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Vejtypers sikkerhed

2.2 Straekning

Person- og materielskadeuheld

Strzkninger Antal
uheld Uheld
L'den randbebyggelse AP- L=ngde 2001- Korre | pr.km
type | fdrskm/S 2005 a p lation pr. 4r
Motorvej 121 1.017 3.266 0,000022 | 1,00 C.91 0,64
Motortrafikvej 122 321 401 0,000011 1,10 0,93 0,25
Enmp“ redumabasgo | gy | wm 320 | 0000405 | 071 | co2 | o
2-spor med cykelsti 220 2103 3120 0001040 | 0,66 (,99 0,30
2- uden kanth
sporufen TDAIEOE 1 221 | 1406 | 1264 | 001310 | 063 | 99 | o018
uden eykelst
Z-spormed kantbaneog | ), | 4 oon | 2206 | 0001660 | 059 | 100 | o021
uden eykelsti
J-spor 320 274 774 0,033000 0,32 08T 0,57
4-spor 420 204 (ii%] 1,252200 0,10 0,77 0,65
Eh«'rige veje 920 56 306 (0,065600 0.29 0,76 1,09
Alle strekninger uden 9.997 Sa T 0.29
randbebyggelse
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Straekning Antal
uheld Uheld
Med randbebyggelse AP- Lengde 2001- Korre | pr.km
type | drskm/5 2005 a p lation pr. r
2-spor med kantbane og
. 211 250 720 0,002120 (.63 0.%%6 0,58
med cykelsti
2
OO DS RIE O | 195 697 | 0000012 | 076 | 093 | 071
med cykelst
2-spor uden cykelst 213 565 1.134 0,004 090 0,57 0,99 0,40
3-spor 310 72 426 0,008440 | 0,55 0,81 1,19
4-spor 410 51 387 0,016700 | 046 0,85 1,51
Ehvrige veje 910 20 222 0,001520 | 0,74 0,82 2,23
Alle straekni d
EEMEICAR e 1153 | 3586 0,62
randbebyggelse
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Vejtypers sikkerhed

Personskadeuheld
Antal
Strakninger pers. Pers.
uheld uheld
Uden randbebyggelse AP- | Lmngde 2001- Korre | pr.km
type | drskm/5 2005 a p lation | pr. dr
Motorvej 121 1.023 1.392 | 0000083 | 079 | 089 | 027
Motortrafikvej 122 330 215 0,000107 | 0,79 | 091 | 013
Famer ved motorvejog |, 502 107 0,000430 | 056 | 080 | 004
ign
2-spor med cykelsti 220 | 2101 1.694 | 0001180 | 057 | 098 | 016
2.spor uden kantb
sporiden fanibanc ok 1 221 | 1749 865 | 0000742 | 064 | 099 | 0.0
uden cvkelst
2-gpor med kanth
Spormed kanibane 08 1 993 | 4450 2628 | 0001030 | 058 | 099 | 012
uden cykelsti
3-spor 320 274 382 0053600 | 0,19 | oss | 028
4-spor 420 203 290 0090000 | 0,12 0,73 0,29
Dvrige veje 920 58 125 0032800 | 027 | 075 | 043
All
€ SRS I 10789 | 7.698 0,14
randbebyggelse
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Strekning Antal
pers. Pers.
Med randbebyggelse uheld uheld
AP- Lzngde 2001- Korre | pr.km
tvpe | drskm/S 2005 A p lation pr. ir
i:zz:;:mma | an 264 362 | 0002370 | 055 | 091 | 027
2-spor uden kantbane og
il gl 212 208 M7 0,000663 0,71 0,92 0,33
2-spor uden cykelsti 213 (N1 625 0,003090 | 0,52 0,97 0,19
J-spor 310 T2 177 0,025800 | 0,33 0,69 0,49
4-spor 410 54 168 0,004120 | 0,52 0,78 0,62
Gvrige veje 910 21 85 0,000251 0,82 0,68 0,81
Alle strekninger med 1.275 1764 0.28

randbebyggelse
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Vejtypekataloget
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e VVejtyper

e 6 lane roads
e 4 lane roads
e 2+1 roads
e 2 lane roads
e 2-1 roads



Vejtyper, vejbrchLer

Type |Betegnelse

Elementbredder

| Elementforkortelser
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M 0 n K X Il ¥

AEHHEIE IR IR

S| 2|2 | ¢ E| B¢

o = > 2 =] o " =] =

Km/h m| > | E|0E| =] =2 | =] =]|F
1 l6H &-sporet motorve], bred 120-130 vejl.| 39,50 | 6,00 # 2,00 | 3,75 | 0,50 | 2,50 | 1,50
min 4,00 1,00 1,00
2 |6H &-sporet motorvej, normal 90-110 vejl.| 38,00 | 6,00 # 2,00 [ 3,50 | 050 | 2,50 | 1,50
min 4,00 0,50 | 3,25* 1,00
3 [6M &-sporet vej med midterra- B0 vejl.| 27,00 | 4,00 # # 3,50 | 0,50 7 3,00
bat min 3,00 2,00

4 leMm &-sporet vej med midterra- 60-70 vejl.| 27,00 | 4,00 # # 3,50 | 0,50 # 3,00
bat min 3,00 3,25 2,00

5 |4H 4-sporet motorve], bred 120-130 vejl.| 32,00 | 6,00 # 2,00 | 3,75 | 0,50 | 2,50 | 1,50
min 4,00 1,00 1,00

6 |4H 4-sporet motorvej, normal 90-110 vejl.| 31,00 | 6,00 # 2,00 | 3,50 | 0,50 | 2,50 | 1,50
min 4,00 0,50 1,00

7 lam 4-sporet vej med midterra- B0 vejl. | 20,00 | 4,00 # # 3,50 | 0,50 # 3,00
bat min 3,00 2,00

8 l4am 4-sporet vej med midterra- &0-70 vejl.| 20,00 | 4,00 # # 3,50 | 0,50 7 3,00
bat min 3,00 3,25 2,00
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Vejtyper, vejbreQOLer

Elementbredder
Elementforkortelser
Ly Q n K X H ¥
t =]
z . _
ARREHIE t | 5| Z
8| 8 |532| € % % g‘ £
=
emsh - ; = 5 E = o P = =
9 |3y 2+1-vej med midterrabat og | 90-110 3 |wejl| zo.50 | .00 ¥ 0,50 | 3,50 | 080 | 2,50 | 1,50
nedspor min. 1,00 1,00
10 3H+ 2+1-we] med overkarbart B 3 |wejl.] 13,20 = 1,70 # 3,50 | 0,50 # 3,00
midterareal [WI mirn. 1,00 2,00
11 [3m 241-vej &0-70 3 |wejl| 1150 = ¥ # | 3,50 | 0,50 g | 3,00
{B0) min. 3,25 2,00
2-sporet ve] med midter- 30-110 2 wejl.| 17,00 | 2,00 # 08D | 3,50 | 0,50 1RO 1,50
12 IH “FI J ] 2 a 2 v ]
rabat og nedspor min. 1,00 1,08
+ 2-5poret ve) med overLar- B z vejl.| ®,70 g 1,70 7 3,50 | 0,50 F 3,00
13 |2 B j med i il : 2 2
bart midterareal [WI min. 1,00 2,00
2-sparet we] (mi ) &0-70 z ve]l.| B,0D g = 7 3,50 | 0,50 F 3,00
{B0) min. 3,25 2,00
= 2-sporet vej (lav) 4050 2 |wejl| 7,50 - ¥ # | 3,25 | 0,50 g | z,00
15 |2L A il
min. 3,00 | 0,20 1,00
~3pOTet vej vejl.| &, = # A , s .
1 & 7L 2 £ 0 2 L| &350 F 7% | 0,20 1,50
min. 1,00
+ 1-5poret vej 40-E0 1 |wejl.| 550 = # # 3,50 | 1,00 = 2,00
17 1L
min. 3,00 | 0,20 = 1,00
1-sparet vej 30 1 vejl.| &00 g = 7 3,00 1,00 F 1,50
1 E .1L o 1 ] ' E] ]
min. 3,00 | 0,9 1,00




o :
V Road Directorate

Sikkerhedszonen} >

§$=51+52 _

kan ikke medregnes
51 — | sikkerhedszomen 52

K x N ¥ Skraning Greft

Figur 4.5 Sikkerhedszonen ved skvdningstop o -fod. Den del af de evre ydve
avealer dav ev flad nok Gl at madregnes § sikkarhedszonsn, har
bredden 51. Resten af sikkerhedszonen, med bradden 52, ma dl-
vgfebringas ved skvdningens fod.

Vejtype hastigheds- hastighed sikkerhedszone | kantbane, nedspor og resterende bredde

nr. klasse (kmJ/h} ) rabat {m)

1,5 H 120-130 10-11 4,5 5,5-6,5
2,6,9,12  |H 90-110 7-9 4,5 2,5-4,5
3,7,10,13 |M° 80 f 3,5 2,5
4,8,11,14 M §0-70 4-5 3,5 0,5-1,5
15, 17 L 40-50 2-3 2,5 .
16,18 L 30 1 2,0

Figur 4.9, Sammenhang mellem onsket hastighed og sikferhedszonen ved shrdningens fop og fod.
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Tvaerprofilelemept.er

Afsnit ‘ Element ‘ Samlebetegnelse
3.3 Midterrabat Elementer inden
5.4 Overkerbart midterareal for vejbredden
3.9 Hadrabat

2.6 Karespor

9.7 Kant- og cykelbaner

2.8 IHadspor

5.9 Skillerabat Ydre arealer
5.10 Stier (som elementer af veje)

3.11 Yderrabat

5.12 Inderrabat

5.13 Skraninger

5.14 Afvandingskonstruktioner (graft og trug)

2.13 Skelrabat

9.16 Stier i eget trace
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Midterrabat

Af sikkerhedsmaessige grunde kan midterrabat anbefales pa alle veje med
hastighedsniveau over 70 km'h og pa alle veje med mere end 3 spor, uan-
set hastighedsklasse.

Som navnt ovenfor vil bredden af en nudterrabat athange af trafikinten-
sitet, hastighedsniveau samt tilstedevarelsen af autovam.

Jo bredere mudterrabatten er, jo nemmere kan vildfarne koretojer rettes
op og bringes tilbage til kerebanen uden at ramme autovarn, beplantning

eller andet udstyr.



Road Directorate

Overkgrbar midtgr.ra .

Det overkerbare midterareal bevirker en ekstra sikkerhedsafstand mellem
modkerende, og samtidig kan det overkerbare midterareal udferes med
en belegning eller afmarkning som effektivt "vakker” bilister der kort-
varigt kommer over midterlinjen.

Det overkerbare midterareal forventes derved at kunne forebygge en del
af de frontalkollisioner som sker 1 forbindelse med at en bilferer et kort
ojeblik er vopmarksom, kortvarigt mister herredemmet, eller maske fal-
der 1 sevn. Samtidig vil det overkerbare midterareal t1l en vis grad ogsa
kunne modvirke eneuheld hvor trafikanter kerer af vejen 1 venstre side.
Udenlandske erfaringer tyder pa at fraesede rumlestriber 1 midterarealet er
en meget omkostnings-effektiv foranstaltning 1 denne henseende.

Det overkerbare midterareal vil 1 hojere grad end den traditionelle mid-
terlinje kunne anvendes til hastighedsstyring, og er derfor en oplagt for-
anstaltning pa eksisterende brede veje hvor hastighedsniveauet er en
uheldstaktor.

Konkrete uheldsanalyser har anslaet den sikkerhedsmasssige effekt af
overkerbart midterareal pa traditionelle 2-sporede veje til 25-30 % af sa-
vel straekningsuheld som personskader 1 disse uheld.

Bredden af et overkerbart midterareal ma ses 1 sammenhang med kore-
sporenes og kantbanernes bredde. Ulykkesmenstret pa 2-sporede veje
uden fysisk midteradskillelse peger 1 retning af at det er bedre at etablere
forholdsvis brede kantbaner end et bredt overkerbart midterareal.



“ o
Ngdrabat(venstre kantbaM&)

Nodrabatten skal forst og fremmest tjene til at modvirke uheld hvor mid-
terautovaernet pakeres, samt uheld hvor en ferer — 1 et forseg pa at rette
keretajet op — mister herredemmet pa belazgningskanten.

Uheldsanalyser pa motorveje har anslaet den trafiksikkerhedsmaessige ef-
fekt til en uheldsreduktion pa 15-20 % 1 forhold til et traditionelt tvaer-

profil, safremt der etableres nedrabat pa 2,00 meters bredde 1 begge ve;-
sider.
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Kgresporsbredde

Valg af keresporsbredde pavirker trafiksikkerheden pa to mader. Meget
brede korespor medforer at der kan holdes en stor sidevarts afstand til
med- og modkerende. Dette giver en bedre margin ved fejlmanevrer og
dermed teoretisk set mindre risiko for mede- og treengningsuheld. Samti-
dig giver det god tryghed ved fx overhaling af store koretojer.

Omvendt er valg af koresporsbredde ogsa et vigtigt middel tl at styre ha-
stighedsniveauet. Forholdsvis store keresporsbredder vil kunne medfere
et hastighedsniveau hojere end det enskede, med dertil horende risiko for
alvorlige personskadeuheld.

P grund af disse modsatrettede virkninger kan det ikke generelt antages
at en stor keresporsbredde vil vaere til gavn for trafiksikkerheden for alle

typer af uheld pa alle typer veje.

Savel danske som udenlandske undersogelser peger 1 retnimng af at vhelds-
risikoen pa 2-sporede veje 1 abent land falder med oget koresporsbredde.
Faldet er markant indtil en keresporsbredde pa ca. 3.50 m. Herefter er ef-
fekten af at oge keresporsbredden tvivlsom eller 1 bedste fald marginal.
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Kantbaner

Tilstedevaerelse af kantlinjer og kantbaner gavner generelt trafiksikker-
heden pa alle typer af veje og for alle trafikantgrupper. Tilsvarende viser
bade danske og udenlandske undersogelser at en forogelse af kantbane-
bredden kan reducere uheldsrisikoen pa eksisterende veje. Ogsa en for-
bedret overgang mellem belzgningskanter og rabatter vurderes til at have
meget stor rentabilitet og gavne sikkerheden for bade bil- og cykeltrafik.

Den trafiksikkerhedsmassige effekt af cykelbaner adskiller sig ikke va-
sentligt fra effekten af brede kantbaner. Som for kantbaner galder at til-
stedevarelse af cykelbaner generelt gavner trafiksikkerheden for alle tra-
fikantgrupper, vurderet 1 forhold til en situation uden cykelfaciliteter eller

kantafmerkning.
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Kantbaner

Cykelbaner forebygger isar straekningsuheld hvor lette trafikanter pake-
res af motorkeretajer bagfra eller frontalt. Etablering af cykelbaner langs
veje 1 landomrade kan generelt antages at reducere ulykkesrisikoen for
lette trafikanter med ca. 50 %. Der kan ikke pavises stor forskel pa cy-
kelbaner og egentlige cykelstier hvad denne effekt angar.

Vurderet 1 forhold til egentlige cykelstier, fysisk adskilt fra korebanen, er
der dog tale om en stor kvalitetsforskel. Forskellen viser sig 1s@r ved at
cyklistuheld pa strekninger med cykelbaner er lige sa alvorlige som pa
strekninger uden cykelfaciliteter nar hastighedsgransen er 50 km/h eller
derover: mens alvorligheden er mindre pa strekninger med cykelstier (se
figur 5.12 1 afsnit om cykelstier).

Ifolge danske undersogelser har det vasentlig betydning for sikkerheden
at kantbanerne etableres 1 en bredde pa minmmum 0,50 m. Der kan 1mid-
lertid ikke gives en generel anbefaling vedrerende fordelingen mellem
koresporsbredde og kantbanebredde safremt det ikke skonnes muligt at
anvende de anbefalede bredder pa alle tverprofilelementerne eller hvor
et eksisterende tvaerprofil enskes omdisponeret.

Pi veje med hastighedsgraense 80 km'h og derunder vil kantbaner brede-
re end 0.50 m primert gge sikkerheden for lette trafikanter. En forogelse
af bredden ud over 0.50 m kan stadig give en marginalt forbedret sikker-
hed for motortrafikanter. men den storste effekt af forogelsen opnas hvis
den forogede bredde bruges til at modificere kantbanens overgang til ra-
bat (sa heje belegningskanter undgas).
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Kantbaner

Onskes bredere kantbaner, opnas den sterste effekt ved at belegge en del
af yderrabatten frem for at gore keresporene smallere.

Pa veje med hejere hastighedsgranse end 80 km/h vil der vare en god
effekt 1 bade at etablere kantbaner 1 storre bredde end 0.50 m og modifi-
cere kantbanens overgang til rabat.

Udenlandske erfaringer tyder desuden pa en god effekt af at etablere frze-
sede rumleriller 1 kantbanerne, ogsa hvor der 1 forvejen er profilerede
kantlinjer. Dette kan dog medfore en betydelig komfortforringelse og
muligvis 0gsa oget uheldsrisiko for eyklister og knallertkorere og ber
derfor kun anvendes pa veje forbeholdt motorkeretojer.
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Ngdspor

Trafiksikkerhedsmassigt har nedsporene flere funktioner:

— nedspor anvendes til henstilling af nedbrudte keretojer hvilket redu-
cerer risikoen for pakersel bagfra.

— nedspor fungerer som en ekstra bred kantbane der muligger opret-
ning af koretojer som utilsigtet forlader kerebanen hvilket reducerer
1s@r eneulykker,

— nedspor kan anvendes til fremforing af udrykningskeretejer 1 tilfzlde
af nedsat fremkommelighed 1 forbindelse med en ulykke.

— arbejdskeretejer kan anvende nedsporene 1 forbindelse med savel de
daglige som de storre vedligeholdelsesarbejder hvilket reducerer risi-
koen for pakersel bagfra.

Nodspor gavner sikkerheden pa motorveje og andre veje med flere spor
og midterrabat. Motorveje uden nedspor vil ofte have 25-50 % flere
uheld end motorveje med nodspor om end denne forskel ikke altid kan
tilskrives nodsporene alene.

Ogsa pa 2- og 3-sporede veje hvor der samtidig er fysisk midterad-
skillelse. vil nedspor kunne gavne trafiksikkerheden. Derimod er nedspor
en yderst tvetydig foranstaltning pa 2- eller 3-sporede veje uden fysisk
midteradskillelse.
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Ngdspor

2- og 3-sporede veje med nedspor uden fysisk midteradskillelse har ty-
pisk en meget lille andel eneuheld. og dette kan 1 stor udstrakning til-
skrives nodsporenes funktion som en ekstra. bred kantbane. Som folge
heraf vil uheldsfrekvensen pa sadanne veje generelt vare lav. Til gen-
gaeld er personskadeuheld pa sddanne veje typisk meget alvorlige — med
2-2.5 personskader pr. personskadeuheld og drabte 1 ca. hvert tredje per-
sonskadeuheld.

Medvirtkende hertil er at trafikanterne 1 udpraget grad identificerer nod-
spor med motorveje. Nadspor formodes derfor at bidrage til et hejt ha-
stighedsniveau, og pa veje med nodspor vil trafikanterne 1 visse situatio-
ner maske kunne opfatte det som om de kerer pa motorve;.

Pa hojklassede 2- og 3-sporede veje uden fysisk midteradskillelse bor
brede rabatter derfor anvendes som alternativ til nedspor.

Safremt der ved nedsporets yderste kant enskes anbragt kantopsamling
eller tilsvarende konstruktion til opsamling af vejvand, skal det sikres at
denne konstruktion ikke udger en pakerselsrisiko. En mulig losning er
eksempelvis at udforme konstruktionen som vist pa nedenstaende skitse
hvor der er anvendt en 0,50 m bred asfaltkile med sidehazldning pa 160
%o (figur 5.9). Med de angivne mal vil kilen fa en hejde pa 0,08 m hwil-
ket er den ovre graense for hojden af kantsten placeret foran autovarm.
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Skillerabat
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Bredden af en skillerabat ber vare bestemt af hastighedsniveauet og bor
helst vaere mindst 1,50 m. Generelt opnas sterre sikkerhed pa fr1 strask-
ning. jo bredere skillerabatten er. men frem til kryds ber skillerabatten

indsnaevres til et minimum (se eventuelt hafte 4.1 og 4.3).

Ligesom for yderrabatter kan der opnas en reduktion 1 bilisters uhelds-

nisiko, hvis der konstrueres en j@vn overgang fra belegning til rabat, sa-
ledes at hoje belegningskanter undgas. Dette kan eksempelvis gores ved
at forsteerke skillerabatten tattest pa korebanen. saledes at erosion af ra-

batten modvirkes (jf. afsnit 5.11.2)
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Cykelstier, element af vvej

Stier langs veje forebygger generelt strakningsuheld hvor lette trafi-
kanter pﬁkm es af motorkeretojer bagfra eller frontalt. Etablering af stier
langs veje 1 landomrade kan generelt antages at reducere uheldsrisikoen
for stitrafikanterne med ca. 50 %. Der kan 1kke pavises stor forskel pa
cykelbaner og egentlige cykelstier hvad denne effekt angar.

Uheld med cyklister og knallertkerere er dog mindre alvorlige hvor der fin-
des stier fysisk adskilt fra kerebanen med skillerabat. Denne forskel 1 al-
vorlighed er endvidere athangig af biltratikkens hastighedsniveau hvilket
fremgar af figur 5.12. Her er hastighedsgraensen brugt som indikator for
hastighedsniveauet. og forskellen viser sig allerede ved en hastig-
hedsgranse pa 50 km'h og oges derefter med hojere hastighedsgranse.
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veje med cykelbaner eller blandet tratik Veje med cykelstier
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Yderrabat

Pa veje uden skillerabat og cykelst: har bredden af yderrabatten betydelig
indflydelse pa trafiksikkerheden. Saledes vil en forogelse af yderrabat-
bredden normalt resultere 1 en lavere uhelds- og skadesrisiko (forudsat
yderrabatten er kerestabil og 1 ovrigt opfylder kravene til sikkerheds-
zonen). For almindelige 2-sporede veje har konkrete uheldsanalyser pe-
get pa at savel antallet af streekningsuheld som antallet af personskader 1
strekningsuheld kan reduceres med ca. 15 % ved at udvide bredden af
yderrabatten fra 2.00 m til 3.00 m.

En yderligere reduktion 1 uheldsrisiko kan opnas hvis der 1 forbindelse
med yderrabatten konstrueres en j@vn overgang fra belegning til rabat
saledes at hoje belegningskanter undgas. Dette kan eksempelvis gores
ved at forsterke yderrabatten tattest pa kerebanen hvorved erosion af ra-
batten modvirkes.

Safremt en bagvedliggende skraning eller afvandingskonstruktion ogsa
indgar 1 sikkerhedszonen, er det ogsa her vigtigt at overgangen udformes
jevat, uden skarpe knzk. jf. afsmit 5.2.
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Skraninger og grofte

Vo (km/h)

130 9 6

110 9 b

90 9 6

80 9 4

60 9 2

50 6 intet krav

Figur 5.14  Afrundingsradier for rabatter, skraninger, grofier m.v.



o :
V Road Directorate

Skraninger og grofte

Det er af afgerende betydning for den trafiksikkerhedsmassige funktion
at skraningerne udferes omhyggeligt. med jevne. plane. kerefaste over-
flader og nejagtigt folger geometrien.

For skraninger galder desuden at kombinationen med evrige tvarprofil-
elementer — herunder de ovennavnte afrundinger af overgange mellem
elementer — har afgarende betydning for trafiksikkerheden.

Specielt henledes opmarksomheden pa den manglende mulighed for
nedbremsning pa en skraning 1 terraenklasse 2. Placeres en sadan skra-
ning vafskarmet 1 sikkerhedszonen. er der behov for et areal for foden af
skraningen til nedbremsning og manevrering. Dette areal skal sammen
med arealerne mellem skraning og kerespor opfylde kravet til sikker-
hedszonen. Safremt kravene til sikkerhedszonen ikke er opfyldt for foden
af terranklasse 2-skraningen, bor skraningen andres til terranklasse 1 ¢l-
ler afskaermes med autovaem ved toppen af skraningen. I sidstnzvate til-
felde kan skraningen reduceres til terraenklasse 3.

Konkrete uheldsanalyser har anslaet at antallet af strekningsuheld kan
reduceres med ca. 10 % og personskader 1 disse uheld med 15-20 % ved
at ®ndre patyldningsskraminger pa eksisterende veje fraa=2tila =3,
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Grgfter

Traditionelle. kantede grofter bidrager 1 stor udstraekning til at afkorsels-
uheld resulterer 1 alvorlige personskader. Der higger saledes et meget
stort trafiksikkerhedsmassigt potentiale 1 at anvende afrundede grofter
eller trug som afvandingselement.

Konkrete uheldsanalyser har peget pa at strekningsuheld pa eksisterende
veje kan reduceres med op til 15-20 % og personskader 1 straknings-
uheld med 30-40 % ved at @ndre grofter 1 afgravning og 1 terrzn til trug
med afrundede overgange til de ovrige tvaerprofilelementer.





