en kapacitets-
reduktion. Vognbredde begrænset til 2,0m i spor 
2 og spor 3. 

Fartdæmpende in-
terimsvej. 

 

Tilladt hastighed vil typisk være reduce-
ret, hvilket medfører lidt forøget køretid. 
Der kan være tale om en mindre kapaci-
tetsreduktion 

-Ikke relevant - 
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Dynamisk inte-
rimsvej 

Hvis horisontalkurven udføres som s-
kurve, jfr. Håndbog for prioriterede vej-
kryds i åbent land, vil der ikke være ka-
pacitetsreduktion 

Hvis horisontalkurven udføres som s-kurve, jfr. 
Manual for trafikafviklingsplaner for motorvejsud-
videlsesarbejder, vil der ikke være en kapacitets-
reduktion. Vognbredde begrænset til 2,0m i spor 
2 og spor 3. Hvis der anvendes løbelys kan der 
være en lidt reduceret kapacitet. 

Bortfald af nød-
spor 
 

.- ikke relevant Strækning uden nødspor er sårbar over for uheld 
og køretøjsnedbrud. 

Omledning til al-
ternativ rute 

 

Afhængig af den alternative rutes læng-
de, standard og udformning (fx vedr. 
kryds) vil der være forøget køretid og of-
te også reduceret kapacitet. Der skal ta-
ges højde for den alternative rutes op-
rindelige trafik. 

Kapaciteten vil typisk være stærkt reduceret. Kø-
retiden vil afhænge af rutens beliggenhed og 
standard. Der skal tages højde for den alternative 
rutes oprindelige trafik. Der skal herefter gennem-
føres en analyse af den alternative rutes udform-
ning vedr. kryds og strækninger, og justering i 
signalanlæg og afmærkning kan evt. komme på 
tale. 

Tabel 9.1. Typiske former for trafikkens vilkår i forbindelse med forskellige trafikale foranstaltninger 

ved vejarbejde 

 

 

9.2.2   Grundlæggende kapacitetsreduktion ved vejarbejde 
 

Der er erfaring for, at et vejarbejde medfører kapacitetsreduktion i forhold 

til en strækning med samme antal kørespor, sporbredde mv., men uden 

vejarbejdet. Dette skyldes specielt, at  

 

- trafikafviklingen ved arbejdsstedet er anderledes end normalt og 

derfor kræver særlig koncentration for trafikanterne,  

- der kan i forbindelse med arbejdet være opmærksomhedsska-

bende aktivitet nær kørebanen, 

- der foretages arbejdskørsel på vejen,  

- megen vejafmærkning kan være samlet på en kort strækning.  

 

Danske og udenlandske undersøgelser eller erfaringer viser, at  

 

a. kapaciteten af motorvejsstrækninger med vejarbejde, hvor trafik-

ken ikke omledes til kørebanen for modsat retning eller ad om-

kørselsrute, er mellem 70 og 100% af den beregnede kapacitet 

for en tilsvarende strækning uden vejarbejde, 

 

b. der ved arbejdsstrækninger i forbindelse med længerevarende 

motorvejsudvidelsesarbejder er fundet en højere kapacitet end 

ved andre arbejder på motorvejen, og dette forhold er under 

nærmere analyse for tiden, og at 

 

c. trafikanter med tiden vænner sig til forholdene på en strækning 

med vejarbejde. Man kan regne med, at samme forhold for trafik-

ken giver en gradvist bedre kapacitet med tiden, hvis der i høj 

grad er tale om trafikanter, der passerer strækningen hver dag, 

dvs. særligt hvis trafiktypen er bolig-arbejdsstedtrafik.  

 

Kapaciteten for en strækning med vejarbejde er således iflg. pkt. a den 

normale kapacitet korrigeret med en faktor farb på mellem 0,7 og 1,0, hvis 
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der ikke er andre forhold end selve arbejdets tilstedeværelse, der er til-

fældet ved vejarbejdet. 

 

Som det fremgår af pkt. c bør man den første dag et vejarbejde finder 

sted anlægge en pessimistisk vurdering af kapaciteten, mens man efter 

en uge ofte kan sætte kapaciteten højere, eventuelt efter at have obser-

veret trafikkens afvikling den første tid. 

 

 

9.2.3   Kødannelse i forbindelse med vejarbejde 
 

Hvis kapaciteten ved vejarbejdet er lavere end den tilstrømmende trafiks 

intensitet, kan trafikanterne ikke passere vejarbejdsstrækningen på det 

tidspunkt, de ankommer til stedet, og der dannes derfor en kø. Som be-

skrevet i afsnit 3.6.2 må kapaciteten efter at kødannelsen er blevet en re-

alitet, køafviklingsskapaciteten, forventes at være mindre end kapaciteten 

da trafikken endnu flød frit, den normale kapacitet.  

 

Hvis der ikke er erfaring for, hvor meget kapaciteten reduceres med ved 

kødannelse, og hvis kapaciteten for det aktuelle tilfælde ikke fremgår af 

efterfølgende tabel i afsnit 9.4, anbefales det at sætte køafviklingskapaci-

teten til den normale kapacitet multipliceret med en faktor på 0,95. 

 

En for lav kapacitet i forhold til trafiktilstrømningen kan i princippet medfø-

re meget store trafikantomkostninger i form af tabt tid, og køen kan even-

tuelt blive så lang, at den spærrer for opstrøms kryds eller til- og frakørs-

ler. Derfor er det vigtig at danne sig et skøn over omfanget af forsinkelser 

og kølængde. Dette kan gøres ved metoden, som er gennemgået i afsnit 

3.6.2 om køberegning, se specielt eksempel 3.4. 

 

 

9.2.4   Forsinkelse ved at trafikken afvikles langsommere end nor-
malt 

 

Der er næsten altid etableret hastighedsbegrænsning ved trafikkens pas-

sage af et sted med vejarbejde. Udover et eventuelt tidstab som følge af 

stop eller kødannelse før indkørsel på vejarbejdsstrækningen, vil trafikan-

terne tabe tid som følge af, at arbejdsstrækningen passeres med en lave-

re hastighed end normalt for strækningen.  

 

Hvis den normale hastighed på en L km lang strækning er vnormal  km/t, og 

hastigheden ved passage af samme strækning med vejarbejde er varb 

km/t, bliver middelforsinkelsen i sekunder pr. bil: 

 

𝑡𝑓 = 3600 ∙ 𝐿 ∙ (
1

𝑣𝑎𝑟𝑏

−
1

𝑣𝑛𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙

) 

 

Den normale hastighed, vnormal , bør sættes til den hastighed, som man 

vurderer trafikanterne i gennemsnit gennemkører strækningen med, når 
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der ikke er vejarbejde, idet værdien dog ikke sættes over den tilladte ha-

stighed. Hastigheden varb kan ofte sættes til den skiltede hastighed på ar-

bejdsstrækningen. Der er ikke i formlen taget hensyn til bremsning før og 

acceleration efter arbejdsstrækningen. 

 

Hvis der for arbejdsstrækningen forekommer forskellige hastighedsbe-

grænsninger, kan man opdele strækningen i delstrækninger svarende til 

de enkelte hastighedsbegrænsninger. Endvidere skal man være op-

mærksom på, at specielt på motorveje vil forskellige køretøjstyper under 

de normale forhold køre med forskellig hastighed, og derfor må der ved 

en detailleret analyse beregnes forsinkelse for hver af køretøjstyperne. 

 
Eksempel 9.1 
 
På en motorvej med tilladt hastighed 130 km/t, og er middelhastigheden for per-
sonbiler målt til 120 km/t. Der gennemføres nu vejarbejde på en 4 km lang stræk-
ning, og der er i denne forbindelse en skiltet hastighedsbegrænsning på 80 km/t. 
Der forventes ikke kapacitetsproblemer i forbindelse med vejarbejdet. 
 
Personbilisternes middelforsinkelse som følge af vejarbejdet beregnes til: 
 

𝑡𝑓 = 4 (
1

80
−

1

120
) ∙ 3600 = 60 sek/køretøj 

 
For lastbiler vil man kunne se bort fra forsinkelse, da disse køretøjer normalt højst 
må køre 80 km/t. 

 

 

9.3 Fastsættelse af trafikken mod strækningen med vej-
arbejde 

 

9.3.1  Trafikken i personbilenheder 
 

For at undgå at tage stilling til trafikkens aktuelle sammensætning kan 

trafikken og kapaciteten anføres i enheden personbilenheder, pe. Dette 

svarer til en trafikbelastning, som kun består af personbiler. Andre køre-

tøjstyper omregnes til et antal personbilenheder ved en vægtning, der af-

hænger af køretøjstypens forbrug af vejens kapacitet i forhold til kapaci-

tetsforbruget for en almindelig personbil. 

 

Køretøjerne deles op i personbiler, enkeltlastbiler/busser/biler med trailer 

og lastbiler med påhæng eller trailer. For den del af trafikken, der består 

af personbiler og små varebiler, tæller hvert køretøj som én personbilen-

hed. For køretøjskategorien a bestående af enkeltlastbiler, busser og bi-

ler med trailer og kategorien b af lastbiler med påhæng eller trailer aflæ-

ses personbilækvivalenten hhv. Ea og Eb i tabel 3.4 eller 3.5 i kapitel 3, og 

disse tal ganges på antallet af køretøjer af pågældende type: 

 

I = Ip/v + Ia∙Ea +  Ib∙Eb ,  eller 

 

I = Ikt(1 + pa(Ea – 1) + pb(Eb – 1)), 
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hvor I er trafikintensiteten i personbilenheder i beregningsperioden T, Ikt 

er trafikintensiteten i køretøjer/T,  Ip/v intensiteten af person- og varebiler i 

beregningsperioden T, Ia  intensiteten af køretøjer type a pr. T og Ib  inten-

siteten af køretøjer type b pr. T. Andelene pa  og pb (decimaltal) er de dele 

af det samlede antal køretøjer, der udgøres af køretøjer hhv. type a og b. 

Den første formel anvendes, hvis antallet af køretøjer pr. kategori ken-

des, og den anden formel hvis det samlede antal køretøjer samt andele-

ne af køretøjer kategori a og b kendes. 

 
Eksempel 9.2 
 
En trafikstrøm på en 4-sporet motorvej uden nævneværige stigninger består i en 
time af 1250 personbiler og små varebiler, 35 busser og enkelt-lastbiler (kategori 
a) samt 120 lastbiler med påhæng eller sættevogn (kategori b). 
 
Personbilækvivalenten aflæses i afsnit 3.3.3 tabel 3.5 til 1,8 for busser og enkelt-
lastbiler (kategori a), og til 2,5 for lastbiler med påhæng/sættevogn (kategori b). 
 
Den samlede trafikbelastning opgjort i køretøjer bliver Ikt = 1250+35+120 = 1405 
ktj/time og i personbilenheder I = 1250+351,8+1202,5 = 1613 pe/time. 

 
Andelen af køretøjer type a er 35/1405 = 0,025 og type b 120/1405 = 0,085. Tra-
fikintensiteten i personbilenheder pr. time kan derfor også beregnes ved brug af 
den anden af ovenstående formler: 
I = 1405(1 + 0,025(1,8 – 1) + 0,085(2,5 – 1)) = 1613 pe/time. 

 

 

9.3.2   Kvarterstrafik contra timetrafik 
 

En angivelse af kapacitet for en strækning gælder grundlæggende for en 

kontinuerlig trafikbelastning over et sammenhængende kvartersinterval, 

selv om enheden er pr. time. Til konstatering af om kapaciteten er til-

strækkelig, skal man derfor sammenholde kapaciteten med kvarterstrafik, 

der er omregnet til time ved multiplikation med fire. Ofte råder man imid-

lertid kun over trafiktal, der er opgjort for hele timer. Dette kan der tages 

højde for ved at dividere trafikken med en spidstimefaktor, som gør, at 

timetrafikken repræsenterer timens største kvartersinterval. Der henvises 

til afsnit 2.4.3 og 2.4.4. 

 
Eksempel 9.3 
 
For timetrafikken fra eksempel 9.2 antages at gælde en spidstimefaktor på 0,90. 
Trafikintensiteten Id, som skal sammenholdes med vejarbejdsstrækningens kapa-

citet, er således: 
Id = 1613/0,90 = 1792 pe/time 

 

 

9.3.3   Trafikkens variation over tid 
 

Til planlægning af vejarbejde og til vurdering af konsekvenserne ved et 

vejarbejde må trafikkens omfang og fordeling over tid kendes. Hvis det er 

muligt, bør tidspunkter for afspærring i forbindelse med et vejarbejde fast-

lægges afhængigt af trafikkens fordeling over år, uge og døgn. I nogle til-

fælde må afspærringen ved et vej- eller broarbejde imidlertid være per-

manent over døgnet, fordi det ikke er praktisk muligt hver dag at ophæve 
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arbejdspladsen, når først arbejdet er i gang. I dette tilfælde kan man kun 

tilgodese trafikafviklingen ved i muligt omfang at udføre arbejdet på tider 

af året med mindst trafik. I andre tilfælde kan man ophæve eller reducere 

afspærringen uden for timerne, hvor arbejdet foregår, og muligvis også 

ophæve afspærringen på visse ugedage. I sådanne tilfælde skal der træf-

fes beslutning om, hvornår på døgnet og ugen afspærringen skal etable-

res og ophæves for dels at tilgodese arbejdets fremdrift og omkostninger, 

og dels for at tilgodese trafikafviklingen.  

 

Trafikvariation over døgn 

 

Fig. 9.1. Trafik i begge retninger, eksempel på typisk trafikfordeling over 

hverdagsdøgn 

Fig. 9.2. Retningsbestemt trafik, eksempel på typisk trafikfordeling over 

hverdagsdøgn i retning væk fra byområde med arbejdspladser 

 

Fig. 9.1 og 9.2 viser eksempel på døgnfordelingen af trafik for hhv. begge 

retninger tilsammen og trafik i kun den ene retning. Morgen- og eftermid-

dagsmyldretiden fremgår tydeligt, og for den retningsbestemte trafik ses 

også, at den ene myldretid (her eftermiddagsmyldretiden) er domineren-

de for den pågældende retning. Forskellen i morgen- og eftermiddags-

myldretidstrafikken for retningsbestemt trafik vil afhænge af strækningens 

placering på vejnettet og placering i forhold til større arbejdspladser og 

byer i området. 
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En beregnet kapacitet for et vejarbejde kan lægges ind i et diagram i lig-

hed med fig. 9.1 eller 9.2, og det kan herved konstateres, hvornår på 

døgnet kapacitetslinien ligger over trafikintensiteten, og dermed hvornår 

arbejdet kan foregå uden kødannelse. 

 

Trafikvariation over uge 

Man betragter ofte fem ugedagstyper, mandage, tirsdag-torsdage, freda-

ge, lørdage og søndage. På fig. 9.1 og 9.2 ses eksempel på de tre uge-

dagstyper for hverdage.  

 

Den samlede eftermiddagstrafik er normalt større og mere spredt på fre-

dage end de øvrige hverdage, og eftermiddagsmyldretiden begynder of-

test tidligere på fredage. Den mest belastede time på fredage har dog of-

te ikke mere trafik end den mest belastede time på øvrige hverdage, men 

dette afhænger af vejens beliggenhed og funktion. For mandagstrafikken 

ses i nogle tilfælde en lidt større morgentrafik end for de øvrige hverdage, 

men i mange tilfælde ligner trafikfordelingen på mandage trafikfordelin-

gen for tirsdag-torsdag.  

 

Trafikken lørdage og søndage afhænger i høj grad af sted og tid på året. 

På strækninger, der er præget af bolig-arbejdsstedtrafik, vil der ofte være 

mindre trafik i week-ends end på hverdage, og der vil typisk ikke være så 

markante ”spidser” i trafikken over døgnet i week-ends som på hverdage. 

Man skal dog være opmærksom på, at der selv på veje med meget bolig-

arbejdssted trafik også kan være en del week-endtrafik i specielt forårs- 

og sommerperiode. 

 

Trafikvariation over året 

Trafikkens variation over året afhænger af, hvilken form for trafik der ho-

vedsagelig kører på vejen. Til karakterisering af trafikkens variation over 

året er der fastlagt syv standardtrafiktyper, se afsnit 2.3. 

 

Trafiktyperne repræsenterer hver en fordeling af den samlede årstrafik 

over året. Ved at beregne eller vurdere trafiktypen for en strækning kan 

fordelingen af ugehverdagsdøgntrafikken konstateres ved tabel 2.1 i af-

snit 2.3. Tabellen indeholder faktorer, som ugernes døgntrafik skal gan-

ges med for at opnå en gennemsnitlig hverdagsdøgntrafik over året, og 

derfor angiver en faktor under 1, at hverdagstrafikken den pågældende 

uge er større end årets gennemsnitlige hverdagstrafik, en faktor lig 1, at 

hverdagstrafikken er som årets gennemsnit, og en faktor større end 1, at 

hverdagstrafikken er mindre end hverdagsgennensnittet for året.  

 

Som det fremgår af figur 2.1 og tabel 2.1 i afsnit 2.3, er det ved specielt 

bolig-arbejdssted-trafik en fordel, at et vejarbejde foretages i sommeruger 

uge 26-31, fordi hverdagsdøgntrafikken i disse uger er 5-30% lavere end 

den gennemsnitlige hverdagstrafik. Omvendt bør vejarbejde på vej med 

trafiktype udpræget ferietrafik foretages efter uge 46 og før uge 11, hvis 

det er muligt at gennemføre arbejdet på disse tidspunkter. 
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Anden påvirkning af trafikken 

Bemærk, at ovenstående beskrivelse af typisk trafikvariation over år, uge 

og døgn ikke nødvendigvist passer alle steder, og der bør derfor så vidt 

muligt indhentes trafiktal for den pågældende strækning.  

 

Bemærk også, at hvis der beregnes store og langvarige forsinkelser som 

følge af et vejarbejde, må det antages, at nogle trafikanter reagerer ved 

at søge andre veje, hvis det er muligt. Andre kører på alternative tids-

punkter, nogle bruger andre transportmidler eller undlader at rejse. I for-

bindelse med store vejarbejder kan man gennemføre en trafikmodelbe-

regning af trafikomlægning som følge af nedsat hastighed og forsinkelse 

på grund af vejarbejdet. 

 

 

9.3.4   Anvendelse af eksisterende tællinger 
 

Ofte vil man som udgangspunkt have kendskab til en årsdøgntrafik, ÅDT, 

for strækningen, men ÅDT kan kun give en overordnet vurdering af ni-

veauet af trafik og af mulige konsekvenser af et vejarbejde. En nøjere 

vurdering kræver kendskab til time- eller kvarterstrafik. Vejdirektoratet og 

en del kommuner registrerer trafiktal fra maskinelle og manuelle tællinger 

i en database, Mastra.  

 

Ofte foreligger tællinger som trafik i køretøjer pr. time totalt for begge ret-

ninger og pr. retning. I nogle tilfælde er trafikken registreret pr. kvarter, og 

i nogle tilfælde er trafikken opdelt på køretøjslængder 0-5,8 m (hovedsa-

gelig person- og varebiler), 5,8 – 12,5 m (store køretøjer type a) og over 

12,5 m (store køretøjer type b). Trafikken kan være talt periodisk, dvs. 

der kun er talt en del af året, eller permanent, dvs. hele året. Jo mere op-

delt i tid og køretøjstype trafiktallene foreligger, des mere præcist kan 

vejarbejdets konsekvenser beregnes. 

 

Ved et planlagt vejarbejde må man søge trafiktal for den pågældende 

strækning for en tid på året med trafik nogenlunde svarende til trafikken 

på tidspunktet for vejarbejdet. Dette kan for eksempel være samme peri-

ode året før. 

 

Der foreligger imidlertid ikke trafiktal for alle strækninger og perioder, og 

derfor kan man blive nødt til at anvende trafiktal for en anden sammen-

lignelig strækning eller en anden periode af året, eller en tælling, der er 

nogle år gammel. Man må således forsøge at finde trafiktal, der bedst 

muligt repræsenterer trafikken på strækning og periode for det planlagte 

arbejde. Herefter må man ud fra lokalkendskab estimere trafiktal gæl-

dende for sted og tid for vejarbejdet.  

 

Man kan også blive nødsaget til at fremskrive trafiktal, hvis tællingen er 

nogle år gammel. Fremskrivning gøres ved at antage en procent for årlig 
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trafikvækst på pågældende type strækninger i området og gange med 

antal år:   

 

In = Io (1+n∙a/100) 

 

hvor In  er trafikintensiteten n år efter en målt trafikintensitet I0 , og hvor 

den årlige vækst er a procent. Se også afsnit 2.4.1. 

 

Hvis der foreligger et skøn for årsdøgntrafikken for arbejdsstrækningen, 

og der foreligger en tælling på en nogenlunde sammenlignelig strækning 

med en lidt anden årsdøgntrafik, kan tællingens trafik eventuelt justeres 

iht. forholdet mellem ÅDT på arbejdsstrækningen og ÅDT på den talte 

strækning. Hvis der er talt i andre perioder af året end perioden med vej-

arbejdet, kan der anvendes opregningsfaktorer fra ugedøgnstrafik til ÅDT 

eller opregningsfaktorer fra ugehverdagsdøgntrafik til hverdagsdøgntrafik, 

forudsat at trafiktypen kendes eller kan vurderes, se tabel 2.1 i afsnit 2.3. 

 
Eksempel 9.4 
 
Der er planlagt vejarbejde hverdage uge 29 på en strækning med en årsdøgntra-
fik, som er skønnet til 8.000. Der foreligger ingen tælling for denne strækning, 
men der findes en tre år gammel tælling i uge 36 på en nærliggende strækning, 
hvor trafikkens fordeling på uger og timer vurderes at svare nogenlunde til ar-
bejdsstrækningen. Den nærliggende stræknings ÅDT skønnes i dag til 10.000, og 

trafiktypen vurderes at være regionaltrafik. Der er erfaring for, at trafikken årligt 
stiger 1% for den pågældende type veje i området. 
 
I henhold til tabel 2.1 i afsnit 2.3 er opregningsfaktoren fra ugehverdagsdøgn- til 
hverdagsdøgntrafik for trafiktype regionaltrafik på 0,92 for uge 29 og på 0,95 for 
uge 36. Der må derfor påregnes en faktor 0,95/0,92 = 1,03 mere trafik i ugen for 
vejarbejdet end den talte uge. Ved årlig trafikstigening på 1% må endvidere for-
ventes (1+3∙1/100)

 
=1,03 mere trafik i året for vejarbejdet end tælleåret. Endelig 

er forholdet mellem ÅDT på arbejdsstrækningen i forhold til den talte strækning 
på 8.000/10.000 = 0,80.  
 
Derfor vil et estimat på aktuelle timetrafiktal være tællingens timetrafik multiplice-
ret med 1,03  1,03  0,80 = 0,85 ved antagelse om, at spidstimetrafikken varierer 
med samme faktorer som UHDT og ÅDT . 

 

 

9.3.5   Gennemførelse af nye tællinger 
 

Hvis der ikke kan findes en tilfredsstillende kilde til fastæggelse af trafik-

ken på strækningen med det planlagte vejarbejde, må der gennemføres 

en tælling. Dette kan ske ved udlægning af tælleplader, såkaldte HiStar-

plader, ved udlægning af trykslanger eller ved en manuel tælling over en 

kort periode. Ved maskinel tælling tælles for eksempel en uge, og om 

muligt opdeles køretøjerne i tre længdegrupper 0-5,8, 5,8-12,5 og over 

12,5 meter svarende til hhv. person-/varebiler, enkeltlastbiler/busser og 

lastbiler med påhæng el. sættevogn. Ved manuel tælling tælles trafikken i 

et par myldretidsperioder, og resultatet noteres på papir eller på andet 

håndholdt registreringsudstyr.  

 

Ved en tælling, der gennemføres med specielt henblik på beregning af 

forsinkelser for trafikanter, bør tælleintervallet sættes til 15 min. 
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9.4   Estimering af kapacitet ved forskellige former for af-
vikling af trafikken 

 

9.4.1   Uændret kørebane og kørebaneforløb 
 

Selvom kørebanens forløb og bredde er uændret i forhold til den normale 

tilstand, kan vejarbejdet i sig selv medføre en reduceret kapacitet, se af-

snit 9.2.2. Kapaciteten Narb af kørebanen med vejarbejde er derfor 

 

Narb = N ∙ farb 

 

hvor N er den normale kapacitet for vejen uden vejarbejdet, og farb er en 

korrektionsfaktor, hvis værdi typisk er mellem 0,7 og 1,0. Er strækningen 

kun i ringe grad præget af vejarbejdet, kan faktoren farb sættes højt, mens 

faktoren må sættes lavere ved arbejde med stor intensitet, synlighed og 

opmærksomhedsskabende forhold. Er der ikke erfaring for kapacitetsre-

duktionen, fx i forbindelse med tidligere lignende tilfælde, foreslås farb sat 

til 0,9, eventuelt lidt lavere for den første dag med arbejdet og lidt højere 

efter en uge. 

 

 

9.4.2   Reduceret køresporsbredde eller fri sidebredde 
 

Hvis pladsen til vejarbejdet tilvejebringes ved at reducere køresporsbred-

den og/eller den fri bredde i siden, dvs. afstanden fra kørespor til gen-

stande placeret ved siden af vejen, vil dette reducere strækningens ka-

pacitet i forhold til forhold uden disse reduktioner. Dette skyldes, at trafi-

kanter under de snævrere forhold skal koncentrere sig mere om kørslen i 

sporet end normalt. Erfaring viser, at trafikanter reagerer på dette ved at 

holde en længere ”mindste afstand” til forankørende bil. 

 

Med hensyn til størrelsen af kapacitetsreduktionen henvises til afsnit 

3.3.3 vedr. korrektion for køresporsbredde og fri sidebredde. Reduktionen 

kvantificeres ved en reduktionsfaktor, b, som fremgår af tabel 3.2 og 3.3. 

 

Det skal bemærkes, at der i forbindelse med motorvejsudvidelsesarbej-

der ikke er konstateret reduktion i kapaciteten ved reduktion af højre spor 

til 2,9 m og midter- og venstre spor til 2,75 m. Forudsætningen er, at der i 

midter- og venstre spor er forbud mod bredere køretøjer end 2,0 m. 

 

Man skal være opmærksom på, at vejarbejdet i sig selv kan reducere ka-

paciteten, se foregående afsnit. Vejarbejdsstrækningens kapacitet Narb 

bliver herved: 

 

Narb = N ∙ b ∙ farb 
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hvor N er vejens kapacitet uden vejarbejde og uden eventuel reduktion 

for køresporsbredde og fri sidebredde under normale forhold, og farb er 

korrektionsfaktoren for tilstedeværelse af vejarbejdet, og hvor værdien 

typisk er mellem 0,7 og 1,0. 

 
Eksempel 9.5 
 
For en 2-sporet vej uden nævneværdige stigninger er køresporsbredden i forbin-
delse med vejarbejde med forholdsvis stor aktivitet i vejens sider reduceret fra 
normalt 3,5 meter til 3,25 meter. Endvidere er der opstillet afspærringsmateriel i 
en afstand på 1,2 meter fra køresporets kant. Spidstimetrafikken er i mest bela-
stede retning estimeret til 1000 køretøjer med 4% enkelt-lastbiler og 3% lastbiler 
med påhæng/sættevogn. Det skal beregnes, om trafikken kan afvikles på ar-
bejdsstrækningen. 
 
Den normale kapacitet for den 2-sporede vej beregnes ved formel [3-1] til: 
 

N = n ∙ G∙ s = 1∙1700∙1∙0,95 = 1619 ktj/time/retning 
 
idet s = 1/(1+0,04(1,5-1)+0,03(2-1)) = 0,95, se afsnit 3.3.3 formel [3-2] og tabel 
3.4. G er for en 2-sporet vej 1700 pe/time/retning, se tabel 3.1. For den normale 
kapacitet er korrektionsfaktoren b for køresporsbredde og fri sidebredde lig 1, da 
vejen forudsættes at opfylde kravet om mindste bredder på hhv. 3,5 og 1,8 m. 
 
Under forholdene med vejarbejdet fås korrektionsfaktoren for kørespors- og fri 
sidebredde, b, til 0,92 iflg. tabel 3.2 i afsnit 3.3.3. Korrektionsfaktoren farb skønnes 
til 0,8 på grund af aktiviteten. Arbejdsstrækningens kapacitet bliver herved: 
 

Narb = N ∙farb ∙ b = 1619∙0,8∙0,92 = 1192 ktj/time/retning 
 
Kapaciteten skal sammenholdes med trafikken Id, der forventes at passere ar-

bejdsstrækningen: 
 

Id = I/k15min = 1000/0,9 = 1111 ktj/time/retning 

 
hvis spidstimefaktoren k15min sættes til 0,9, se afsnit 2.4.3. Det vurderes således, 
at arbejdsstrækningen netop kan afvikle trafikken. 

 

 

9.4.3  2-sporet vej med ét spor åbent for trafik i begge retninger, 
uden signal 

 

Hvis trafikafviklingen forbi arbejdsstedet på en 2-sporet vej foregår ved, 

at den ene retning har vigepligt i forhold til modkørende, kan der regnes 

med kapaciteten som anført i tabel 3.6 i afsnit 3.3.4. Regulering ved vi-

gepligt for den ene retning bør kun iværksættes ved korte strækninger 

med god oversigt og ved en begrænset trafikintensitet.  

 

Trafikantforsinkelse som følge af lavere hastighed end normalt ved pas-

sage af arbejdsstedet vil normalt være af begrænset omfang på grund af 

den korte længde, der normalt er tale om, men den kan beregnes i hen-

hold til afsnit 9.2.4. Herudover må der skønnes en forsinkelse i form af 

ventetid ved indkørsel til den 1-sporede strækning. 

 
Eksempel 9.6 
 
Vejarbejde på en 2-sporet vej medfører, at der kun er ét spor til rådighed over di-
stance på 100 m. I en spidstime forventes ialt 800 køretøjer at passere arbejdste-
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det. Det skal beregnes, om der er tilstrækkelig kapacitet til afvikling af trafikken i 
spidstimen. 
 
Af tabel 3.6 i afsnit 3.3.4 ses, at det maksimale antal køretøjer pr. time ved regu-
lering uden signalanlæg er 600 ktj/time for begge retninger ved arbejdsstrækning 
på 100 m. Da der forventes 800 køretøjer, er kapaciteten ikke tilstrækkelig. 

 

 

9.4.4  2-sporet vej med ét spor åbent for trafik i begge retninger 
med signalanlæg 

 

Hvis regulering af den 1-sporede arbejdsstrækning for trafik i begge ret-

ninger foregår ved signalanlæg, beregnes kapaciteten ud fra grøntiden, 

som tildeles hver retning. Målinger viser, at der kan påregnes at passere  

 

 1 personbilenhed pr. 2,0 – 2,5 sek grøntid svarende til 1 køretøj 

pr. 2,2 – 2,7 sek grøntid forudsat ca. 10% store køretøjer 

 

Beregning af kapaciteten foregår som beskrevet i afsnit 3.3.4. Metoden il-

lustreres endvidere nedenfor i eksempel 9.7. 

 
Eksempel 9.7 
 

Et vejarbejde på en 2-sporet næsten vandret vej medfører, at trafikken må afvik-
les i ét spor på arbejdsstrækningen. Arbejdsstrækningen har en længde på 0,2 
km, og der opsættes lyssignal til at afvikle trafikken i de to retninger. Der er indført 
en hastighedsbegrænsning på arbejdsstrækningen på 40 km/t. 
 
Trafikken i en spidstime forventes at ville udgøre 800 køretøjer/time med 60% i 
den mest belastede retning. Trafikken er sammensat af 90% person-/varebiler, 
5% enkeltlastbiler/busser og 5% lastbiler med påhæng/sættevogn. Det skal vur-
deres, om trafikken kan afvikles på arbejdsstrækningen. 
 
Trafikken omregnet til personbilenheder er 
  

I =800(1 + 0,05(1,5-1) + 0,05(2-1)) = 860 pe/time, 

 
se afsnit 3.3.3 tabel 3.4 og afsnit 9.3.1. Der indregnes herefter en spidstimefaktor 
på 0,9, og den dimensionerende trafikintensitet bliver derfor: 
 

Id = I/kx = 860/0,9 = 956 pe/time 

 
Til beregning af rømningstiden for en 0,2 km lang strækning og hastighed på 40 
km/t anvendes formel [3-4] i afsnit 3.3.4: 
 

𝑡𝑟 = 3600
𝐿

𝑣
= 3600

0,2

40
= 18 sek 

 
For en sikkerheds skyld tillægges yderligere 2 sek, dvs. tr sættes lig 20 sek, der 
således også anvendes som mellemtid hver gang, der skiftes køreretning.  
 
Den kortest mulige omløbstid, Omin til afvikling af trafikken Id beregnes ved formel 

[3-5] i afsnit 3.3.4: 

𝑂𝑚𝑖𝑛 =
2 ∙ 𝑡𝑟

1 −
𝐼𝑑𝛿

3600⁄
=

2 ∙ 20

1 −
(956 ∙ 2,25)

3600
⁄

= 99 sek 

 
idet middeltidsafstanden mellem bilerne, δ, er sat til 2,25 sek, hvilket er midt i det 
foreslåede interval, se ovenfor. I praksis bør omløbstiden O være større end den 
beregnede Omin , og den sættes her til 110 sek. 
 
Kapaciteten N i alt for begge kørselsretninger beregnes herved til: 
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𝑁 =
𝐺𝑟 ∙ 3600

𝛿 ∙ 𝑂
=

70 ∙ 3600

2,25 ∙ 110
= 1018 pe/time 

 
idet den samlede grøntid pr. omløb, Gr, er omløbstiden minus mellemtiderne, 
dvs. 110 – 2∙20 = 70 sek. Da Id < N , kan trafikken afvikles forbi arbejdsstræknin-

gen. 
 
Fordeling af grøntiderne for de to retninger sættes i overensstemmelse med tra-
fikkens retningsfordeling, dvs. at grøntiden pr. omløb i den mest befærdede ret-
ning er 60% af 70 sek = 42 sek, og i den anden retning resten af grøntiden, dvs. 
70 – 42 = 28 sek. 

 

 

9.4.5   Sporreduktion på veje med 4 spor eller flere 
 

For vejarbejde på motorveje og andre veje, der normalt har 4 kørespor el-

ler flere i alt for begge retninger, kan kapaciteten pr. time for hvert åbent 

kørespor findes i tabel 9.2. Der er her taget hensyn til, at kapaciteten for 

en arbejdsstrækning typisk er lavere end normalt, dvs. der skal ikke an-

vendes den i afsnit 9.2.2 omtalte faktor farb.  

 

Værdierne i tabellen gælder for køresporsbredde på 3,5 m eller mere. 

Hvis køresporsbredden på arbejsstrækningen er mindre end 3,5 m, 

og/eller sidebredden er mindre end 1,8 m, korrigeres kapaciteten med en 

faktor, som findes i tabel 3.3 i afsnit 3.3.3. Trafikintensiteten forbi ar-

bejdsstrækningen skal endvidere omregnes til personbilenheder, og der 

skal enten tages udgangspunkt i kvartersværdier eller indregnes en 

spidstimefaktor, se afsnit 9.3.2 og 2.4.3. 

 

 

 Arbejds-

strækning 

Kapacitet før 

kødannelse 

Køafviklings-

kapacitet 

pe/t/spor ktj/t/spor pe/t/spor 

Uden over-

ledning 

kort 2000 1610 1900 

lang 1800 1440 1700 

Med over-

ledning 

kort 1800 1440 1700 

lang 1600 1280 1500 

Tabel 9.2. Vejledende værdier for kapacitet pr. åbent kørespor af ar-

bejdsstrækning på vej med 4 spor eller flere i alt for begge retninger, 

kort strækning op til ca. 2 km, lang strækning over ca. 2 km. Der er i 

kolonnen med grå baggrund angivet kapaciteten i køretøjer pr. time 

pr. spor, idet der er forudsat 10% store køretøjer og en spidstimefaktor 

på 0,90 

 

Værdierne tabel 9.2 i kolonnen med grå baggrund kan anvendes til en 

overslagsmæssig vurdering af kapaciteten af en arbejdsstrækning i for-

hold til en trafik, der er opgivet i køretøjer pr. time. Det er her forudsat, at 

der i trafikken er 10% store køretøjer, og at spidstimefaktoren kan sættes 

til 0,90. 
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Værdierne i tabel 9.2 gælder endvidere for ”normale omstændigheder” 

ved vejarbejdet. I tilfælde med meget intens og opmærksomhedsskaben-

de arbejde tæt ved køresporet eller en trafik, der i meget høj grad består 

af ferie eller fritidstrafik, bør kapaciteten ansættes lavere end tabellens 

værdier. Endvidere bør man være opmærksom på, at kapaciteten de før-

ste dage efter vejarbejdets start typisk er lavere end senere. 

 

Bemærk, at kapaciteten, der fremgår af tabel 9.2, er pr. åbent kørespor. 

Er der for eksempel to åbne kørespor i en retning forbi vejarbejdet, skal 

kapaciteten ganges med to.  

 
Eksempel 9.8: 
 
Et vejarbejde på 4-sporet motorvej strækker sig over 4 km. For at skabe plads til 
vejarbejdet er der for den ene retning sporreduktion fra 2 til 1 spor, men uden 
overledning. Køresporet forbi arbejdsområdet har en bredde på 3,25 m med god 
plads i siden. Spidstimetrafikken er på 1500 køretøjer med ca. 10% store køretø-
jer, hvoraf der er lige mange enkeltlastbiler og lastbiler med påhæng. Der kan på-
regnes at gælde en spidstimefaktor på 0,9. Det skal beregnes, om trafikken kan 
påreges afviklet uden kødannelse. 
 
Ved tabel 9.2 aflæses en kapacitet på 1800 pe/t/spor, og som nævnt er ét spor 
åbent. Iflg. tabel 3.3 i afsnit 3.3.3 er korrektionsfaktoren for kørespors- og fri side-
bredde på 0,95. Den aktuelle kapacitet for den 1-sporede vejarbejdsstrækning 
beregnes herved til:  
 

N = 1∙1800∙0,95 = 1710 pe/t 
 
Personbilækvivalenten for enkeltlastbiler og lastbiler med påhæng aflæses i tabel 
3.5 i afsnit 3.3.3 til hhv. 2,0 og 2,5. Trafikken i personbilenheder beregnes herved 
til  

I = 1500(1+0,05(1,8-1)+0,05(2,5-1)) = 1673 pe/t 

 
Ved yderligere indregning af spidstimefaktoren fås en dimensionerende trafikin-
tensitet på 

Id = 1673/0,90 = 1858 pe/t 

 
Da strækningens kapacitet blev beregnet til 1710 pe/t, kan trafikken således ikke 
afvikles uden kødannelse. Når køen først er opstået, må kapaciteten påregnes at 
falde til køafviklingskapaciteten på 1∙1700∙0,95 = 1615 pe/t. 
 
Man kunne også have anvendt den grå kolonne i tabel 9.2 til at estimere kapaci-
teten og sammenholde denne med spidstimetrafikken i køretøjer pr. time. Der af-
læses her en kapacitet på 1440 ktj/t/spor, som korrigeres med faktoren for smalle 
kørespor: N = 1∙1440∙0,95 = 1370 ktj/t. Trafikintensiteten var opgivet til 1500 ktj/t, 
og kapaciteten er derfor ikke tilstrækkelig.  
 
Årsagen til de forskellige tal ved de to beregninger er, at der i første tilfælde reg-
nes i personbilenheder og i sidste i køretøjer. I dette eksempel svarede andelen 
af store køretøjer og spidstimefaktoren til forudsætningerne for kapacitetsangivel-
sen i den grå kolonne tabel 9.2, men hvis de aktuelle forhold var meget forskellige 
fra dette, måtte under alle omstændigheder gennemføres beregningen som i før-
ste del af dette eksempel. 

 

Hvis kapaciteten i en periode er lavere end intensiteten af trafik mod 

strækningen, vil der opstå kø før arbejdsstrækningen. Herved påføres 

trafikanterne en forsinkelse, inden de kan køre ind på arbejdsstræknin-

gen. Der kan gennemføres en køberegning i henhold til afsnit 3.6.  
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9.4.6    Overledning af trafik til kørebanen for trafik i modsatte ret-
ning  

 

I nogle situationer kan det være hensigtsmæssigt eller nødvendigt på en 

vej med fire spor eller flere at reservere hele kørebanen for den ene ret-

ning som arbejdsområde. Derfor skal trafikken i denne retning overledes 

til kørebanen for modsatte retning. For at skaffe plads til trafik i begge 

retninger på den ene kørebane, vil situationer med overledning normalt 

være kombineret med reduktion i antal kørespor og/eller reduceret køre-

sporsbredde. Overledningen får herved konsekvenser for trafikken i beg-

ge retninger. 

 

Tabel 9.2 i afsnit 9.4.5 kan anvendes til at fastsætte kapaciteten i situati-

oner med overledning, og de fundne værdier skal korrigeres vedr. køre-

sporsbredde iflg. tabel 3.3 i afsnit 3.3.3. Værdierne i tabel 9.2 er ansat for 

den overledte kørselsretning. I den ikke-overledte retning beregnes ka-

paciteten uden overledning, men som følge af modkørende trafik nær kø-

resporet kan det ofte være aktuelt at reducere kapaciteten med 3-5 % på 

samme måde som havde der været hindringer nær køresporet. 

 

Ved for lav kapacitet i forhold til trafikintensiteten opstår der kø, hvis 

længde og medførte tidstab beregnes i henhold til afsnit 3.6. 

 

Det er vigtigt at overledningen afmærkes og udformes hensigtsmæssigt 

for at undgå unødigt stort tab af kapacitet. Anvendelse af værdierne i ta-

bel 9.2 forudsætter, at overledningen er udformet så dynamisk, at store 

køretøjer kan passere overledningen med minimum 40 km/t. Ved en 

snæver overledning vil specielt store køretøjer forbruge megen kapacitet. 

 

 

9.4.7   Omledning til alternativ rute 
 

Et vejarbejde kan somme tider udføres hurtigst og mest effektivt, hvis tra-

fikken forbi arbejdsstedet helt fjernes fra vejen. Trafikken må i et sådant 

tilfælde omledes til en alternativ rute. I nogle tilfælde omledes al trafik, og 

i andre kun trafik i den ene retning.  

 

På en 2-sporet vej kan for eksempel trafik i den ene retning omledes til 

alternativ rute for herved at undgå at skulle etablere et signalanlæg. For 

veje med fire spor eller flere kan trafik i den ene retning omledes til en 

anden rute som alternativ til at overlede trafikken til kørebanen for trafik i 

modsatte retning. Herved undgås ulemper for trafik i modsat retning, og 

der spares nogle af de midlertidige foranstaltninger på vejen som arbej-

det foregår på. 

 

En forudsætning for at anvende en alternativ rute er, at en sådan findes, 

uden at omvejskørslen bliver urimelig lang. Den alternative rute skal her-

efter undersøges nøje, før der træffes beslutning om anvendelse af ruten 

for omledt trafik. Man skal bl.a. undersøge rutens normale trafik og den 
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normale brug af vejene på ruten, fx vedr. eventuel trafik til og fra skole, 

bustrafik og trafik med landbrugskøretøjer. Det er også vigtigt at under-

søge kryds på ruten, fordi en stærkt forøget trafik kan medføre overbe-

lastning af nogle tilfarter i krydsene. Specielt skal man være opmærksom 

på, om vigepligtig sidevejstrafik vil få uacceptable vilkår. Hvis der på ru-

ten er signalregulerede kryds eller rundkørsler/prioriterede kryds med vi-

gepligt for den omledte trafik, skal det sikres, at krydsene kan afvikle den 

normale plus den omledte trafik. Beregning af forsinkelse i kryds kan ud-

føres ved metoderne i foregående kapitler i denne håndbog .  

 

Hvis det forudses, at et signalreguleret kryds overbelastes i tilfarter med 

den omledte trafik, bør man undersøge muligheden for at indlægge et 

midlertidigt signalprogram med mere grøntid for disse tilfarter, forudsat at 

dette ikke skaber uacceptable vilkår for trafik i andre tilfarter. 

 

I de fleste tilfælde vil den omledte trafik blive påført en betydelig forsin-

kelse i forhold til de normale vilkår. Endvidere skabes gener for den alter-

native rutes normale trafik og for rutens naboer. Dette skal vejes op mod, 

at tid til gennemførelse af vejarbejdet muligvis forkortes, at vejarbejdet 

eventuelt kan udføres mere effektivt og billigere, og at modkørende trafik 

får ingen eller færre gener i tilfælde, hvor kun trafik i den ene retning om-

ledes. 

 

Den samlede forsinkelse ved omledning af trafik til alternativ rute kan be-

regnes ved at dele den alternative rute op i elementer, der hver især be-

står af ensartede strækninger og kryds. Hvis den normale strækning er 

Lnormal km lang med middelstrækningsshastighed vnormal  km/t, og den al-

ternative rute består af n delstrækninger hver med længde Li km og mid-

delstrækningshastighed for trafikken på vi km/t, og m kryds som hver vur-

deres at give en middelforsinkelse på tj sek, fås middelforsinkelsen tf sek 

pr. bil som 

 

tf  = 3600(L1/v1 + L2/v2 +….+Ln/vn ) + t1 + t2 + ….+tm 

   − 3600(Lnormal / vnormal) 

 

Det er her forudsat, at der på den normale rute ikke er forsinkelse i kryds. 

Hvis der på den normale strækning forekommer kryds med signalanlæg 

eller vigelinie, må forsinkelsen pr. bil på den normale rute trækkes fra i 

ovenstående udtryk. 

 
Eksempel 9.9 
 
For at kunne udføre et vejarbejde på en 2-sporet vej omledes al trafik over 4 km 
til en alternativ rute. Hastigheden på den oprindelige rute er ca. 80 km/t, og der er 
ingen kryds på ruten. 
 
Den alternative rute består af en 3 km lang strækning, hvor der køres ca. 70 km/t 
og en 2 km lang strækning med ca. 60 km/t. På den alternative rute er der to 
rundkørsler, hvor middelforsinkelsen beregnes til hhv. 25 og 35 sek pr. bil i dagli-
ge spidstimer. 
 
Forsinkelsen pr. bil ved omledningen beregnes herved til: 
tf  = 3600(3/70 + 2/60) + 25 + 35 − 3600(4/80) = 154 sek/bil 
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Hvis der ønskes en samlet vurdering af konsekvenser for den omledte 

trafik, må uge og døgn deles op i belastningstilfælde, fx svagt belastede 

perioder, perioder med middelbelastning og perioder med spidsbelast-

ning. For hver belastningsperiode beregnes middelforsinkelsen pr. bil og 

den totale forsinkelse ved multiplikation med antal biler i den pågældende 

belastningsperiode. Delperiodernes totale forsinkelse summeres for at gi-

ve en total forsinkelse i køretøjstid pr. døgn. 

 

 

9.4.8 Forsætning af kørespor, bortfald af nødspor 
 

I tilfælde hvor kørespor ved en midlertidig foranstaltning forskydes til den 

ene side for at skabe plads til vejarbejdet, og hvor et eventuelt nødspor 

inddrages til kørebane, må der forventes en mindre reduktion i kapacite-

ten. 

 

Hvis der kun er tale om en mindre forsætning, og denne udformes nogen-

lunde dynamisk, kan kapaciteten antages at svare til forholdene uden 

forsætningen, men med indregning af reduktionsfaktoren for vejarbejdets 

tilstedeværelse, dvs. faktoren farb der iflg. afsnit 9.4.2 er mellem 0,7 og 1, 

fx 0,85. Ved veje med 4 spor eller flere kan i stedet direkte anvendes ka-

paciteten pr. kørespor fra tabel 9.2. Ved større og bratte forsætninger må 

skønnes en yderligere reduktion af kapaciteten. 

 

Inddragelse af nødspor til arbejdsområde kan eventuelt medføre, at side-

bredden reduceres, se afsnit 3.3.3 med tabel 3.2 og 3.3. En anden foran-

staltning kan være, at der både er forsætning af kørespor,  reduceret kø-

resporsbredde og eventuelt også begrænset sidebredde. I disse tilfælde 

beregnes kapaciteten iht. afsnit 9.4.2, med mindre forsætningen i sig selv 

vurderes at være særlig kapacitetsreducerende. I sidstnævnte tilfælde 

skønnes en forholdsmæssig reduktion af kapaciteten, som ganges på 

den beregnede kapacitet. 

 

Mærkbar forsinkelse ved forsætning af kørespor vil optræde, hvis vejens 

kapacitetsudnyttelse normalt er stor med det resultat, at arbejdsområdets 

tilstedeværelse skaber eller forøger en kø. I modsat fald vil forsinkelsen 

være begrænset og kun hidrøre fra den reducerede hastighed på ar-

bejdsstrækningen, se afsnit 9.2.4. 

 

Bortfald af nødspor kan blive kritisk, hvis der på strækningen sker trafik-

uheld, køretøjsnedbrud eller andre hændelser. Herved kan involverede 

køretøjer ikke straks fjernes fra køresporet, som derfor blokeres, og det 

kan tage længere tid for redningskøretøjer at nå frem. 

 
Eksempel 9.10 
 

En bro over en 4-sporet motorvej, hvor man normalt må køre 110 km/t, skal repa-
reres, og der rejses stillads i midten af vejen. Derfor forsættes køresporene i beg-
ge retninger mod højre ved inddragelse af nødsporet, og der indføres ha-
stighedsbegrænsning på 70 km/t over 200 meter. Der er for begge retninger ca. 
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0,6 meter til genstande i siden af begge kørespor, og køresporsbredden er 3,25 
meter. Trafikintensiteten i spidstimen er målt til ca. 2600 ktj/t med ca. 10% store 
køretøjer time i mest belastede retning. Der skal foretages en vurdering af kapaci-
tet og forsinkelse. 
 
Kapaciteten beregnes til 2  1600  0,92 = 2944 ktj/time/retning jf. tabel 9.2 og ta-
bel 3.3 i afsnit 3.3.3. Bemærk, at der er benyttet den grå kolonne i tabel 9.2, og 
der er derfor forudsat en spidstimefaktor på 0,9. 
 
Da den beregnede kapacitet er større end spidstimetrafikken, opstår der ikke kø, 
og forsinkelsen vil kun bestå af lav hastighed forbi arbejdsstedet: 
 
tf = 3600  L (1/varb -1/vnormal ) = 3600  0,2 (1/70 – 1/110) = 4 sek/køretøj 
 
for personbiler for tidspunkter med gennemsnitshastighed på 110 km/t uden vej-
arbejdet. Der er set bort fra forsinkelse over strækninger med deceleraton og ef-
terfølgende acceleration. 

 

 


