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Forord

Hastighedstilpasning

Ved hastighedstilpasning forstas, at der skabes overensstem-
melse mellem pa den ene side en vejs udformning, vejens
funktion, de trafikantgrupper der benytter den, og hvad der i
ovrigt sker langs vejen, og pa den anden side den hastighed
trafikanterne benytter — og helst finder naturlig at benytte.

Vejregler for abent land

Dette idékatalog om hastighedstilpasning i abent land er
udsprunget af det lgbende arbejde med Vejregler for den
geometriske udformning af veje og stier.

Det er hensigten, at der i serien om vejregler for abent land
pa laengere sigt skal indga et haefte om hastighedstilpas-
ning. Men hvor man hvad byomrader angar leenge har haft
tilstraekkelig viden til at udarbejde et egentligt vejregelhaefte
om fartdeempere (Byernes trafikarealer, Haefte 7), geelder
dette endnu ikke for det abne land.

Derfor er der i forste omgang udarbejdet dette idékatalog.
Nar der pa laengere sigt, blandt andet gennem anvendelse
og videreudvikling af kataloget, er opnaet tilstreekkelig solid
viden, vil det eventuelt kunne danne grundlag for et vejre-
gelhaefte.

Dertil m& katalogets brugere meget gerne bidrage, gennem
kommentarer til katalogets aktuelle indhold og med forslag
om tilfajelser. Hvad dette angér er der etableret en permanent
mulighed for at komme i kontakt med den redaktionskomité,
der star for udarbejdelsen og videreudviklingen af kataloget.

Idékatalogets status

Som det vil fremga af beskrivelsen af de enkelte virkemidler
kataloget igennem, er nogle af dem afprovet i storre eller
mindre udstraekning, mens andre netop er - idéer. Visse af
ideerne strider endda imod geeldende regler, sdledes at det
vil kreeve dispensation at gennemfgre dem. Kataloget skal
altsa benyttes kritisk og med omtanke.

Hvor gennemfarelsen af de beskrevne ideer vil kreeve dis-
pensation fra Justitsministeriet, Trafikministeriet eller Vej-
direktoratet, er dette anfort. Desuden skal det erindres, at
Politiet altid skal involveres i trafikregulerende projekter og
skal godkende hastigheds- og vigepligtsafmaerkning.

| den forbindelse deltager naevnte redaktionskomité meget
gerne i de ngdvendige overvejelser. Redaktionskomitéen vil
ogsa meget gerne drgfte — og i muligt omfang bista ved -
forseg med nogle af de idéer, som endnu ikke er afprovet.

Byernes Trafikarealer,
Haefte 7, Fartdaeempere
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Der skal her opfordres til, at man hos de enkelte vejbesty-
relser overvejer, om sddanne forsgg pa en hensigtsmaessig
made kan indgd i forvaltningernes planlaegnings- og projek-
teringsvirksomhed.
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/Endring i antal ulykker i %

1.1 Hastighed og trafikulykker

Statistisk baggrund

Der sker stadig alt for mange og alt for alvorlige trafikulykker
pa de danske veje i &bent land. Omkring 40% af de knap
7.500 trafikulykker med personskade, der blev registreret af
politiet i 2001, skete uden for byomrader.

Dertil kommer at trafikken stiger kraftigt i det abne land, og
at antallet af trafikulykker uden for byomrader er i stigning
pa de overordnede veje.

Sammenhaengen mellem pa den ene side hastigheden og
pa den anden side ulykkernes antal og alvorlighed er efter-
handen meget grundigt dokumenteret.

Diagrammet viser sammenhaengen mellem bilernes hastig-
hed og antallet af alvorlige personskadeulykker. For eksem-
pel betyder en 5% foregelse af hastigheden ifolge diagram-
met, at antallet af alvorlige personskader stiger med 20%.

Ud over gennemsnitshastigheden har ogsa hastigheds-
spredningen betydning. Jo mere ensartet hastighed, desto
feerre og mindre alvorlige uheld.

Sammenhang mellem hastighed og ulykker
60

= Alle personskader [

Alvorlige personskader [ |
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Internationale undersggelser, blandt andet britiske og sven-
ske, har vist at

¢ ved frontalkollisioner, hvor bilerne karer hurtigere end 70
km/t, overlever forerne kun sjaeldent, trods brug af sik-
kerhedsseler og airbags

e ved sidekollisioner, som for eksempel forekommer i vej-
kryds, bliver falgerne ligeledes meget alvorlige, hvis den
hurtigtkerende bils hastighed er hgjere end 50 km/t

Sammenhaeng mellem procent-
vis eendring af gennemsnitsha-
stighed og procentvis aendring
af personskade- og dodsulyk-
ker. Kilde: VTI-notat 76-2000.
Hastighetsféréndringer och
trafiksékerhetseffekter. Potens-
modellen. Géran Nilsson.




e mange fodgaengere og cyklister vil blive draebt eller alvor-
ligt kveestet, hvis de rammes af en bil, der karer mere end
30 km/t

Der er altsd god grund til at indrette vores veje, sa der er
overensstemmelse mellem de trafikanter der feerdes pa
dem, de trafikale situationer som kan opsta, og den hastig-
hed der benyttes.

Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan

Af feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan fra
2000 fremgar at

o trafiksikkerhedsarbejdet i arene efter 2000 skal koncen-
treres om fire indsatsomrader, hvoraf ulykker med hgje
hastigheder er det ene,

e 2/3 af landets trafikdrab sker uden for bymaessig bebyg-
gelse, hovedsagelig pa veje med hastighedsbegreens-
ning 80 km/t, hvorfor der er grund til at kigge naermere pa
hastigheds- og ulykkesudviklingen pa landeveje i abent
land,

e politiets og vejmyndighedernes indsats for at reducere
hastigheden tillaegges stor betydning, og at

e vejbyggerne skal indrette vejene, sé det sikres at trafikan-
ternes hastighed svarer til vejens funktion og trafiksam-
mensaetning.

Gennem handling inden for indsatsomraderne skal antallet
af draebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken inden ud-
gangen af 2012 vaere reduceret med mindst 40% i forhold
til 1998.

1.2 Hastighed og stgj

Stojkilder
Der er to primeere kilder til stgj fra vejtrafik, nemlig

e motor og transmissionssystem
e daek og vejbelzegning

Ved de hastigheder, der forekommer i Danmark, er vindstoj
uden betydning.

For nyere personbiler er deek/vejbanestgjen dominerende
ved hastigheder over 20 km/t. For lastbiler og busser er
bade motor- og daek/vejbanestajen betydningsfuld.

Stajgener

Stej beregnes og males normalt som et energieekvivalent
gennemsnit for et helt degn, og angives i enheden dB. Dette
dogngennemsnit beskriver ganske godt den gene, som
mennesker oplever langs trafikerede veje med jeevn trafik.
| specielle tilfeelde vil der dog opleves forggede stgjgener:
Hvis stojen aendrer karakter, hvis der forekommer enkelte

Faerdselssikkerhedskom-
missionens handlingsplan
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meget kraftige stojniveauer, eller hvis der forekommer im-
pulsagtig stoj.

Hastighed

Vejtrafikstajen fra jeevnt karende trafik beregnes normalt pa
baggrund af den gennemsnitlige hastighed af henholdsvis
lette og tunge koretgijer.

Stejen falder generelt, nar hastigheden reduceres. Tabellen
viser sammenhaengen mellem hastighedsreduktion og stgj-
reduktion for en vej med 10% lastbiler og busser.

AEndring af hastighed | Reduktion af stoj |
Fra 100 til 90 km/t | 0,7dB |
Fra 90 til 80 km/t | 1,3dB |
Fra 80 til 70 km/t | 1,7dB |
Fra 70 til 60 km/t | 1,8dB |
Fra 60 til 50 km/t | 210B |

Stejniveauet vil derudover blive pavirket

e hvis vejbeleegningen aendres til en mere ru eller ujaevn
type, som kan give oget daek/vejbanestoj

e hvis der etableres tiltag, der betyder at bilernes keremade
gendres markant, med opbremsninger og accelerationer,
der kan give gget motorstgj.

Forskellige belaegninger
Vejbelzegninger kan stgjmaessigt opdeles i tre klasser:

e Taet asfaltbeton med maksimal stensterrelse pa 8-12
mm, som anvendes ofte p& de danske veje, og som er
reference ved stgjberegninger

e Seerligt stojende belaegninger med grov overfladestruk-
tur, f.eks. abne belaegninger med stenstorrelse over 12
mm., asfaltbeton med nedtromlede skaerver, eller over-
fladebehandling med stor stenstarrelse. Til denne klasse
horer ogsé belaegninger af sten og beton. | forhold til
ovennaevnte teette belaegninger er stgjniveauet foroget
1-3 dB.

e Stoejreducerende belaegninger med porgs overfladestruk-
tur, stort indbygget hulrum, og lille maksimal stenstor-
relse (dreenasfalt). | forhold til teette belaegninger kan der
opnas stejreduktioner pa 3-4 dB.

Rumlestriber

Rumlestriber pa tvaers af kerebanen, eller et felt med sten-
belzegninger, vil foroge stajen 2-4 dB. Stejen har desuden
en impulsagtig karakter, hvilket kan forgge vejens genevirk-
ning med hvad der svarer til 5 dB.

Placering af rumlestriber i forhold til beboelse og anden be-
byggelse skal derfor overvejes ngije.

Sammenheeng mellem reduktion
af hastighed og stgj. Kilde: "Stoj
ved hastighedsdeempning”, juli
2002, Hans Bendtsen, Atkins.
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Bump

Pa vejstreekninger med cirkeloump og modificerede cirkel-
bump sker der en generel reduktion af stgjen. Folk som bor
naer bumpene foler sig imidlertid mere generet end dem der
bor mellem bumpene.

Forsaetninger og indsnaevringer

Ogsa forsaetninger og indsnaevringer vil, pa grund af ha-
stighedsreduktionen, give anledning til reduktion af stojni-
veauet, bade det malte og det oplevede.

1.3 Hastighed og barrierevirkning

Jo hgjere trafikkens hastighed er pa en vej, desto starre bliver
vejens barrierevirkning og den af trafikken skabte utryghed.

Eftersom tidsintervallerne mellem bilerne er mindre og van-
skeligere at vurdere, vil det vaere sveerere at krydse vejen,
og der kan blive tale om meget lange ventetider for dem der
skal over — og ved store trafikintensiteter kan krydsning blive
helt umulig.

| det udtryk for barrierevirkning, som er en del af Vejdirek-
toratets prioriteringsmodel, indgar hastigheden da ogsa i
tredie potens.

Normalt skal feerre lette trafikanter krydse vejene pa landet
end i byerne, men for den enkelt trafikant er barrierevirknin-
gen alvorligere pa landet, ikke blot pa grund af de hgjere ha-
stigheder, men ogsa fordi der mangler de huller i trafikken,
som i byerne skabes af signalregulering mv., og fordi der er
feerre sikrede krydsningspunkter.

Dette gger ikke blot ventetiden, men ogsé utrygheden for
dem der skal krydse vejen. Og enhver, der har cyklet langs
en vej hvor hastigheden er hgj, ved at det er meget lidt be-
hageligt at opleve vindtrykket og stejen fra de hurtigt pas-
serende biler.

1.4 Hastighedstilpasning

Vejbestyrelsens indsats

At skabe overensstemmelse mellem vejenes standard og
den hastighed der benyttes kraever manges medvirken,
bade stat, amter, kommuner, politi og (ikke at forglemme)
trafikanterne. Laes eventuelt om baggrunden herfor i "Trafi-
kanters hastighedsadfaerd”.

Dette katalog omhandler vejbestyrelsernes indsats, en ind-
sats der dels umiddelbart skal virke p& de pageeldende vej-
straeekninger, dels forhdbentlig pa leengere sigt kan pavirke
trafikanternes holdning til trafiksikkerhed og hastighed.

Trafikanters
hastighedsadfeerd
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Funktionel klassificering

Amtets eller kommunens veje skal farst og fremmest klassi-
ficeres efter funktioner, og siden — i takt med at gkonomi og
andre hensyn muligger det — udformes i overensstemmelse
hermed.

For veje uden for byomrader kan man definere fire vejklas-
ser, nemlig

gennemfartsveje,
fordelingsveje,
lokalveje og

stier

Gennemfartsveje og fordelingsveje betegnes i faellesskab
trafikveje.

Hastighedsklassificering

Derefter skal vejnettet hastighedsklassificeres, med henblik pa
at skabe overensstemmelse mellem pa de ene side vejenes
udformning, omgivelser, trafikantgrupper mv. og pa den anden
side den hastighed, de motorkgrende bevaeger sig med.

Et udgangspunkt for overvejelser herom bor vaere de tidli-
gere naevnte hastighedsniveauer, ved hvilke trafikulykker far
meget alvorlige felger, nemlig

e 70 km/t hvor biler kan frontalkollidere

e 50 km/t hvor der er risiko for sidekollision

e 30 km/t hvor der er risiko for pakersel af cyklister og fod-
geengere

Pa kort og halvlangt sigt vil sddanne graenser imidlertid fore-
komme trafikanterne urealistiske og urimelige, og vil ikke
kunne gennemfgres. Da trafikanternes accept er afgerende
for trafiksikkerheden pé langt sigt, ma vejbestyrelsen finde
en passende balance, nar hastigheden pa streekninger, i
kryds mv. fastlaegges.

Haefte O

| et kommende Haefte 0, Vejplanlaegning i dbent land, i seri-
en om geometrisk udformning af veje og stier i &bent land vil
der blive redegjort naermere for planlaegningsprincipperne.

Indtil dette haefte udkommer, vil der kunne hentes inspira-
tion i det tilsvarende haefte i serien om Byernes trafikarealer,
Heefte 0, Vejplanleegning i byomrader.

Hastighedstilpasning - og vejtilpasning

Opfordringen i feerdselssikkerhedskommissionens hand-
lingsplan til at sikre, at trafikanternes hastighed svarer til
vejenes funktion og trafiksammensaetning, har to sider — og
groft forenklet er der to slags veje og dermed to slags op-
gaver, nemlig

Byernes Trafikarealer,
Haefte 0
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e veje hvorpd man skal kunne kere hurtigt, og som derfor
skal udformes, sa dette kan ske med sterst mulig sik-
kerhed. £ndringer af eksisterende veje med dette formal
kan kaldes vejtilpasning

e veje hvis fremtidige funktion, nuvaerende forlgb, trafik-
sammensaetning og omgivelser er sddan, at man ikke bar
kare hurtigt pa dem, hvorfor de bear udformes sa det ikke
sker. Zndringer med dette formal kaldes hastighedstil-
pashing

Dette katalog omhandler hovedsagelig den sidstnaevnte
slags veje, idet det indeholder midler der har til hensigt at
sikre, at trafikanterne saenker hastigheden til et forsvarligt
niveau, dvs. hastighedstilpasning. Det indeholder dog ogsa
virkemidler, som ikke er egentlig hastighedsdaempende,
men snarere opmarksomhedsskabende, med en tilsva-
rende forventet positiv effekt.

Som pendant til dette katalog om hastighedstilpasning vil
der kunne udarbejdes et katalog om vejtilpasning, med be-
skrivelse af midler til at gore vejene egnede til den hastig-
hed, bilisterne benytter. Hvad nye veje angar fremgar dette i
vid udstreekning af allerede geeldende vejregler, men kun fa
eksisterende veje lever fuldt og helt op til reglerne.

Et katalog om vejtilpasning skal i givet fald omfatte emner som

etablering af trug i stedet for grofter
opseetning af autoveern

flernelse af faste genstande
forsteerkning af rabatter

etc.

Overgangsstraekninger

| forbindelse med den hastighedsdeempning, som er et
vaesentligt element i begrebet hastighedstilpasning, skal et
enkelt forhold steerkt indprentes:

Hvor som helst der er tale om egentlig fysisk hastigheds-
deempning ma dette ikke komme overraskende for trafikan-
terne. Enkelt udtrykt skal trafikanterne have nedsat hastig-
heden til et forsvarligt niveau, allerede inden de tvinges til at
nedseette den.

Hastighedsreduktionen sker pa& en overgangsstraekning,
hvor farten nedseettes fra de f.eks. 80 km/t, der geelder pa
fri streekning, til den hastighed hvormed den pageeldende
foranstaltning boer passeres.

Dette vil i et vist omfang blive beskrevet i forbindelse med
de enkelte afsnit i kataloget, se for eksempel afsnit 6.4,
Forsaetning.
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1.5 Idékatalogets indhold

Afsnit 2-9 indeholder enkelte virkemidler som har vist sig,
eller skannes, egnede til at nedsaette de motorkerendes ha-
stighed og/eller skaerpe deres opmaerksomhed.

Virkemidlerne er, afhaengigt af deres placering i vejnettet el-
ler deres karakter, fordelt saledes i afsnittene:

Omrader

Streekninger

Kurver

Fra land til by

Punkter pa straekninger
Vejkryds

Tekniske hjeelpemidler
Intelligent hastighedstilpasning

OCONOOTAWN

Kapitel 10 omfatter eksempler pa samlede lgsninger med
koordineret brug af flere virkemidler.

Bilaget indeholder en opsummering af teorier, om hvad der
kan influere pé trafikanternes hastighedsadfzerd.

14






2.1 Hastighedszone

| et lokaltrafikomrade (dvs. et omrade med kun lokalveje) an-
skes hastigheden pa alle veje nedsat til et bestemt niveau.

Dette sikres med hastighedsbegreensningstavier som omra-
detavler i omradets udkant.

Den maksimale omradestarrelse afheenger af det valgte ha-
stighedsniveau, f.eks. saledes

70 km/t: 5 km?
60 km/t: 3 km?2
50 km/t: 2 km?2
40 km/t: 1 km?2

Ud over tavleafmaerkningen kan indkerslerne til omradet
markeres med porte, f.eks. ved hjeelp af treeplantning, li-
gesom der inde i omradet efter behov kan benyttes fysiske
og/eller visuelle fartdeempende forantaltninger.

| stedet for tavlen lokal hastighedsbegraensning kan benyt-
tes vejledende hastighed, hvilket maske vil virke mere rime-
ligt for trafikanterne.

Anvendelse af tavlerne E53 og E68 kreever godkendelse el-
ler dispensation i fglgende tilfaelde:

e E53 med hastighedsangivelse over 45 km/t: Dispensation
fra Trafikministeriet

e E68 med tavle C55 og hastighedsangivelse 40 km/t eller
hojere: Godkendelse fra Vejdirektoratet

e E68 med tavle C55 og hastighedsangivelse 30 km/t eller
lavere: Godkendelse fra Vejdirektoratet og dispensation
fra Justitsministeriet

Sa leenge etablering af hastighedszoner er nyt og uprovet,
vil det maske veere nyttigt at supplere med oplysningstavler
om ordningen, i omradets udkant og eventuelt inde i omra-
det.

| det hele taget er trafikanternes accept vigtig. Det skal fore-
komme rimeligt, at netop dette omrade @nskes fredeliggjort.
Der er formentlig kun fa landomrader, hvor det vil vaere na-
turligt at benytte dette virkemiddel.

Hastighedszoner er endnu ikke forsggt anvendt i &bent land
i Danmark. | Holland eksperimenterer man for tiden med 60
km/t-zoner. | byomrader har man anvendt princippet mange
steder i udlandet (f.eks. Zone 30 i Tyskland) og nogle steder
i Danmark, med gode resultater hvad angar reduktion af
antallet af uheld.

Zone

Tavle E 53.

Zone

Tavle E 68,4.
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Signaturforklafing

e V&j 80 km/t
- 60 km/t zone
[ 7 c— 40 KM/t ZONE
: — Port/zonetavle

Forslag til etablering af hastig-
hedszoner i landomrdde med
spredte landsbyer. Der foreslas
hastigheder pa 40 km/t i lands-
byerne og 60 km/t pa landstraek-
ningerne.

Skilte ved indkarslen til 60 km/t-
zonen.
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Tavle E 68,4.
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3. Straekninger




3.1 Lokal hastighedsbegransning

Pa vejstreekninger, hvor hastigheden onskes begreenset,
kan der benyttes enten lokal hastighedsbegraensning eller
vejledende hastighed.

Et vejledende princip for valget mellem de to muligheder
kan vaere — med 60 km/t som et tilfaeldigt valgt eksempel:

Lokal hastighedsbegraensning benyttes, hvor de fysiske
forhold gor det muligt at kere vaesentligt hurtigere end 60
km/t, men hvor hensynet til trafiksikkerheden (lette trafikan-
ter, udkersler etc.) tilsiger at hastigheden skal begraenses til
de 60 km/t.

Vejledende hastighed benyttes, hvor de fysiske forhold
umuligger veesentligt hgjere hastigheder end de 60 km/t.

Lokal hastighedsbegreensning kan benyttes pa veje i alle
vejklasser, for sma savel som store trafikintensiteter, og pa
alle hastighedsniveauer mellem 20 km/t og 90 km/t.

Anvendelse af lokal hastighedsbegraensning til 30 km/t eller
derunder kraever dispensation fra Justitsministeriet.

De nzermere regler for anvendelse af tavle C55 fremgar af
cirkulzere om lokale hastighedsbegraensninger og vejregler
for feerdselstavler.

Anvendelse af den viste bla tavle (som endnu ikke findes)
kreever dispensation fra Trafikministeriet.

P& overgangsstraekninger (hen imod bytavlen, mod kryds
etc.) kan hastigheden gennem skiltning nedsaettes gradvis,
f.eks. fra 80 km/t via 60 km/t til 50 km/t.

Ogsa pa vejstreekninger gennem bla byer er det naturligt
at benytte lokal hastighedsbegreensning. (Ved en "bla by”
forstds en vejstreekning med nogen bebyggelse, men ikke
afgreenset af byzonetavlen, kun markeret med et blat skilt
med bynavnet i hvid skrift, tavle H 45).

Hvor lokal hastighedsbegraensning benyttes som eneste
virkemiddel, bgr der veere en tydelig overensstemmelse
mellem trafikmiljoet og hastighedsbegraensningen, séaledes
at det star helt klart for trafikanterne, hvorfor hastigheden
bor seenkes netop pa denne straekning.

Den generelle uheldseffekt af lokal hastighedsbegraensning
er positiv, men den varierer fra sted til sted og kan ikke sam-
let kvantificeres. Summarisk beskrevet er effekten, at skilt-
ningen medferer en saenkning af hastigheden, men at den
skiltede hastighed ikke desto mindre overskrides.

Tavle C 55, lokal hastigheds-be-
greensning.

Cirkulaere om lokale
hastighedsbegraensninger.

Vejregler for
feerdselstavler

Vejledende hastighed (tavien
findes endnu ikke).
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Enkelte steder kan variabel eller midlertidig hastighedsbe-
greensning komme pa tale. For eksempel kan begreensnin-
gen i visse sommerhusomrader veere pakraevet i turistsee-
sonen, eller man kan forestille sig lokaliteter, hvor en lavere
hastighed er gnskelig i vintervejrlig.

Lokal hastighedsbegraensning omtales ogsa i dette kata-
logs afsnit 4.1 (kurver), afsnit 6.1 og afsnit 6.2 (punkter pa
streekninger) og afsnit 7.1 (vejkryds).

™ .."*l

tGammelbyll- . .

l -l
I[.
i

Landevej gennem bla by.

Skiltet hastighed Gennemsnitlig hastighed > 80 km/t
For Efter For 6 mar. efter 18 mar. efter 18 mdr. efter
80 km/t 70 km/t 77,7 km/t 72,7 km/t 71,0 km/t -45 %

Virkningen af lokal hastigheds-
begreensning i fem bla byer i

Arhus Amt.
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3.2 Skiltning pa seerligt farlige vejstraekninger

Pa seerligt uheldsbelastede vejstreekninger kan opsasttes
skilte, som forteeller herom.

Det er af hensyn til troveerdigheden vigtigt, at der er solidt
statistisk belzeg for budskabet.

Skiltningen er utvivisomt opmaerksomhedsskabende. Den
fartdeempende effekt er ikke kendt, men formentlig forskel-
lig afhaengigt af forholdene.

Fagfolks subjektive vurderinger tyder pa en i hvert fald mid-
lertidig positiv effekt hvad angar hastighed og uheld.

En negativ effekt kan veere, at trafikanternes respekt for
streekninger, hvor der ikke er opsat saddanne skilte, bliver
mindre.

Imidlertidig viser udenlandske erfaringer, at en gennem-
taenkt og vel tilrettelagt sortplet-skiltning har en positiv sik-
kerhedsmaessig effekt.

Anvendelse af skilte, som ikke findes i afmaerkningsbe-
kendtgarelsen, skal godkendes af Trafikministeriet.

Skiltning forud for seerligt farlige vejkryds omtales i afsnit
7.2

Uhelds-
straekning

A

Skilt fra Viborg Amt.

(FARLIG VE]
10 km

60 uheld
pa 5 ar

' Vejle Amt

Skilt fra Vejle Amt.

Skilt fra Frederiksborg Amt
(Fotograf: Lars Bahl).
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3.3 2+1-veje

Ombygning af 4-sporede eller brede 2-sporede veje til 2+1-
veje medfarer ikke en samlet hastighedsnedsaettelse pa den
pageeldende vejstreekning — faktisk vil gennemsnitshastig-
heden normalt stige en lille smule.

Ikke desto mindre ber lasningen henregnes til de virkemid-
ler der kan benyttes til hastighedstilpasning, eftersom den
netop lever op til den gnskede overensstemmelse mellem
vejens udformning og en hensigtsmaessig trafikantadfeerd,
herunder hastighed.

2+1-vejen indebaerer nemlig, at

e hastigheden pa de 1-sporede streekninger bliver mere
ensartet og, da det er de langsomme kgaretgjer der be-
stemmer den, i gennemsnit lavere

e overhalinger henleegges til de 2-sporede straekninger og
bliver sikrere (men gennemsnitshastigheden bliver for-
holdsvis hgj).

Det er vigtigt, at placeringen af sideskiftet mellem de 1-
sporede og de 2-sporede straekninger overvejes ngje, spe-
cielt i relation til placeringen og udformningen af vejkryds.
Principper herfor er beskrevet i Vejregler for veje og stier i
abent land, Heefte 4.0, Planlaegning af vejkryds.

For helt at undgé overhalinger i den 1-sporede retning, og
modeuheld i det hele taget, kan man placere autovaern mel-
lem de to retninger, se afsnit 3.16.

2+1-lesningen ger adgangsforholdene langs vejen kom-
plicerede, iseer hvis der placeres autoveern mellem de to
retninger. Lasningen er derfor bedst egnet for facadelgse
veje.

Tavleafmeerkning af 2+1 vej.

Vejregler for dbent land,

Heefte 4.0
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3.4 2:1veje

Ved en 2+1-vej forstds en omprofilering af en smal 2-sporet
vej, sdledes at der reelt eller blot visuelt kun bliver ét spor.

Omprofileringen kan ske ved hjeelp af kantlinier (se illustra-
tionen) eller blot ved hjeelp af farvet asfalt i de to vejsider.

Formalet er at saenke hastigheden, og eventuelt samtidig
at skabe afstand til faste genstande. Den lavere hastighed
vil yderligere medfgre at den kreevede afstand til faste gen-
stande reduceres. Derudover skabes der sikrere og tryggere
forhold for cyklister.

Trafikintensiteten p& streekningen ber hgjst veere 300 biler/
time.

Karesporsbredden skal vaere mindst 2,75 m. Anvendelse af
kantlinie uden brug af midtlinie kreever Vejdirektoratets til-
ladelse.

Hvis karesporet afgraeenses med punkterede kantlinier, kan
to modsat karende passere hinanden, idet begge kan vige
ind over linierne. Den samme kgremade kan benyttes, hvor
indsnaevringen til ét spor kun er visuel, tilvejebragt ved hjaelp
af belaegningsskift.

Brug af punkteret kantlinie i denne sammenhaeng skal af-
klares i forhold til Vejregler for Afmeerkning pa kerebanen,
Laengdeafmeerkning.

2+1 veje ber kun etableres, hvor der er sigtafstand pa
mindst stopsigt for at sikre, at trafikanter der mgder hinan-
den pa vejen kan na at vige.

Vejregler for Afmeerkning

pa kerebanen,
Laengdeafmaerkning
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3.5 Smallere kerespor

Omprofilering af en eksisterende vej med henblik pa at gore
koresporene smallere kan blandt andet ske i forbindelse
med

o etablering af bredere kantbane, se afsnit 3.6
e etablering af midterrabat eller spaerreflade, se afsnit 3.7
e etablering af overkerbart midterareal, se afsnit 3.9

Omprofileringen kan ske, eller visuelt understottes, ved
hjeelp af

kantlinie, eventuelt profileret, se afsnit 3.13
profileret beleegning, se afsnit 3.14

farvet belaegning, se afsnit 3.15
kantafmaerkning, se afsnit 3.17

ikke pakearselsfarlig beplantning, se afsnit 3.18

Tidligere bred 2-sporet vej,
nu med speerreflade i vejmid-
ten.
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Koresporsbredden afhaenger af den gnskede hastighed og
bar veere:

40 km/t : 2,75 m
50 km/t : 3,00 m
60 km/t : 3,25 m
70 km/t : 3,50 m
80 km/t : 3,50 m

Disse bredder forudseetter, at der ikke er cyklister i karespo-
ret.

Effekten af smalle karespor er ikke kendt, men der er blandt
fagfolk den opfattelse, at der fra 3 m og nedefter er en, om-
end begraenset, hastighedsdeempende virkning.

Formentlig er den visuelle understatning af det smalle profil
nok sa veesentlig som den konkrete karesporsbredde, der
tilvejebringes ved hjeelp af kerebaneafmaerkning.

05m 5m 5m 05m

1,5m 3,25m 1,5m 3,25m 1,5m

Tveerprofil for

Tveerprofil efter.
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3.6 Bredere kantbane

En bredere kantbane vil (maske) virke hastighedsdaempen-
de, hvis breddeforogelsen tages fra keresporet.

Nok sa vigtigt er det dog, at cyklisternes areal bliver storre,
med deraf folgende sikkerhed og tryghed.

Den storste effekt hvad sikkerheden angar hidrerer imidler-
tid fra, at der skabes staorre afstand mellem kantlinien og
asfaltkanten, sa bilisterne sjeeldnere far hgjre hjulpar ud i
rabatten og derved taber herredemmet over bilen.

Der foreligger ikke undersggelser af, om det at modkerende
biler pd denne made bringes taettere pa hinanden, forager
risikoen for frontalkollisioner.

1,0m 4,0m 4,0m 1,0m

1,5m 3,5m 3,5m 1,5m

En bred kantbane giver
tryggere cyklister.

Tveerprofil for.

Tveerprofil efter.
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2-sporet vej med midterrabat.

3.7 Midterrabat pa 2-sporet vej

Anlaeg af midterrabat p& en straekning af en 2-sporet vej kan
skyldes et onske om helt at undgd overhalinger pa straek-
ningen (pa grund af oversigtsforhold eller andet) — og en
frygt for at dobbelt speerrelinie ikke er tilstraekkeligt.

Som en sideeffekt vil man opna en ensartet hastighed og en
reduktion af gennemsnitshastigheden, eftersom det er de
langsomtkerende biler der bestemmer farten.

Hvis midterrabattens bredde i en ombygningssituation tages
fra keresporsbredden, vil dette muligvis yderligere medvirke
til en hastighedsreduktion.

Hvad leengden angar opererer man til sammenligning visse
steder med op til 3 km lange dobbelte speerrelinier. Bade
dobbelt spaerrelinie og midterrabat kan imidlertid give an-
ledning til urimelige forsinkelser for biltrafikken, nar der
er langsomtkgrende landbrugsmaskiner etc. pa vejen.
Etablering af vigepladser bar da overvejes.

Midterrabat med kantpeele.
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Midterrabatten vil betyde en vaesentlig forringelse af ad-
gangsforholdene langs vejen, og ber derfor kun komme pa
tale pa (naesten) facadelgse veje.

En lgsning med en virkning der ligner midterrabattens, men
hvor man undgar nogle af de negative konsekvenser, er
etablering af et midterareal med blide overkarbare forhin-
dringer.

Her vil adgangsforholdene langs vejen blive bedre, ligesom
forsigtig overhaling i en nadsituation vil vaeere nemmere. Til
gengeeld giver muligheden for venstresving risiko for uheld i
forbindelse hermed.

Losningen er i virkeligheden en mellemting mellem en 2-
sporet vej med midterrabat og en vej med overkarbart mid-
terareal, se afsnit 3.9.

Hollandske eksempler p& miad-
terareal med blide overkorbare
forhindringer.
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3.8 Smal midtervulst pa 2-sporet vej

Hvor der pa veje med lav hastighed er behov for overhalin-
ger, venstresving, U-sving og fodgaengerstattepunkter over
en straekning, kan der i stedet for midterrabat anlazegges en
smal midtervulst, for eksempel ved hjeelp af brostensband
med oprunding.

Lasningen ma af hensyn til risikoen for at bilerne bringes ud
af kurs, ikke benyttes, hvor der er fare for at hastigheden
vaesentligt vil overstige 50 km/t .

Lasningen kan indebaere problemer for snerydningen —og er
desuden forholdsvis dyr at benytte under landlige forhold.

05 3.5m 3.5m 05

VWulst-princippet benyttet i by-
meessige omgivelser.

Tveerprofil for.

Tveerprofil efter.
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3.9 Overkorbart midterareal

En bred 2-sporet kgrebane kan inddeles i 2 smallere ko-
respor med et mellemliggende overkerbart areal. Det kan
gores blot ved hjeelp af kantlinier, men der kan yderligere
suppleres med brug af rgd asfalt eller ru belaegning i mid-
terarealet.

Midterarealet kan benyttes som ventespor for venstresvin-
gende, hvorved adgang til grunde langs vejen gores sik-
rere.

2,5m 4,0m 40m 2,5m

1,75m 3,25m 3,0m 3,25m 1,75m

Farvet overkarbart midterareal.

Tveerprofil for.

Tveerprofil efter.
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Det er vigtigt, at vejbilledet ikke giver trafikanterne indtryk af
en 3-sporet vej. Det overkarbare midterareal bar derfor med
passende mellemrum brydes med heller. Se i gvrigt afsnit
3.7, Midterrabat pa 2-sporet ve;.

Reduktionen af keresporsbredden og den visuelle a&endring

af tveerprofilet ma formodes at medfere en vis saenkning af
bilernes hastighed.

P

Midterareal med ru belaegning.
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3.10 Advarselsheller

Trafikanterne skal have en umiddelbar forstaelse for, hvorfor
et bestemt middel benyttes et sted. Heller ber derfor kun
anvendes pa vejstraekninger med specielle forhold.

Det kan dreje sig om straekninger med egenskaber, der gor
en nedseettelse af hastigheden saerligt onskveerdig, og/eller
hvor overhalinger gnskes undgaet.

Pa en sadan straekning kan der anlaegges smalle, kant-
stensbegraensede midterheller med regelmaessige mellem-
rum, symmetrisk om vejens midtlinie. De to kerespor vil da
blive forsat med halvdelen af hellens bredde. Kantstenene
omkring hellerne skal vaere affasede og max. 8 cm hgje.

Fotoet forneden til venstre er fra en vejstraekning, hvor der
gennem en bymaessig bebyggelse, som ikke er markeret
med en byzonetavle, er anlagt 6 heller pa en km, og hvor
der samtidig er indfert lokal hastighedsbegraensning pa 60
km/t.

SN \\ i _m\\\\\"

Effekten er god, og der er ikke registreret uheld med paker-
sel af hellerne det pagaeldende sted.

Det er imidlertid, netop for at undga saddanne uheld, vigtigt
at sorge for at fartbegraensningen er tydeligt markeret.

Hvor der er cykeltrafik af blot nogen betydning, skal der
desuden tages seerligt hensyn til denne, for eksempel ved
en udvidelse af kantbanen ud for hellen, eventuelt med tilfo-
jelse af cyklistsymbol.

|
I
I
Advarselshelle.

En billigere lgsning, der samtidig ikke indeholder risiko for
pakorsel, er at erstatte den kantstensbegraensede helle
med blot en spaerreflade (som jo sa til gengeeld ikke forhin-
drer ulovlige overhalinger), se fotoet forneden til hgjre.

| afsnit 7.8 omtales anvendelse af advarselsheller forud for
vejkryds.

e -

Advarselshelle. Advarselshelle udformet som
speaerreflade.
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3.11 Bump

Brug af fartdaempere bgr virke velmotiveret for trafikanterne.
Det vil derfor kun sjeeldent og under ganske saerlige forhold
vaere hensigtsmeessigt at anlaegge egentlige fartdaempere
(bump, forsaetninger, indsnaesvringer) pa fri straskning.

| disse fa tilfeelde kan det komme pa tale at dimensionere
bump til hastigheder op til og med 60 km/t. Radier og kor-
deleengder for cirkelbump dimensioneret op til 55 km/t
fremgar af Byernes trafikarealer, Heefte 7, afsnit 4.7.

Det mé& af hensyn til en rimelig kerselskomfort anbefales at
bruge modificerede cirkelbump.

Af neevnte heefte fremgar ogsa de krav der stilles til afmeerk-
ningen af bump.

Bump omtales desuden i afsnit 6.6 (punkter pa straeknin-
ger) og afsnit 7.10 (vejkryds).

Bump i skovomrade. Der er lokal
hastighedsbegreensning pa 40
km/t pa stedet.

Byernes trafikarealer,
Haefte 7, afsnit 4.7
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3.12 Midtlinier, delelinier og kantlinier

Det foreslas at vognbanelinier, benyttet som midtlinier og
delelinier, udformes i overensstemmelse med den onskede
hastighed pa den pageeldende vejstraekning.

Leengderne af striberne og af mellemrummene, [-m—1-m
- | -, kan for eksempel veere

80 km/t:5-10-5-10-5-
70km/t:4-8-4-8-4-

60 km/t:3-6-3-6-3-

50 km/t: 22 -5-2V>-5-2> -

Den frekvens, med hvilken bilisterne mgder striberne og
mellemrummene, vil da forhdbentlig inspirere dem til at
veelge den rette hastighed.

Laengden af varslingslinier, benyttet som midtlinier, vil kunne
differentieres tilsvarende.

Forslaget om differentiering af laengderne i forhold til ha-
stigheden strider imod det nuvaerende indhold af Vejregler
for afmeerkning pa kerebanen. Der vil sdledes skulle sages
dispensation hos Vejdirektoratet.

|I\ “' ‘Ii M| Vognbanelinier.




3.13 Profilerede linier

Kantlinier og midtlinier bgr udferes profileret. For midtlinier
ber imidlertid af hensyn til synligheden i modlys benyttes
Kamflex-typen eller lignende.

Hvor linierne begreenser et smalt kerespor og derved even-
tuelt bidrager til en lavere hastighed, vil denne virkning
formentlig forstaerkes af profileringen. Effekten er dog ikke
dokumenteret.

Under alle omstaendigheder vil den profilerede afstribning
fungere som "vaekkeur” gennem lyden og de lette rystelser,
nar der kares pa den, og derved hjalpe vildfarne bilister pa
ret kurs.

Hvor der er cyklister pa en kantbane eller cykelbane, vil
den profilerede linie @ge deres sikkerhed, men kan samtidig
forekomme dem generende.

Profilerede linier kan benyttes pa alle vejklasser, ved alle
trafikintensiteter, og ved alle hastigheder.

For at undga stejgener ber man overveje at afbryde profile-
ringen ud for bebyggelse.

Profileret kantlinie.

Midtlinie af Kamflex-typen.
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3.14 Profileret belaegning

Ved hjeelp af profileret beleegning i keresporskanten, dvs.
inden for midt- eller kantlinie, kan trafikanterne bibringes
indtrykket af et smallere kerespor end det afmeaerkede, dels
visuelt, dels pa grund af vibrationer og lyd, nar der kares pa
belaegningen.

Profilerede beleegninger ma ikke udferes saledes at trafikan-
terne kan forveksle belzegningen med afmaerkningen. Far-
verne hvid, gul og bla kan ikke anvendes.

Den vejledende bredde af den del af et kerespor, som ikke
er profileret, afhaenger séledes af den gnskede hastighed:

40 km/t: 2,50 m
50 km/t: 2,75 m
60 km/t: 3,00 m
70 km/t: 3,25 m

Princippet kan benyttes ved alle trafikintensiteter.

Profileringen kan eventuelt etableres punktvis med givne in-
tervaller og/eller skiftevis i keresporets ene og anden side.

Den formodede hastighedsdeempende effekt af profileret
belaegning er ikke dokumenteret. Det er derimod den posi-
tive effekt hvad angéar eneuheld.

For at undga stejgener ber man overveje at afbryde profile-
ringen ud for bebyggelse.

Se i ovrigt omtalen af profileret indsneevring i afsnit 6.9
(punkter pa streekninger).

Profileret beleegning. Hastighed
40 km/t.
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3.15 Farvet belaegning

Hvor man gnsker at vejens udseende skal forteelle, at der pa
en vejstraekning er forhold, der kraever saerlig hensyntagen,
kan der anvendes farvet belaegning. Dette virkemiddel kan
principielt benyttes for alle vejklasser, alle trafikintensiteter
og alle hastigheder.

Farven kan aendres

e pa kantbanerne (af hensyn til cyklisterne)

e i hele kerebanens bredde (hvor der i forhold til andre
straekninger kraeves seerlig opmaerksomhed)

e i midterafmaerkningen (do. do.)

En eventuel fartdeempende virkning er ikke dokumenteret
og er formentlig begreenset. Til gengeaeld vil en farvet be-
leegning utvivisom skeerpe bilisternes opmaerksomhed, hvis
midlet ikke benyttes for tit.

Der skal desuden sikres en balance mellem det opmaerk-
somheds-skabende og de aestetiske hensyn. For grelle eller
for mange forskellige kularer ber undgas.

Farvet belaegning omtales ogsé i afsnit 5.6 (fra land til by),
afsnit 6.10 ( punkter pa streekninger) og afsnit 7.12 (vej-
kryds).

Rod stribe i midterafmaerknin-
gen. (Foto fra England.)

Rad kantbane.
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3.16 Autovaern i midten af 2-sporet vej

Anlaeg af autoveern i en midterrabat pa en streekning af en
2-sporet vej eller en 2+1-vej kan skyldes et gnske om helt
at undga overhalinger pa straekningen (pa en 2+1-vej i den
1-sporede retning) og farst og fremmest at forebygge fron-
talkollisioner.

| Sverige har man gode erfaringer med at benytte autovaern
i midterrabatten, iseer pa 2+1-veje, med hastigheder helt op
til 90 km/t.

Ved lave trafikintensiteter vil etablering af midterautoveern  Svensk 2+1 vej med autoveern
i forhold til blot en midterrabat muligvis virke hastigheds-  “ midten”.

deempende, pa grund af den visuelle begreensning af rum-

met. Ved storre trafikintensiteter vil de langsomtkerende

biler pa det enkelte spor pa grund af midterrabatten be-

stemme farten.

Af hensyn til risikoen for pakersel af autoveernet ber afstan-
den mellem dette og den fuldt optrukne (og helst profilerede)
speerrelinie ikke veere for lille, dvs. mindst 0,5 m.

Adgangsforholdene pa den pagaeldende vejstraekning vil
blive vaesentligt ringere. Overvejelser om opsaetning af mid-
terautoveern ber séledes bero pa en afvejning af fordelene i
form af mindre risiko for overhalings- og venstresvings-ulyk-
ker, og ulemperne i form af forringede adgangsforhold.

Brugen af dette virkemiddel bgr derfor indskraenke sig til
helt eller naesten facadelgse veje.

Desuden vil fremkommeligheden i en ngdsituation veere
steerkt begreenset. Lasningen ber derfor normalt kun benyt-
tes, hvor der er en forholdsvis bred kantbane eller et egent-
ligt nedspor.

Facadelgsheden, og i nogen udstreekning fremkommelighe-
den, kan eventuelt sikres ved hjeelp af parallelle lokalveje.

Af hensyn til ngdsituationer ber autoveernet desuden veere
let at afmontere.
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3.17 Kantafmaerkning

Til fysisk og visuel indskraenkning af karesporsbredden kan
benyttes forskelligt ikke pakerselsfarligt vejudstyr.

Bojelige kantafmaerkningspaele kan benyttes med forskelligt
formal.

Placeret i yderrabatten vil de forst og fremmest skaerpe
opmeerksomheden, men kan maske derudover pa grund
af deres rumbegraensende effekt medvirke til reduktion af
hastigheden.

De kan ligeledes virke som et billigt (men ikke seerligt smukt)
middel til dels at indskraenke et bredt karespor, dels skabe
et sikrere og tryggere areal for cyklisterne.

Som midlertidig foranstaltning, for eksempel i forbindelse
med vejarbejde, kan gummikegler og lignende have en til-
svarende virkning.

Regler for udformning og placering af kantafmeerkning
fremgar af Vejregler for kant- og baggrundsafmeerkning.

Kantafmeaerkningspaelene med-
virker fysisk og iszer visuelt til
at indskreenke keresporsbred-
den og skabe et trygt areal for
cyklister.

Kantafmeerkningspeel.

Vejregler for kant- og
baggrundsafmaerkning
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3.18 Beplantning

Ved beplantning langs vejene skal der tages hensyn til de
omgivende landskaber. Egnskarakteren skal respekteres
og eventuelt understreges, og i almindelighed bar kun an-
vendes tree- og buskarter, der hgrer naturligt hjemme i det
pagaeldende landskab.

Beplantning teet ved vejen formodes at virke hastigheds-
daempende. Dels fordi den indskreenker vejrummet, dels
fordi den forteeller om kgretgjets hastighed gennem den
frekvente synspavirkning ved passage af beplantningen.
Den sidstneevnte virkning opnas bedst, hvis beplantningen
er uregelmaessig, det vil sige ikke for jeevn.

Man kan i den forbindelse udnytte den sakaldte beveegel-
ses-parallelakse: Enkeltstdende traeer og buske vil synes at
passere forbi meget hurtigt, hvis der mellem dem er udsigt
til fierntliggende genstande (treeer eller andet), som synes at
sta stille.

Lees eventuelt mere om dette emne i "Trafikanters hastig-
hedsadfaerd”.

Traeer skal under alle omstaendigheder overholde vejregler-
nes bestemmelser om sikkerhedsafstande. (Dette kan indi-
rekte virke hastighedsdeempende, idet man for at bevare
veerdifuld beplantning indferer lokal hastighedsbegraens-

ning).

| stedet for traeer, der faeldes af trafiksikkerheds- eller andre
hensyn, eller ved nyplantning kan der benyttes ikke paker-
selsfarlig beplantning, f.eks. syren eller roser, som regel-
maessigt beskaeres kraftigt.

Blod beplantning i midterrabat.

Trafikanters hastigheds-

adfzerd
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Hvor pakerselsfarlig beplantning enskes bevaret, og hvor
der derfor skal opsaettes autovaern, kan der af hensyn til et
samlet gront synsindtryk plantes lave buske, som i et vist
omfang daekker autoveernet. Af hensyn til bilisternes viden
om, hvad de kan komme ud for, ber det dog kunne ses at
der er autoveern.

Man kan ligeledes forsgge at udforme autovaernet, sa det
i sig selv er i overensstemmelse med det blede og grenne
indtryk af vejens omgivelser.

Beplantning teet ved vejen kan goere det vanskeligt at tilveje-
bringe stop-, made- og iseer overhalingssigt. Sigtforholdene
ber kontrolleres, ogsa under forudsaetning af *fuldt udvok-
set” beplantning.

Ved hjaelp af beplantning placeret sddan, at der skabes flim-
mervirkning med en frekvens der svarer til bilernes fart, vil
det maske vaere muligt at pavirke bilisternes valg af hastig-
hed. Teorier herom er ikke blevet bekraeftet, men princippet
ber forseges.

Beplantning omtales ogsé i afsnit 4.4 (kurver), afsnit 5.8
(fra land til by), afsnit 6.17 (punkter pa straekninger) og 7.14
(vejkryds).

Buske foran autovaern.
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3.19 Inddeling i harmoniske straekninger

Det vil ofte vaere muligt at inddele lange vejstraekninger i
delstraekninger, inden for hvilke der forholdsvis let kan ska-
bes harmoni mellem omgivelser, vejmilja, vejudstyr, vejfor-
lab mv. og den hastighed trafikanterne vil finde det naturligt
at benytte.

Lees eventuelt om baggrunden herfor i "Trafikanters hastig-
hedsadfeerd”.

En rundkersel vil ofte vaere et naturligt sted at skifte straek-
ning (og hastighed). | andre tilfeelde kan skiftet markeres
med en port, se afsnit 6.13.

Pa hver enkelt delstreekning kan man derefter forsege at
skabe den omtalte harmoni ved hjeelp af et passende antal
af de foranstaltninger, som er omtalt i afsnit 3.1 — 3.18.

Det er vigtigt at den nye udformning af vejen fremgar tyde-
ligt for bilisterne umiddelbart efter den rundkersel eller port,
som markerer skiftet.

Al

Trafikanters
hastighedsadfzerd
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4. Kurver




4.1 Lokal hastighedsbegransning

Indforelse af lokal hastighedsbegraensning eller vejledende
hastighed i kurver, kombineret med forvarsling, har i stor
udstreekning vist sig virkningsfuld hvad angéar nedseettelse
af hastigheden og reduktion af uheldstallet.

Erfaringsmeessigt er bilisterne mere villige til at overholde en
hastighedsbegraensning pa bakket eller kurvet vej end pa
retliniede vejstraekninger og i kryds.

Der synes desuden at veere erfaring for, at vejledende ha-
stighed virker godt i kurver. Trafikanternes reesonnement sy-
nes at vaere: "Her er der nogen, der har teenkt over tingene,
og pa den baggrund vil give mig et godt rad”.

Afheengigt af forholdene det pageeldende sted kan der
eventuelt benyttes mere avancerede former for hastigheds-
begreensning. Hvis erfaringsmaessigt kun fa bilister naermer
sig kurven med for hgj hastighed kan der benyttes skilte der
kun aktiveres, hvis hastigheden er for hgj.

Hastighedsbegraensningen bgr normalt kombineres med en
teet baggrundsafmeerkning, og kan afhaengigt af de stedlige
forhold kombineres med etablering af midterzone i kurven,
se afsnit 4.2 og afsnit 4.3.

Lokal hastighedsbegraensning omtales ogsa i afsnit 3.1
(straekninger), afsnit 6.1 og afsnit 6.2 (punkter pa straeknin-
ger) og afsnit 7.1 (vejkryds).

Vejledende hastighedsbegraens-
ning.
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NG i

Baggrundsafmeerkning -
tydelig, og dominerende.

4.2 Baggrundsafmaerkning

En forteetning af baggrundsafmaerkningen, sa den neesten
danner en sammenhaengende flade, har vist sig virknings-
fuld hvad angar reduktion af uheldsantal i kurver.

Baggrundsafmaerkningen ber fgres helt "med rundt” i kur-
ven, og fortseette lidt ud ad tangenten.

Fortaetningen af baggrundsafmaerkning kan kombineres
med lokal hastighedsbegraensning og eventuelt midterzone,
se afsnit 4.3.

Regler for udformning og placering af baggrundsafmaerk-

ning fremgar af Vejregler for kant- og baggrundsafmeerk-
ning.

< 2>>>>

Baggrundsafmeerkningstavler.

| Baggrundsafmaerkning.
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4.3 Midterzone

Etablering af afstand mellem modsat rettede kerespor i kur-
ver har som hovedformal at undga de frontalkollisioner, der
skyldes at den der karer inderst i kurven ikke drejer tilstraek-
kelig skarpt, eller at den der korer yderst skeerer kurven af.

Afstanden skabes ved hjalp af en speerreflade, eventuelt
med kantstensbegraenset helle. Kantsten skal veere affa-
sede.

Ud over at skille de to trafikretninger fra hinanden skaber
midterzonen ogsé opmaerksomhed om kurvens eksistens.

Om dette medfagrer en egentlig reduktion af hastigheden,
afhaenger forst og fremmest af kurveradius for det enkelte
karespor, men ogsa af sidehaeldningen i kurven.

Man kan ud over spzerrefladen og den eventuelle kantstens-
begreensede helle overveje at opsaette midterautoveern, se
afsnit 3.16. Det skal dog ngje pases, at dette ikke forringer
oversigtsforholdene.

Afhaengigt af forholdene pa stedet ber der etableres en
teet baggrundsafmeerkning og indfgres en passende lokal
(eventuelt vejledende) hastighedsbegraensning.

Midterzone udformet som spaer-
reflade.
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4.4 Beplantning

En kurve kan ved hjeelp af beplantning i kurvens yderside
og/eller i en kantstensbegraenset helle gennem kurven tyde-
liggeres for de bilister der naermer sig.

Sadanne steder er det seerlig vigtigt at beplantningen ikke
er pakarselsfarlig, hvorfor der ber benyttes buske eller fler-
stammede treeer, se i gvrigt afsnit 3.18 om beplantning
langs vejstraekninger.

Beplantning omtales desuden i afsnit 5.8 (fra land til by),
afsnit 6.17 (punkter pd straekninger) og afsnit 7.14 (vej-
kryds).
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4.5 Et samlet koncept

Et systematisk afmeaerkningskoncept til vejkurver med for-
skellige radier og hastighedsniveauer er afprovet i en raekke
danske vejkurver pa 2-sporede veje i abent land.

Elementerne i afmaerkningen er

almindelige kant- og midtlinier
profilerede kant- og midtlinier
kantafmaerkning
baggrundsafmaerkning
advarselstavle, vejsving

tavle med vejledende hastighed

A B C D =

40 40|

—_— —_— —_— rrermman arrreraes
Alm, kant- Alm, kani- Almn. kant- Profileret kant- Frofileret kani-
og canterdinia og centerfinie og centerlinie og centerlinia og centerlinie

Disse elementer benyttes i forskelligt omfang, afhaengigt af
den pageeldende vejkurves fareklasse.

Fareklassen er som udgangspunkt bestemt ved forholdet mel-
lem tilkerselshastigheden (den hastighed bilerne kerer med
inden kurven) og designhastigheden (den hastighed hvormed
bilerne kan kare sikkert og komfortabelt gennem kurven).

Ved placeringen af den enkelte kurve i en af fareklasserne
skal der dog ogsa tages hensyn til de specielle forhold
netop pa det pageeldende sted.

Kurve design hastighed (km/t)
100
90
80 Ingen ekstra
afmeerkning ngdvendig

70
60
50

40
B

30

20

10

0
20 30 40 50 60 70 80 90 100

Tilkgrselshastighed 85% fraktil (km/t)

Fareklasser og foranstaltninger.

Bestemmelse af fareklasse. Til-
korselshastigheden er 79 km/t,
designhastigheden 41 km/t, og
fareklassen derfor C.

Kilde: "Hastighedstilpasning for
vejkurver i abent land”, Herrsteadt
og Greibe, Dansk Vejtidsskrift
2003/01.
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Fra land til by

O.




5.1 Hastighedsbegraensning TS EBREED S

Pa den straekning af en vej i det abne land, som farer ind
mod en by, skal der ske en markant aendring af biltrafikkens
vilkér. Isaer skal hastigheden nedseettes, normalt til den ge-
nerelle greense i byomrader, 50 km/t.

Forst og fremmest skal dette tilgodeses gennem opstilling
af tavler - byzonetavlen og/eller tavler visende lokal hastig-
hedsbegraensning.

Som senere beskrivelser i dette afsnit viser, ber tavlerne dog
understottes af andre midler, fysiske savel som visuelle.

Hvor den vej, der ferer ind mod byen, er palagt den generelle
hastighedsbegraensning 80 km/t, ber hastigheden nedseet-
tes gradvis, f.eks. fra 80 km/t via 60 km/t til 50 km/t.

5.2 Porte

Den skiltede hastighedsbegraensning ved overgangen til et
byomrade ber understaottes gennem etablering af en port.
Denne skal farst og fremmest virke visuelt, ved hjzelp af por-
taler, beplantning, belysning etc.

Desuden kan der benyttes en vis indsnaevring af karespors-
bredden, og/eller etablering af midterhelle.

Portalen kan veere den ”standardport”, som benyttes mange
steder, eller den kan gives et saerligt udtryk, som karakteri-
serer den pageeldende by.

Beplantningen ber virke rumdannende og lukke for lange

kig, men méa samtidig ikke deekke for den ngdvendige over-
sigt eller for faerdselstavilerne.
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Belysningen kan ud over sit primaere formal yderligere med-
virke til markeringen af porten, gennem valg af master og
armaturer, der understreger portvirkningen.

Indsnaevring af keresporsbredden ber medfore at cykeltra-
fikken, bade hvor der er og hvor der ikke er cykelstier, fores
uden om porten.

En port virker staerkest hastighedsdaeempende, hvis den for-
synes med en helle i midten. Det er imidlertid af hensyn til
sikkerheden vigtigt, at sddan en helle ikke kommer overra-
skende for trafikanterne. Hastigheden skal séledes, gennem
skiltning eller pa anden made, veere nedsat inden bilerne nar
frem til porten.

Ligeledes af hensyn til sikkerheden skal hellernes kantsten
veere affasede og lave.

Porte omtales ogsé i afsnit 6.13 (punkter pa straskninger).

Almindeligt benyttet
“standardport”.

Smuk anvendelse af flere
virkemidler.
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5.3 Heller

Som naevnt under omtalen af porte kan en midterhelle an-
bragt i forbindelse med en port bidrage veesentligt til at bili-
sterne karer ind i byen med lav hastighed.

Et endnu mere effektivt middel er etablering af en bremse-
helle umiddelbart uden for bygraensen. Bilisternes adfaerd vil
her naerme sig den der forekommer i rundkersler. Desveerre
geelder ligheden med rundkersler ogsa prisen.

Det skal ngje pases at bilisterne allerede har nedsat ha-
stigheden, inden de nar frem til en helle. Kantsten omkring
sadanne heller skal altid veere affasede, og de skal veere
tydeligt synlige, ogsé i marke.

Bremsehelle ved bygreensen.

Port med midterhelle.
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5.4 Indsnaevring

Indsnaevring af kerespor i forbindelse med overgangen fra
land til by ber ske i forbindelse med byzonetavien og den
port der eventuelt etableres dér. Her bor hastigheden alle-
rede vaere nedsat til by-niveau, og indsnavringen vil veere
yderligere en pamindelse om lav hastighed.

Hvis der, hvilket kan anbefales, anleegges midterhelle pa
dette sted, bgr indsnaevringen etableres i forbindelse med
hellens ophgr.

Cykelstier bor fares uden om porten inden indsnaevringen,
og hvor der ikke er cykelsti anbefales det at etablere en
sadan fer, pd og efter den straekning, hvor indsnaevringen
sker.

Indsnaevring i forbindelse
med midterhelle.

Indsnaevring.
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5.5 Forsatning

| forbindelse med overgangen fra land til by vil forsaetning
af karespor forst og fremmest optraede i forbindelse med
etablering af midterhelle.

Ifelge sagens natur skal en eventuel forseetning placeres pa
et sted, hvor bilernes hastighed er nedsat til et niveau, hvor
bilistens mangvrer kan foregd forsvarligt og komfortabelt
— det vil sige som en yderligere pamindelse om nedvendig-
heden af lav hastighed.

Af hensyn til risikoen for pakersel skal kantsten desuden
veere affasede, og ma max. vaere 8 cm hgije.

Sammenhgrende veerdier af hastighed og forsaetningsgeo-
metri er angivet i Byernes trafikarealer, Haefte 7, Fartdeem-
pere, afsnit 4.9.

Forseetning i byport.

Byernes trafikarealer,
Heefte 7, afsnit 4.9
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5.6 Farvet belaegning

Med det formal at skeerpe bilisternes opmaerksomhed ved
overgangen fra land til by kan der benyttes farvede kare-
arealer, tilvejebragt ved hjeelp af farvet asfalt eller bemaling.

Korebanebeleegningen kan for eksempel pa en eller flere
korte delstraekninger af overgangsstraekningen udskiftes
med rod asfalt i hele kerebanens, eller i det pageeldende
karespors, bredde.

De rode delstraekninger kan geres kortere og kortere hen
imod bytavlen, saledes at der i bilistens bevidsthed skabes
en sammenhaeng imellem dette og den ngdvendige dece-
leration.

Af hensyn til det visuelle miljg ber den valgte farve veere ty-
delig uden at virke stodende.

Farvet belaegning omtales ogsé i afsnit 3.15 (straekninger),
afsnit 6.10 (punkter pd straekninger) og afsnit 7.12 (vej-
kryds).

i T -[!rl‘ip

Tydeligt markeret indkorsel i
byen.
(Foto: Lorne Madsen)
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Rumlestriber.

5.7 Rumlebelagning

Rumlestriber, i form af haevede tveerstriber, giver bilisterne
et dobbelt signal, nemlig lyd og vibrationer, og kan bruges
hvor der skal geres opmaerksom pa saerlige forhold, f.eks. at
man naermer sig en by.

Rumlestriber kan benyttes ved alle hastigheder. | forbindelse
med overgangen fra land til by ber de for at undga stejge-
ner for beboerne placeres allerede ved begyndelsen af den
straekning, pa hvilken hastigheden skal reduceres.

Rumlestriber er beskrevet i Byernes Trafikarealer, Haefte 7. Byernes trafikarealer,
Se desuden omtalen af rumlestriber i afsnit 6.7 (punkter pa  Heefte 7, afsnit 4.12
straekninger) og afsnit 7.13 (vejkryds).

Rumlefelter. Den farvede og ru beleegning
giver bade lyd og visuel effekt.
(Foto: Bent Padenphant)
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5.8 Bep|antning De skra korte heekke virker rum-
indsnaevrende, og tilskynder
dermed til nedsaettelse af hastig-

Som sa mange andre steder i vejnettet kan beplantning ved heden

overgang fra land til by medvirke til et smukkere miljg og et
roligere trafikbillede.

Ved overgangen fra land til by har beplantning forst og frem-
mest veeret brugt i forbindelse med porte, hvor den har ty-
deliggjort den dervaerende indsnaevring og/eller forsaetning,
og farst og fremmest behovet for lavere hastighed.

Beplantning kan ogsa teenkes benyttet til nedseettelse af ha-
stigheden hen imod bytavlen, gennem plantning af allétraser
med stadig kortere afstand.

Beplantningen er en vaesentlig
del af porten.
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Ved motorbremsning og komfortabelt deceleration, passerer
man trods den mindre og mindre afstand alligevel traeerne
med stadig mindre tidsintervaller. Det vil f& hastigheden til
umiddelbart at feles for hgj, og forhabentlig tilskynde bili-
sten til at bremse.

Virkningen kan forstaerkes ved at traeerne star stadig neer-
mere ved kgrebanekanten.

Det er vigtigt at hvert af tracerne er placeret i den kraeevende
sikkerhedsafstand svarende til hastigheden, eller at traserne
har s& tynde stammer, at de ikke er pakerselsfarlige.

| modsat fald kan autovaern overvejes, se afsnit 3.18.

Hvor afstandskravene er opfyldt, kan der for eksempel an-
vendes enkeltstammet lind. Ellers er enkeltstdende traeer el-
ler grupper af flerstammet ron velegnet, og til mere preecise
haek- eller pur-beplantninger kan der for eksempel benyttes
avnbgag.

Beplantning omtales ogsa i afsnit 3.18 (straekninger), afsnit
4.4 (kurver), afsnit 6.17 (punkter pa straekninger) og afsnit
7.14 (vejkryds).

Hastighedsdsempende allé.
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5.9 Fartvisere

Ifalge geeldende regler ma fartvisere kun benyttes i bymaes-
sig bebyggelse, og derudover pa vejstraskninger med lokal
hastighedsbegraensning.

Netop en bygraense, hvor farten normalt skal nedsaettes fra
70-80 km/t til 50 km/t, er et helt naturligt sted at opstille en
fartviser, og her vil et sddant display virke meget vedkom-
mende for bilisterne.

Fartvisere er ogsa behandlet i afsnit 6.14 (punkter pa streek-
ninger), hvor deres effekt omtales.

“Din fart“-display ved bygreen-
sen.
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6.1 Lokal hastighedsbegransning

Lokal hastighedsbegraensning benyttes traditionelt i forbin-
delse med krydsningspunkter, skjulte sideveje etc.

Tavlen C 55, Lokal hastighedsbegraensning, kan kombineres
med andre tavler, der tydeligger arsagen til at hastigheden
gnskes nedsat.

Arsagen til en hastighedsbegraensning ber dog endnu hel-
lere fremga af de synlige forhold pa stedet, dvs. omgivel-
serne, vejmiljoet og vejudformningen.

De nzermere regler for anvendelse af tavle C55 fremgar
af Cirkuleere om lokale hastighedsbegraensninger og af
Vejregler for faerdselstavler.

Med henblik pa en sikker og komfortabel overgang til det
lavere niveau kan hastigheden nedsaettes gradvis, for ek-
sempel fra 80 km/t via 60 km/t til 50 km/t.

Lokal hastighedsbegreensning omtales ogsa i afsnit 3.1
(streekninger), afsnit 4.1 (kurver), afsnit 6.2 (variabel hastig-
hedsbegraensning) og afsnit 7.1 (vejkryds).

Velbegrundet hastighedsbe-
greensning.

Cirkulaere om lokale
hastighedsbegraensninger

Vejregler for
feerdselstavler
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6.2 Variabel hastighedsbegraensning

En mere utraditionel anvendelse er variabel eller midlertidig
hastighedsbegraensning.

Eksempelvis kan der ud for en skole etableres hastigheds-
begraensning, som kun fungerer — eller angiver en lavere ha-
stighedsbegraensning end ellers —i forbindelse med skolens
ringetider, eller inden for hele det tidsrum hvor der er faerdsel
til og fra skolen.

Den benyttede variable tavle kan vaere manuelt betjent eller
tidsstyret.

En mere avanceret form er detektorstyrede signaler, der for
eksempel viser en (lavere) hastighedsgraense, hvor fodgaen-
gere eller cyklister naermer sig en krydsning.

Regler for etablering af hastighedsbegraensning ved hjelp  Cirkulzere om lokale
af tavler fremgéar af Cirkuleere om lokale hastighedsbe- hastighedsbegraensninger

greensninger og af Vejregler for feerdselstavler.
Vejregler for
Anvendelse af variabel hastighedsbegraensning forudsaetter  feerdselstavier

godkendelse fra Vejdirektoratet. Hvis der pabydes hastighe-
der pa 30 km/t eller derunder kraeves der desuden dispen-
sation fra Justitsministeriet.

Lokal hastighedsbegraensning omtales ogsa i afsnit 3.1
(straekninger), afsnit 4.1 (kurver), afsnit 6.1 (punkter pa
straekninger, almindelig lokal hastighedsbegraensning) og
afsnit 7.1 (vejkryds).

Skoleskilt og variabel hastig-
hedstavle.
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6.3 Krydsningshelle

Pa seerlige punkter, hvor fodgaengere og cyklister for ek-
sempel ud for skoler, institutioner eller butikker krydser ve-
jen, kan en kantstensbegraenset midterhelle gare det muligt
at krydse vejen i to tempi.

Bredden bgr af hensyn til barnevogne og cykler veere 272-3
m.

Gennembrud for fodgaengere i karebaneniveau bor veere 2
m bredt og desuden forlgbe skrat til hgjre gennem hellen, sa
fodgaengerne orienteres mod den biltrafik, der naermer sig.

Der ber derimod normalt ikke anlaegges fodgaengerfelt i
abent land.

Hvor hellen ikke kombineres med forsaetning eller indsnaev-
ring af karespor, vil dens virkning fortrinsvis veere at skeerpe
bilisternes opmaerksomhed.

Hastigheden péa stedet ber, normalt gennem tavieafmaerk-
ning, veere nedsat til hgjst 50 km/t, og der skal benyttes
affasede kantsten.
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6.4 Forsatning

| forbindelse med etablering af en bredere midterhelle kan
der ske en forseetning af karespor.

Det er vigtigt at forsaetningen ikke kommer overraskende for
trafikanterne. Der bgr derfor etableres tavleafmaerkning, der
sikrer at opmaerksomheden skaerpes og hastigheden ned-
seettes inden forsaetningen.

Eksempelvis skiltes der 200 m fgr forsaetningen med lokal
hastighedsbegraensning 60 km/t. Umiddelbart for forseet-
ningen skiltes ved hjaelp af E53, vejledende hastighed, med
40 km/t, eventuelt suppleret med den E16-tavle, der beskri-
ver det pagaeldende vognbaneforlgb, placeret for E 53.

Dette princip for placering af fartbegraensningstavler kan
med fordel benyttes i forbindelse med andre af de hastig-
hedsdeempende foranstaltninger i dette katalog.

Forseetningen skal udformes, s& den tillader det dimensi-
onsgivende karetgj at passere med den skiltede hastighed.

Markering af forszetning
(Tavle E 16,3,21)
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Mindre koretgjer vil da kunne passere med hgjere hastig-
hed, idet de kan "skeere kurven af’, men ogsa for dem vil
hellens synlighed kombineret med den sideveerts pavirkning
medfere en hastighedssaenkning.

Hvis den skiltede hastighed er hgjere end 40 km/t, bar for-
saetning af kerespor kun ske, hvis der ikke er cykler i spo-
ret.

De benyttede kantsten i forsaetningen skal veere affasede.
Forsaetninger, specielt deres udformning svarende til for-

skellige hastigheder og keresporsbredder, er beskrevet i
Byernes trafikarealer, Haefte 7, afsnit 4.9.

Midterhelle og forseetning, her
i forbindelse med en stikryds-
ning.

Byernes trafikarealer,
Haefte 7, afsnit 4.9
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6.5 Indsnaevring

Punktvis indsnzevring af kerebanen til to smallere kore-
spor ber kun ske, hvor saerlige forhold ger sig geeldende,
f.eks. pa steder med krydsende lette trafikanter. Desuden
skal hastigheden gennem skiltning veere nedsat til det der
svarer til den reducerede koresporsbredde. Indsnaevringen
til to smallere kerespor kan visuelt tydeliggeres ved hjeelp
af beplantning (som ikke ma udgere en fare ved eventuel
pakarsel).

Hvor den skiltede hastighed er hgjere end 40 km/t, ma
indsnaevring af karespor kun ske, hvis der ikke er cykler i
sporet.

Der kan benyttes folgende keresporsbredder:

e 10-20 km/t: 2,50 m
e 30-40 km/t: 2,75 m
e 50 km/t: 3,00 m

Indsnaevring til kun ét kerespor, som skal benyttes af trafik
I begge retninger bar kun etableres, hvor hastigheden gen-
nem tavleafmeaerkning er nedsat til 40 km/t, og hvor der er
tilfredsstillende sigt til modkarende biler.

Indsnaevring.
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6.6 Bump

Hvor der ger sig seerlige forhold gaeldende, for eksempel ud
for skoler mv. er bump et meget velegnet hastighedsdaem-
pende tiltag.

De kan udformes som cirkelbump, modificerede cirkelbump,
kuppelbump, trapezbump eller pukkelbump (mushrooms). |
abent land vil modificerede cirkeloump normalt veere veleg-
nede, og samtidig de mest acceptable, specielt ved hastig-
heder over 30 km/t.

Udformningen skal vaere i overensstemmelse med Bekendt-
gorelse om hastighedsdeempende vejbump, 2. oktober 2002.

Det skal pases at bilernes hastighed er reduceret inden de-
res passage af bumpet, f.eks. efter samme princip som det
der er beskrevet i afsnit 6.4 om forsaetning.

Hvor der er busser i fast rute, ber bump sgges undgaet,
eller de bgr udformes som kombibump, eller eventuelt puk-
keloump. Hér ma under ingen omstaendigheder benyttes
trapezbump.

Bump er beskrevet naermere i Byernes trafikarealer, Heefte 7,
afsnit 4.7, og i Katalog over typegodkendte bump.

Desuden er bump omtalt i dette katalogs afsnit 3.11 (straek-
ninger) og afsnit 7.10 (vejkryds).

Ci

irk
elbym Overflade
= . Modificering

Langdeicm =f53 =50 =25 0 +25 +50 +75

Hojdetillg for
modificering imm 0 2 5 10 & 2 0

Byernes trafikarealer,
Haefte 7, afsnit 4.7

Katalog over type-
godkendte bump

Bump forud for en udkersel.

Leengdeprofil for modificeret

cirkelbump.
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6.7 Rumlestriber

Pa lokaliteter med seerlige forhold kan der etableres rum-
lestriber i form af haevede tveerstriber. Ved hjeelp af lyd og
vibrationer medvirker rumlestriberne til at oge trafikanternes
opmeaerksomhed og tilskynder til at seenke hastigheden.

Rumlestriber kan benyttes ved alle hastigheder.

Fordelene ved etablering af rumlestriber méa i hvert enkelt
tilfeelde afvejes mod eventuelle stajgener for omgivelserne.

Den detaljerede udformning af rumlestriber er beskrevet i
Byernes trafikarealer, Haefte 7, afsnit 4.12.

Se desuden omtalen af rumlestriber i dette katalogs afsnit
5.7 (fra land til by) og afsnit 7.13 (vejkryds).

Rumlebelaegning med en lidt starre virkning er rumlebump,
dvs. sma cirkelformede bump, med lidt sterre bredde, lidt
starre hojde og lidt starre afstand end rumlestriber, se Byer-
nes trafikarealer, Heefte 7, afsnit 4.12.

Byernes trafikarealer,
Haefte 7, afsnit 4.12
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6.8 Ujaevn belzegning

Pa steder, hvor bilisternes opmeerksomhed gnskes skaer-
pet, kan benyttes forskellige former for ujaevn beleegning,
som giver vibrationer og/eller lyd inde i bilen, og dermed
modvirker den komfort, der ellers karakteriserer moderne
biler.

Lidt i stil med rumlestriber er tveergdende fuger, hvis lyd (da-
dap, da-dap) giver en fornemmelse af gammel betonve;.

Alternativt (eller eventuelt samtidig) kan benyttes en overfla-
debehandling, der giver vibrationer og en rumlende lyd inde
i bilen.

Endelig kan der benyttes variationer i vejbelaegningens ni-
veau, med henblik pa at give tveergdende eller langsgaende
"gynge-fornemmelser”. Det bor i dette tilfaelde pases at den
lette diskomfort, bilisten kommer til at fole, ikke bliver til
egentlig utilpashed.

Tveergaende gyngefornem-
melse

Langsgaende gyngefornem-
melse
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6.9 Profileret indsnaevring

En kombination af indsnaevring og rumlebelaegning er en
sakaldt profileret indsnaevring.

Her profileres kerebanebelaegningen i keresporenes yder-
kanter, startende med en bredde pa 0 m i hver side, og
voksende indtil bredden af den profilerede belaegning efter
en passende streekning er saddan, at den ikke-profilerede
beleegning har ndet en ensket reduceret bredde.
Profileringen fraeses eller trykkes ned i belaegningen.

Et eksempel er vist pa tegningen.

Denne foranstaltning kan benyttes ved alle hastigheder og
ved alle trafikintensiteter. Effekten er ukendt.

0,5m 25m 0,5m

Eksempel pa nedfraesning i asfalt.

Profileret indsnaevring. Reduk-
tion fra 3,5 m til 2,5 m almindelig
belaegning.

3,5m
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6.10 Farvet belaegning

Til at skeerpe bilisternes opmeerksomhed kan benyttes
farvede korearealer, tilvejebragt ved farvet asfalt eller ved
bemaling.

For eksempel kan karebanebelzegningen over en eller flere
korte streekninger forud for et risikofyldt punkt (et kryds-
ningspunkt, et vejsving, en skjult udkersel) udskiftes med
rod asfalt i hele karebanens, eller eventuelt kun i det pageel-
dende karespors, bredde.

Ved hjeelp af pa hinanden felgende farvede felter kan der
skabes en flimmervirkning med en frekvens der svarer til
bilernes hastighed. Som for beplantning er effekten endnu
ikke kendt.

Om der ud over den utvivisomme opmaerksomhedsskaben-
de virkning ogsa sker en egentlig fartdeempning vides ikke.

Farvet beleegning kan ligeledes benyttes til at give cyklister
en vis beskyttelse og tryghedsfolelse, samtidig med at bili-
sterne gives indtryk af en smallere kerebane, hvis en del af
denne udferes i farvet asfalt.

Under overvejelsen af eventuel brug af farvet belaegning ber
der sikres balance mellem gnsket om at skeaerpe bilisternes
opmarksomhed og hensynet til vejbilledets visuelle kvalite-
ter.

Farvet belaegning omtales ogsé i afsnit 3.15 (straekninger),
afsnit 5.6 (fra land til by) og afsnit 7.12 (vejkryds).

T A RASeES Farvet belsegning ved et kryds-
2 e e 2 ' A SROL e ningspunkt.
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6.11 Akustisk belaegning

Ved akustisk beleegning forstds i denne sammenhaeng en
belaegning, der pa en kort straekning ved hjeelp af vekslende
overfladestruktur afgiver et akustisk signal.

Sadanne signalers virkemade kan spzende vidt,. men for-
malet er under alle omsteendigheder at fa trafikanterne til at
reducere hastigheden.

| den negative ende af spektret kan man eventuelt forestille
sig etablering af en vejoverflade-tekstur, der skaber ubeha-
gelige lyde i bilerne (men sa vidt muligt ikke udenfor), lyde
som bilisterne kan kompensere for ved at nedsazette farten.
Det siger sig selv at man skal vaere varsom med at benytte
en sadan metode i neerheden af bebyggelse.

Modsat kan lyd ogsa benyttes som et positivt og sympatisk
incitament til at lette foden fra speederen.

Hvis det via propaganda (film, TV-spots) kan lykkes at ind-
arbejde en ganske kort melodi (hgjst 5 toner) som signa-
turmelodi for hastighedsdeempning, vil det veere naturligt at
”indspille” denne i vejbelaegningen.

Den her viste melodi vil pd denne made kunne erindre trafi-
kanterne om budskabet ”Saet farten ned”.

Midlet er hidtil ikke forsegt anvendt, og effekten er derfor
ukendt.

Loz ! 1
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Forslag til melodi.
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6.12 Visuelle bump

Ved hjeelp af bemaling med 3D-virkning i forskellige mgnstre
kan der skabes den illusion, at der pa stedet er anlagt et
egentligt bump.

Det visuelle bump er billigere at anleegge end et rigtigt
bump. Det vil utvivisomt fra starten skabe opmaerksomhed
hos bilisterne, og méaske fa nogle til at nedszette hastighe-
den, specielt hvis det er gjensynligt hvorfor der er behov for
lav fart netop her.

Man kan imidlertid frygte en vis tilvaenning og dermed lige-
gyldighed over for budskabet. Desuden vil der forholdsvis
hurtigt ske en nedslidning.

Specielt hvad 3D-cirkelbumpet angar kan det desuden frygtes
at ville skabe forvirring, at den samme kgrebaneafmaerkning
nogle gange markerer et egentligt bump, og andre gange blot
et tilsyneladende bump. Dette kunne i veerste fald medfore,
at en bilist passerer et aegte bump med for hgj hastighed.

Lees mere om dette emne i “Trafikanters hastighedsadfaerd”.
3D-kuppelbumpet indebezerer ikke helt den samme risiko

Etablering af 3D-bump vil under alle omstaendigheder
kreeve dispensation. Anvendelse af kerebaneafmaerkning
S32 uden et egentligt bump skal séledes godkendes af
Vejdirektoratet, mens benyttelse af anden kerebaneafmaerk-
ning end den der er anfort i afmaerkningsbekendtgarelsen
kreever dispensation fra Trafikministeriet.

Se i ovrigt den generelle omtale af kerebaneafmaerkning
med 3D-virkning i afsnit 8.3.

3D-cirkelbump.

Trafikanters hastigheds-
adfeerd

3D-kuppelbump.
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6.13 Porte

Porte har hidtil stort set kun vaeret anvendt pa greensen
mellem by og land i forbindelse med bytavlen. Her er det
naturligt at benytte dette middel, og ogsa til en vis grad i
overensstemmelse med historien.

Porte med denne funktion er omtalt i afsnit 5.2, og er neer-
mere beskrevet i Byernes trafikarealer, Haefte 7, afsnit 3.3.

Skal porte benyttes uden for byomrader, ber der veere en
tilsvarende tydelig motivering for det. Billedet viser en port,
der forteeller at man nu naermer sig en streekning, hvor vejen
med et ret kurvet forleb passerer et gods.

Tilsvarende vil man kunne markere passage af kirker, garde
eller seveerdigheder.

Der m& gerne tilstraebes et vist arkitektonisk udtryk, der
stemmer overens med de bygninger man passerer. Derimod
ber man forsgge at undga pastiche og "tivolisering”.

En port ma gerne se solid ud, men den skal veere pakeor-
selsvenlig, det vil sige leve op til europaeisk standard for
eftergivelige standere.

Hvis porten ud over at virke opmaerksomhedsskabende
ogsa skal virke egentligt fartdeempende, bgr den veere hgj,
helst hgjere end vejbredden. Det kan desuden overvejes at
forsyne porten med en “overligger”, f.eks. i form af et espa-
lier med slyngplanter (selvfolgelig med overholdelse af den
nedvendige frihgjde).

Det ma ligeledes antages at virke hastighedsdeempende at
lade port”stolperne” heelde ind mod vejen.

Byernes trafikarealer,
Heefte 7, afsnit 3.3

Godsport pa Fyn.
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6.14 Fartvisere

"Din fart”-displays er meget populaere hos lette trafikanter
og beboere, og ogsa bredt accepteret af bilister.

Ifolge geeldende regler ma sadanne displays kun benyttes i
bymeessig bebyggelse, og derudover pa vejstraskninger med
lokal hastighedsbegreaensning, herunder midlertidig hastig-
hedsbegraensning i forbindelse med vejarbejde. Anvendelse
herudover kraever dispensation fra Trafikministeriet.

Fartvisere ber forst og fremmest opstilles pa steder, hvor
budskabets relevans er indlysende, og hvor en for hgj ha-
stighed vist pa displayet derfor vil have en positiv peedago-  Fartviser.
gisk virkning.

Blandt andet af denne grund vil det vaere naturligt at kombi-
nere brugen af fartvisere med feerdselstavler, for eksempel
skoleskilte, eller selvfalgelig hastighedstavler.

Hastighedsangivelsen kan suppleres med andre budskaber,
som aktiveres ved bestemte (for hgje) hastighedsniveauer.

Sadanne supplerende budskaber ber dog ikke blive for in-
formationstunge.

Angivelse af andre budskaber end "Din fart” plus den malte
hastighed kreever dispensation fra Trafikministeriet. Det
samme geelder anvendelse af "Din fart”-display uden for
bymaessig bebyggelse.

Malinger af fartviseres effekt har vist

e at gennemsnitshastigheden umiddelbart reduceres med
5 km/t

e at langtidsvirkningen er en reduktion pa 3 km/t

e at virkningen bortfalder, nér fartviseren fiernes.

Fartvisere omtales ogsa i afsnit 5.9 (fra land til by).

Din fart

-h‘h‘ '

Display med “vejledende bade”.
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6.15 Venlige pamindelser
Displayet med vejledende bgde i afsnit 6.14, Stationzere

fartvisere, har utvivisomt en positiv virkning, men samtidig
en lidt negativ karakter.

En anden made at naerme sig den samme virkning er at give
bilisterne en venlig pamindelse om at kere med forsvarlig
hastighed. Et eksempel er den her viste fart-elefant.

Nar en bilist passerer med en hastighed, der overholder den
geeldende hastighedsgreense, vinker elefanten glad med sit
dannebrogsflag.

Hvis far eller mor ikke overholder hastighedsbegraensnin-
gen, sidder elefanten helt stille, og bernene i bilen vil forha-
bentlig gaere vrovl over den manglende hilsen.

Der er mange muligheder for tilsvarende venlige tiltag, det er
blot at lade fantasien rade. Ulempen, som ma afvejes imod
den forventede forbedring af trafiksikkerheden, er en for
stor tivolisering af vejnettet.

Det skal i gvrigt bemaerkes at alt udstyr, der "vejleder” eller
“oplyser” trafikanterne, og som ikke er anfart i en bekendt-
gorelse, skal godkendes af Trafikministeriet.

Fart-elefant.
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6.16 Oplysninger pa korebanen

Pa kerebanen kan males forskellige oplysninger om forhold,
som trafikanterne skal overholde, tage sig i agt for eller tage
hensyn til.

Fotoet viser hastighedstavle C55 malet péd asfalten, og ogséa
gengivelser af andre feerdselstavler vil kunne komme pa
tale. Desuden vil der kunne benyttes ord som f.eks.

skarpt sving
skole
cyklister
etc.

Det bemeerkes, at anvendelse af anden kgrebaneafmaerk-
ning end den, der er anfert i afmaerkningsbekendtgerelsen,
skal godkendes af Trafikministeriet.

Faerdselstavle pa karebanen.
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6.17 Beplantning

Beplantning har det generelle formal at tilfore en vej karakter
og aestetiske kvaliteter, men kan ogsa helt konkret benyttes
i forbindelse med fartdaempning.

Dels kan en passende beplantning medvirke til at under-
strege for eksempel en indsnaevring af vejprofilet, en helle
etc., og dels vil beplantningen i sig selv virke rumopdelende
og derved give indtryk af kortere vejforlgb, der lzegger op til
lavere hastighed.

Farst og fremmest er det dog vigtigt, at der er den ngdven-
dige sikkerhedsafstand mellem korebanen og beplantnin-
gen, svarende til hastigheden pa stedet og den benyttede
beplantningstype.

Beplantning benyttet i forbindelse med fartdaeempere er  Byernes trafikarealer,
grundigt omtalt i Byernes trafikarealer, Haefte 7, afsnit 4.17. Heefte 7, afsnit 4.17

| dette katalog er beplantning i ovrigt omtalt i afsnit 3.18
(streekninger), afsnit 4.4 (kurver), afsnit 5.8 (fra land til by)
og afsnit 7.14 (vejkryds).
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6.18 Udstyr teet pa kerebanen

Ligesom beplantning kan ogsa forskelligt vejudstyr benyttes
til indskraenkning af vejrummet. Det skal da selvfolgelig veere
pakerselsvenligt, men kan sa ogsé placeres sa teet som 0,5
m fra keresporets kant og 0,3 m fra en cykelstikant.

Det pageeldende vejudstyr ber forekomme velmotiveret, og
derfor gerne have et andet, primeert formal. Det kan f.eks.
dreje sig om stgjskaerme, tavlestandere, portstolper, mile-
sten” etc.

Den beplantede stejskeerm far
vejrummet til at synes smalt.
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7. Vejkryds

Farligt vejkryds




7.1 Lokal hastighedsbegransning

Det er af hensyn til uheldsrisikoen seerlig vigtigt at vejkryds
passeres med lav hastighed.

En hastighed pa 50 km/t vil vaere onskelig, men det er er-
faringsmaessigt vanskeligt at f& denne begreensning over-
holdt, hvis tavleafmaerkningen ikke kombineres med brug af
fartdeempende foranstaltninger.

Af hensyn til bilisternes accept og deraf folgende overhol-
delse af reglerne foreslas derfor at der — indtil der er opnaet
en generel positiv holdning til lavere hastighed — almindeligt
benyttes en begraensning pa 60 km/t.

Nogle vejbestyrelser har, pa grundlag af en vurdering af om-
radets vejkryds, indfert en differentiering, hvor den tilladte
hastighed nedseettes fra de 80 km/t til

e 70 km/ti ”"normale kryds”
e 60 km/t i "seerligt risikofyldte kryds”

Ligeledes af hensyn til forstaeligheden og den deraf falgen-
de accept bgr der anvendes "asymmetrisk” hastighedsbe-
greensning. Den kan palaegges med en 60 km-tavle ca. 250
m for krydset og ophaevelse ca. 100 m efter, eller ved at der
i begge retninger 250 m for krydset opstilles en 60 km-tavle
med undertavlen 0-250 m.

Lokal hastighedsbegraensning omtales ogsa i dette kata-
logs afsnit 3.1 (straekninger), afsnit 4.1 (kurver) samt afsnit
6.1 og afsnit 6.2 (punkter pé straekninger).

|| =
® s

250m / 250m

I
'\

To principper for asymmetrisk

hastighedsbegraensning.
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Farligt vejkryds

7.2 Skiltning forud for saerligt farlige kryds

Forud for seerligt farlige vejkryds kan der opsaettes skilte,
som gar opmeaerksom herpa.

Skiltene kan kombineres med normale feerdselstavler, for
eksempel placeret som undertavle til en almindelig fartbe-
graensningstavle.

Der kan veere fare for, at den ggede opmaerksomhed om det
pagaeldende kryds nedseetter opmaerksomheden om det
naeste eller andre kryds.

Imidlertidig viser udenlandske erfaringer, at en gennem-
taenkt og vel tilrettelagt sortplet-skiltning har en positiv sik-
kerhedsmaessig effekt.

Anvendelse af skilte, der ikke fremgar af afmeerkningsbe-
kendtgerelsen, skal godkendes af Trafikministeriet.

Skiltning pa seerligt farlige vejstreekninger omtales i afsnit
3.2.

Skilt fra Vejle Amt.

Om 5 sek.
med 80 km/t

gy

Skilt fra Storstroms Amt.

el

Uhelds-
kryds

Skilt fra Viborg Amt.
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7.3 Dynamisk skiltning

Som pé streekninger kan der ogsa forud for vejkryds opstil-
les fartvisere.

Her er der desuden mulighed for at opstille variable hastig-
hedsbegraensningstavler, der afhaengigt af forholdene auto-
matisk angiver forskellige fartgreenser.

Tavlerne kan pavirkes af detektorer, der for eksempel forteel-
ler trafikanter pa primeervejen.

e om sidevejstrafikanter naermer sig krydset

e om der er venstresvingende, der ville kunne forarsage en
tveerkollision

e om der er lette trafikanter pa ve;j til at krydse kerebanen.

Der kan ikke blot benyttes variable hastighedstavler, men
ogsa tavler der med symboler eller ganske kort tekst forteel-
ler om specielle forhold.

Ogsa sekundeertrafikanterne kan pa denne made gives
forskellige oplysninger, for eksempel om krydsende trafik,
specielt cyklister, pa primaervejen.

Se i ovrigt den generelle omtale af dynamisk skiltning i af-
snit 8.2.

Anvendelse af dynamiske skilte skal godkendes af
Vejdirektoratet.

N adl

i
A
N

Dynamisk skiltning i Sverige.
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7.4 Rundkorsel

En rundkearsel er en meget sikker vejkrydstype. Den marke-
rer sig tydeligt, alle motorkeretgjer har ubetinget vigepligt,
skal eendre retning og ma derfor nedseette hastigheden
vaesentligt.

Rundkarslernes sikkerhed manifesterer sig forst og frem-
mest ved, at de uheld som finder sted er mindre alvorlige
end for andre vejkrydstyper.

| Vejregler for Veje og stier i abent land, Heefte 4.0,
Planlzegning af vejkryds redegeres for valg mellem vej-
krydstyper. Det fremgar heraf, at der ud over den nedsatte
hastighed og deraf fglgende storre sikkerhed er en lang
raekke andre hensyn, der ligeledes kan fore til valg af rund-
korsel i det enkelte tilfaelde.

Rundkerslers geometri er behandlet grundigt i Heefte 4.2,
Rundkersler. Her beskrives ikke blot den normale geome-
tri, men ogsaé tiltag med sigte pa at nedsaette hastigheden
yderligere, sdsom overkarselsarealer, bump i rundkerslens
vejgrene etc.

Rundkearsler kan benyttes péd veje i alle hastighedsklasser,
men det skal pases, at hastigheden hen mod rundkerslen
kan reduceres ved komfortabel deceleration til stop ved
vigelinien.

Pa en vej med tilladt hastighed 80 km/t ber der saledes, ud
over den gvrige ngdvendige skiltning, 200 m fra vigelinien
skiltes med lokal hastighedsbegraensning 50 km/t.

Vejregler for abent land,
Haefte 4.0

Vejregler for dbent land,
Haefte 4.2

Hastighedsbegraensningsskilt

for en rundkorsel.
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7.5 Minirundkorsel

Ved en minirundkersel forstas en lille rundkersel med befae-
stet og dermed overkerbar midterg, som ger det muligt for
starre karetgjer at komme igennem rundkerslen.

Virkningen af minirundkerslen hvad angér hastigheds-
daempning svarer stort set til en almindelig rundkarsel.

Imidlertid indebaerer den overkerbare midterg en fare for at
biler karer direkte igennem uden den gnskede retnings- og
hastighedseendring. Minirundkersler ber derfor kun benyt-
tes, hvor hastigheden pa de tilstedende veje i forvejen er
nedsat til 50 km/t.
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7.6 Kanalisering

Kanalisering af et prioriteret vejkryds virker i sig selv op-
meerksomhedsskabende (pad grund af primeerhellerne og
de deri placerede tavler) og til en vis grad hastighedsdeem-
pende (pa grund af den svage forsaetning forbi primeerhel-
lerne).

Udformningen af prioriterede vejkryds er beskrevet i Vejregler
for veje og stier i dbent land, Heefte 4.1, Prioriterede vej-
kryds. Heri beskrives ikke blot den normale geometri, men
ogsa tiltag med henblik pa at nedsaette hastigheden, sdsom
overkgrselsarealer, bump i tilfartssporene etc.

Almindelige prioriterede vejkryds kan benyttes pa veje med
onsket hastighed op til 80 km/t, men med henblik pa reduk-
tion af antallet og alvorligheden af uheld bgr hastigheden
ved hjeelp af skiltet lokal hastighedsbegraensning nedseettes
til hgjst 60 km/t.

Med udgangspunkt i den geometri, som er beskrevet i
ovennaevnte vejregelheefte, kan kanaliseringens virkemidler
forstaerkes med henblik pa yderligere reduktion af hastighe-
den. Der kan saledes arbejdes med

starre forsaetninger end normalt

anden starrelse og placering af heller end normalt
smallere karespor end normalt

anden bestykning, beplantning mv. end den traditionelle

Vejregler
Haefte 4.1

Kanaliseret vejkryds.

for abent land,
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7.7 Forseetning

Af Vejregler for veje og stier i dbent land, Heefte 4.1 frem-
gar, at forseetningen af karesporene gennem et kanaliseret
vejkryds, ngdvendiggjort af venstresvingssporet, midterhel-
len og den deraf folgende breddeudvidelse, har form af en
S-kurve mod hgijre ved krydsomradets start, og en S-kurve
mod venstre ved dets afslutning.

S-kurvernes radier afhaenger af den onskede hastighed
gennem krydset i anden potens.

En nedsaettelse af den gnskede hastighed vil sdledes umid-
delbart medfore at der projekteres en kortere breddeud-
videlsestraekning, som visuelt og gennem den sideveerts
pavirkning af bilerne vil understette den lavere hastighed.

Det er af hensyn til sikkerheden og en rimelig karselskom-
fort vigtigt, at der er fuld overensstemmelse mellem den
skiltede lokale hastighedsbegraensning og den geometriske
udformning.

For at forsteerke den hastighedsdeempende virkning kan
man, hvor pladsforholdene tillader det, forsaette tilfartsspo-
ret mere end én gang, f.eks. forst til hgjre og sa til venstre.

Her, som i forbindelse med andre hastighedsdeempende
foranstaltninger, skal det pases at hastigheden er nedsat in-
den selve foranstaltningen, for eksempel ved palaeg af lokal
hastighedsbegraensning 200 m fgr krydset.

Vejregler for abent land,

Heaefte 4.1

Forsaetning af tilfartsspor.
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7.8 Heller i primaervejen

Med henblik pa fartdeempning af bilerne pa primeervejen
kan der anlaegges forskellige former for heller, fra traditio-
nelle til mindre traditionelle. Det kan dreje sig om

speerreflader

heller med kantstensbegraensning i kanaliserede kryds
markeringsheller i spaerreflader i kanaliserede kryds
beskyttelsesheller i ikke kanaliserede kryds
advarselsheller for kryds

For alle disse helletypers vedkommende skal det pases, at
der er ngje sammenhang mellem den skiltede hastigheds-
begraensning og hellens udformning.
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Heller med kantstensbegraensning

Udformningen af heller med kantstensbegreensning er be-

skrevet detaljeret i Vejregler for veje og stier i dbent land,

Heefte 4.1, Prioriterede vejkryds. Udformningen afhaenger = Vejregler for dabent land,
af breddeudvidelsens storrelse og laeengde, og dermed af = Heefte 4.1

hastigheden.

Det ma formodes at kantstensbegraensede heller virker
mere opmarksomhedsskabende end spaerreflader, og der-
med ogsa en smule mere fartdeempende. Til gengeeld rum-
mer de en risiko for pakersel.

Speerreflader.

Kantstensbegreensede heller.
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Markeringsheller i spzerreflader

Hvor primzerhellerne udformes som spaerreflade, kan der an-
laegges sma kantstensbegreensede markeringsheller i dem.

Markeringshellerne markerer krydset bedre end spaerrefla-
den alene, blandt andet fordi det er muligt at placere tavler i
dem. Desuden modvirker de (ulovlige) overhalinger.

Alt i alt m& markeringsheller derfor formodes at virke deem-
pende pa hastigheden.

Ulempen ved hellerne er, som ved alle kantstensbegreen-
sede heller, at de indebeerer en pakerselsrisiko.

Markeringsheller i spaerreflader.

Beskyttelsesheller

Ogsa hvor der ikke etableres venstresvingsspor, kan der anleeg-
ges speerreflade indeholdende en kantstensbegraenset helle.

| dette tilfeelde "skaermer” hellen blot for et midterareal, be-
greenset af vognbanelinier, som i et vist omfang kan udgere
et helle for venstresvingende biler og for krydsende fod-
geengere og cyklister.

Den eventuelle fartdeempende virkning ma antages at veere
mindre end for almindelige kantstensbegraensede heller el-
ler markeringsheller, forst og fremmest dog pa grund af den
mindre forsaetning af keresporene.

v | "
L el

Beskyttelsesheller.
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Advarselsheller for kryds

Ligesom pa streekninger, se afsnit 3.10, kan der for kryds
anlaegges smalle kantstensbegraensede midterheller.

| modseetning til de advarselsheller, der benyttes pa streek-
ninger, kan det for kryds veere hensigtsmaessigt at hellerne
udferes asymmetrisk, s den medfalgende forsaetning af
koresporene fortrinsvis geelder det karespor, der forer mod
krydset. Det skal ved den detaljerede udformning pases, at
dette ikke frister til karsel venstre om hellen.

| advarselshellen placeres tavlerne D 15.3 og eventuelt N
42.3.

Advarselshelle.
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7.9 Heller i sekundaervejen
Sekundaerheller kan vaere udformet som

e drabehelle eller
e klumphelle

Drabehelle
En almindelig drabehelle har ferst og fremmest til formal

e at adskille tilfarten og frafarten
e at synliggoere krydset for sekundaertrafikanterne

Netop gennem synliggerelsen af krydset vil drabehellen
imidlertid ogsa have en vis fartdeempende effekt.

Pa sekundeerhellen placeres en B 11-tavle.

Klumphelle

Med henblik pd yderligere hastighedsreduktion kan sekun-
deerhellen udferes som klumphelle eller bremsehelle.

Anvendt i firevejskryds vil klumphellen desuden gennem
den medfolgende forsaetning af tilfartssporet modvirke, at
sekundeertrafikanter uopmaerksomt kerer pa tveers af pri-
meervejen.

Udformningen af sekundaerheller er beskrevet detaljeret i  Vejregler for dbent land,
Vejregler for veje og stier i dbent land, Heefte 4.1, Prioriterede  Heefte 4.1

vejkryds.

I Heller i sekundaervejen, princip-
Drabehelle Klumphelle skitser.
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Drébehelle.

Klumphelle.
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7.10 Bump

Bump kan benyttes bade i prioriterede vejkryds og i rund-
korsler.

| et prioriteret vejkryds kan der pa primeervejen, hvis den
skiltede hastighed er 50 km/t eller derunder, etableres bump
i krydsets umiddelbare neerhed.

Pa tilfartssporet i sekundeervejen i prioriterede vejkryds og i
en rundkarsels vejgrene kan der ligeledes anvendes bump,
som dels minder trafikanterne om deres ubetingede vige-
pligt, dels far dem til at nedseette hastigheden ved passage
af vigelinierne.

Pa en primaervej med hastighedsbegraensning pa 50 km/t
eller derunder gennem krydset kan det centrale krydsom-
rade udformes som en haevet flade med ramper.

Fladens hgjde over det ovrige karebaneniveau ber vaere 10
cm. Det skal af udformning og eventuel afmaerkning tydeligt
fremga, at fodgaengere har vigepligt.

Bump bar kun benyttes i kombination med andre foranstalt-
ninger, der sikrer at trafikanterne er forberedt pa dem, og de
ber séledes markeres visuelt.

Den detaljerede udformning af bump er beskrevet i Byernes
trafikarealer, Haefte 7, afsnit 4.7.

| dette katalog er bump i gvrigt omtalt i afsnit 3.11 (straek-
ninger) og afsnit 6.6 (punkter pa streekninger).

Bump for et kryds.

Byernes trafikarealer,
Haefte 7, afsnit 4.7

Heevet flade i kryds.
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7.11 Indsnaevring

Forudseetningerne for valg, og selve valget af karespors-
bredder i vejkryds er beskrevet i Vejregler for veje og stier i
abent land, haefterne

e 4.0, Planlzegning af vejkryds
e 4.1, Prioriterede vejkryds
e 4.2, Rundkarsler.

Der er her taget hensyn til, at keresporsbredderne skal
lzegge op til en langsom passage af vejkryds, idet de an-
givne bredder dog selvfalgelig har mattet tage hensyn til de
dimensionsgivende karetgjers arealbehov.

Da en yderligere reduktion af keresporsbredden formentlig
kun vil have begraenset fartdeempende virkning, frarddes
det at benytte dette tiltag som selvstaendig foranstaltning i
vejkryds.

Vejregler for abent land,
Haefte 4.0

Vejregler for dbent land,
Haefte 4.1

Vejregler for dbent land,
Haefte 4.2

Indsnaevring for et kryds.
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7.12 Farvet belaegning

Bilisternes opmeerksomhed kan skeerpes ved hjeelp af
farvede korearealer, tilvejebragt ved farvet asfalt eller ved
bemaling.

For eksempel kan kerebaneafmaerkningen over en eller flere
streekninger forud for det pageeldende vejkryds udskiftes
med rod asfalt i hele karebanens, eller eventuelt kun i det
pageeldende karespors, bredde.

Ved hjeelp af pa hinanden falgende farvede felter med stadig
kortere mellemrum kan der i bilisternes bevidsthed skabes
overensstemmelse mellem de modtagne synsindtryk og
kravet om saenkning af hastigheden.

Der foreligger dog ikke dokumentation for at farvet belaeg-
ning forud for kryds virker egentligt hastighedsdeempende.

| overvejelserne om eventuel brug af farvet belsegning ber
aestetiske hensyn tilleegges vaegt.

Farvet belaegning omtales ogsa i afsnit 3.15 (straeekninger),
afsnit 5.6 (fra land til by) og afsnit 7.12 (vejkryds).

Farvet beleegning hen imod en
rundkersel.
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7.13 Rumlestriber

Rumlestriber i form af haevede tveerstriber, placeret forud for
kryds, kan medvirke til at gge trafikanternes opmaerksom-
hed og tilskynde dem til at seenke hastigheden.

Dette virkemiddel kan benyttes ved alle hastigheder, men
fordelene ma i hvert enkelt tilfzelde afvejes mod eventuelle

stejgener.
Den detaljerede udformning af rumlestriber er beskrevet i  Byernes trafikarealer,
Byernes trafikarealer, Haefte 7, Afsnit 4.12. Haefte 7, afsnit 4.12

Flere steder i landet har man kombineret brugen af rumle-
striber med kerebaneafmaerkning, idet man i vigepligtsaf-
maerkningen B 11 har udfert grundlinien i den ligebenede
trekant som smalle rumlestriber.

Rumlestriber omtales desuden i afsnit 5.7 (fra land til by) og
afsnit 6.7 (punkter pa straekninger).

Rumlestriber for et kryds.

Korebaneafmaerkning B 11 med
rumlestriber.
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7.14 Beplantning

Beplantning kan i forbindelse med vejkryds i abent land
etableres som

¢ volumenbeplantning,
¢ liniebeplantning eller
e punktbeplantning

Volumenbeplantning er en sammenhangende og lukket
treebevoksning, der med den rigtige udformning tydeligger
krydset i det abne landskab, hvilket skaerper opmaerksom-
heden og indbyder til lavere hastighed.

Liniebeplantning har det levende hegn som forbillede og
grundelement. Denne form er isaer egnet til at markere se-
kundeervejen i et kryds.

En bil der naermer sig ad sekundeervejen vil opfattes tyde-
ligere af en trafikant pa primaervejen, hvis dens bevaegelse
ses pa baggrund af en raekke enkeltstdende treeer langs
sekundaervejen. Hvis traeerne er plantet med faldende af-
stand hen imod krydset, vil det muligvis yderligere skeerpe
primeaertrafikantens opmeerksomhed, p& grund af sekun-
deertrafikantens tilsyneladende manglende deceleration.

Laes mere om dette emne i "Trafikanters hastighedsad-
faerd”.

Det skal ved den detaljerede planlaegning af beplantningen
langs sekundeervejen pases, at der ikke skabes en optisk
ledning, der far bilisterne pa sekundzervejen til at negligere
deres vigepligt.

Ved punktbeplantning forstas beplantning i en midterhelle.
Den markerer krydset og iseer den helle, den er plantet i. En
sadan beplantning skal veere af en type, der ikke udger en
fare i tilfeelde af pakeorsel.

Uanset beplantningsprincip skal to ting ngje overholdes:

Der skal veere overensstemmelse mellem hastigheden pa
stedet, de benyttede beplantningstyper og den pa det
grundlag tilvejebragte afstand fra karearealerne til beplant-
ningen.

Og beplantningen skal veere i overensstemmelse med de
kreevede oversigtsforhold.

Beplantning omtales ogsa i afsnit 3.18 (streekninger), afsnit
4.4 (kurver), afsnit 5.8 (fra land til by) og afsnit 6.17 (punkter
pa straekninger).

Trafikanters hastigheds-

adfaserd
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Volumenbeplantning.

Liniebeplantning.

Punktbeplantning.

Tre beplantningsprincipper.
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Opmaerksomshedsskabende
element.

7.15 Elementer i ovrigt i krydset

Ud over beplantning kan der benyttes en lang reekke andre
elementer med henblik pa at skaerpe trafikanternes op-
meerksomhed i forbindelse med passage af vejkryds. Det
kan dreje sig om vejudstyr, figurer, attrapper etc

Hvor man skenner at der er seerlig grund til at fa trafikan-
terne pa primaerveijen til at respektere en sekundaervej, kan
det overvejes at placere genstande af en vis "truende” ka-
rakter langs sekundaervejen, for eksempel en lastbil-attrap
i sekundeervejens rabat, tilsyneladende med retning mod pri-
maervejen.

Sadanne overvejelser ber dog ske med hensyntagen til vi-
suelle og andre aestetiske synspunkter — og ma i givet fald
gerne resultere i humoristisk udformning af den pagaelden-
de foranstaltning.
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8.1 Kombinerede taviler

Gennem en kombineret opsaetning af hastighedsbegraens-
ningstavler og andre faerdselstavler kan man dels give tra-
fikanterne begge de pageeldende budskaber pa en gang,
og dels fortzelle trafikanterne om arsagen til at der pa dette
sted er indfgrt hastighedsbegraensning.

Hastighedsbegraensningstavlen C 55 vil séledes kunne pla-
ceres sammen med en blandt mange advarselstavler. Se i  Vejregler for

avrigt Vejregler for afmaerkning med feerdselstavler. feerdselstavler

Hastighedstavle og vejkryds-
tavle.
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8.2 Dynamiske displays

Ved dynamisk skiltning forstas skiltning, som automatisk
aktiveres eller skifter budskab afhaengigt af trafikkens ha-
stighed, intensitet, sammensaetning eller retning, eller af
vejrligets skiften. Nogle eksempler kan veere:

¢ Bilistens hastighed (fartviser)
e Hastighedsbegreensningsskilte, der teendes nar der keres

for hurtigt

Variabel hastighedsbegraensning, bestemt ved en sam-
menvejning af de aktuelle forhold

Varsling af ko

Varsling af fodgaengere pa eller ved vejen

Varsling af modkarende, der forbereder venstresving
Automatisk nedseettelse af den skiltede hastighed i til-
feelde af tage

Forskellig information. Et engelsk eksempel: ”Drivers not
speeding: Yesterday 82%. Best record 85%”

Eller henstillinger. Et eksempel: "Hvorfor kerer du hurti-
gere en 70?” (efter skilte med hastighedsbegraensning 70
km/t)

| ovrigt kan alle de naevnte dynamiske varslingsskilte kom-
bineres med (eller erstattes af) variable hastighedsbegreens-
nings-skilte.

Anvendelse af dynamiske displays skal godkendes af
Vejdirektoratet.
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8.3 Korebaneafmaerkning med 3D-virkning

Karebaneafmaerkning kan ved brug af maling i forskellige
nuancer gives en markant skyggevirkning, hvorved den vir-
ker 3-dimensional og giver trafikanterne indtryk af at den er
let haevet over karebanens niveau.

Virkemidlet kan principielt benyttes i forbindelse med al ka-
rebaneafmaerkning — idet forholdet til afmaerkningsreglernes
krav om brug af hvid farve dog skal afklares.

De hidtidige forseg med 3D-afmaerkning har drejet sig om
midtliniemarkering, kantliniemarkering og hajtaender.

Effekten af karebaneafmeaerkning med 3D-virkning ma umid-
delbart formodes at veere en storre tydelighed og dermed
foroget opmeerksomhed fra trafikanternes side.

Pa laengere sigt kan man maske frygte, at karebaneafmaerknin-
gens virkning devalueres. Dels vil trafikanternes maske vaere
mindre opmeerksomme pa kerebaneafmaerkning uden 3D-
virkning, dels kan ogsa 3D-afmaerkningens effekt méaske blive
mindre, efterhdnden som trafikanterne vaenner sig til den.

En s&dan eventuel nedsaettelse af virkningen vil blive for-
steerket af den nedslidning, som ma forventes.

Anvendelse af 3D-kerebaneafmaerkning skal godkendes af
Trafikministeriet.

3D-midtliniemarkering.
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3D-kantlinie.

Detalje.
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8.4 Reflektorer pa kerebanen

Til at tydeliggere afstribning om natten kan benyttes reflek-
torer nedlagt i eller ved siden af striberne.

Reflektorerne bor nedlaegges efter et system, der svarer til
de brudte henholdsvis ubrudte linier, disses lzengde mv.. Et
muligt system fremgar af principskitsen til venstre.
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Princip for placering af reflek-
torer.

Reflektor.
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9. Intelligent hastighedstilpasning
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9.1 Intelligent hastighedstilpasning

Intelligent hastighedstilpasning udferes ved hjeelp af et
samspil mellem to systemer, som udfarer henholdsvis

e registrering af geeldende hastighedsgraenser og
e regulering af hastigheden

Registrering af geeldende hastighedsgreenser kan ske pé to
mader. En hvor keretgjets position bestemmes med GPS og
sammenholdes med digitale kort med hastighedsgraenser.
En anden som anvender sendere opstillet i vejkanten.

Regulering af hastigheden sker ved hjeelp af et aggregat
indbygget i bilen og kan forega pa tre forskellige méader:

Det lukkede system, som sikrer at den pageeldende fart-
greense ikke kan overskrides, idet et yderligere tryk pa
speederen ikke vil have nogen virkning.

Det halvdbne system, som péaferer speederen en modstand,
nar hastighedsgraensen nds. Greensen kan overskrides,
men det kraever et storre tryk pa speederen, som det vil
forekomme unaturligt at udeve i laengere tid.

Det &bne system, som visuelt, ved lyd eller begge dele in-
formerer chaufferen om, at hastighedsgraensen er overskre-
det.

Informationsmodul.
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Der foreligger ikke effektstudier hvad angar sparede uheld.
Virkningen hvad overholdelse af hastighedsbegraensningen
angar er derimod evident.

Gennemfarelsen af sddanne systemer kreever en overord-
net politisk stillingtagen, der igen forudsaetter befolkningens
accept. Denne accept ma formodes at afhaenge af, at der
er god overensstemmelse mellem vejenes udseende og de
hastighedsgraenser, der patvinges trafikanterne.

80 km/h rural distributor road

Meetwak 54, onbegrensd rijden
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Speed pattern without ISA

Meetvak 54, begrensd rijden
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Speed pattern with ISA

Graf over hastigheder for og
efter indforelse af systemet.
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10. Eksempler pa samlede lgsninger



10.1 Blide virkemidler

Dette eksempel (og eksemplerne 10.2 og 10.3) drejer sig om
et tyndt befolket landomrade med ganske sma bysamfund,
gennemskaret af enkelte gennemfartsveje.

Eksemplet beskriver anvendelse af blide virkemidler sdsom
tavleafmaerkning, kerebaneafmaerkning og beplantning.

| ngdvendigt omfang vil disse midler kunne suppleres med
fysiske foranstaltninger, dvs. egentlige fartdaempere, som
beskrevet i afsnit 10.2, og/eller dynamisk skilthning som be-
skrevet i afsnit 10.3.

Funktionel klassificering
Omradets veje er pa normal vis inddelt i

gennemfartsveje
fordelingsveje
lokalveje

stier

Hastighedsklassificering

For trafikvejene (gennemfartsveje og fordelingsveje) fast-
lzegges den gnskede hastighed til 80 km/t. Vejene soges
inden for en rimelig skonomi udbygget til at dette er forsvar-
ligt. | kurver, gennem vejkryds og hvor det i gvrigt skennes
ngdvendigt reduceres hastigheden - i kurver jeevnfor det
samlede koncept beskrevet i afsnit 4.5.

Lokalvejene indgar i hastighedszoner med hastighedsbe-
greensning til 60 km/t. Gennem de sma bydannelser i lokaltra-
fikomraderne reduceres hastigheden yderligere til 40 km/t.

Tveerprofiler
Pa trafikvejene benyttes, afthaengigt af trafikintensiteten

e 4 spor med kantstensbegraenset midterrabat

e 2+1 spor med kantstensbegraenset "midter’rabat

e 2 spor med et 1-1%2 m bredt overkerbart midterareal med
en ru belaegning (nedtromlede lyse granitskaerver)

Som keresporsbredder pa 2-sporede veje veelges

e for ADT starre end 5.000: 3,5 m
e for ADT mindre end 5.000: 3,25 m

Hvor der er cyklister pa trafikveje, benyttes pa "deres areal”,
dvs. kantbanen, rod asfalt.

Kantbanen forseges givet en bredde pa 1,5 m, men dette ma
ikke medfare reduktion af ovennaevnte karesporsbredder.

| kurver anleegges kantstensbegraenset midterrabat.
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De forholdsvis svagt befaerdede lokalveje omdannes alle til
2-1-veje, f. eks med tveerprofilelementerne

e 0,75 m eller 1,00 m kantbane
e 3,50 m eller 3,00 m karespor
e 0,75 m eller 1,00 m kantbane

adskilt fra hinanden ved bred punkteret kantlinie. Det be-
meerkes at en bred kantbane smallere end 90 cm kraever
dispensation fra Vejdirektoratet.

Vejkryds
Kryds mellem trafikveje indbyrdes udformes som

e 2-planskryds eller
e rundkorsler

Kryds mellem trafikveje og lokalveje udformes som

e rundkersler (hvor der er fire vejgrene) og ellers
e T-kryds

Kryds mellem lokalveje indbyrdes udformes som

e minirundkearsler eller
e T-kryds

Tavleafmaerkning

Pa trafikvejene nedseettes hastigheden hen imod rund-
karsler trinvis til 50 km/t. Forud for T-kryds nedseettes ha-
stigheden til 70 km/t hhv. 60 km/t, afhaengigt af en vurdering
af krydsets farlighed.

Pa lokalvejene afmeerkes med 60 km/t-zonetavler i hastig-
hedszonens periferi. Desuden skiltes der ved bygraenserne
med 40 km/t.

Korebaneafmeerkning

Forud for rundkersler afmaerkes med B11 med rumlestri-
ber.

Det samme geelder forud for lokalvejes udmunding i tra-
fikveje i T-kryds.

Forud for lokalvejenes indkersel i de sma bysamfund etab-
leres rumlestriber.

Beplantning

Forud for lokalvejenes indkersel i de sma bysamfund etab-
leres rumlestriber.Der er sket en samlet planleegning af hele
omradets beplantning. | den forbindelse har man taget
hensyn til de omgivende landskaber, og egnskarakteren
er respekteret og understreget. Der anvendes kun tree- og
buskarter, som er naturligt hjemmmehgrende i landskabet.
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| ydersiden af kurver etableres blgd beplantning (baermispel,
kornel)

| rundkerslers midterg og visse steder som baggrundsaf-
meerkning plantes hgje buskroser, og i forbindelse med en
terreenbehandling ogséa vedbend eller polygonum.

I T-kryds mellem trafikveje og lokalveje plantes generelt
flerstammet ron over for sekundaervejen, og ligeledes i en
tragtformet alle de sidste 40 m af sekundaervejens forlob
hen imod primarvejen. Alléplantningen suppleres med
storre eller mindre buskroser.

| vejkrydsene inde i lokaltrafikomradet plantes eg, pa en
made sa krydsene markeres, uden at oversigtsforholdene
forringes.

Bygraenserne markeres med enkeltstammet lind (hvor af-
standskravene hertil kan overholdes) eller flerstammet ron,
eventuelt suppleret med haekplantning af avnbag.
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Blide virkemidler 2-1-vej
Bred kantbane

. Midterareal med ru belaegning

““Rumlestriber

1

2

3

4

7 5  Speerreflade

- -

7

8

9

Minirundkersel i kryds mellem to lokalveje
“Beplantning som led i en byport

)

! Beplantning i ydersiden af en kurve
Beplantning i T-kryds mellem trafikvej og lokalvej
10 Beplantning i kryds mellem to lokalveje

10




Blide virkemidler

1 2-1-vej.

2 Bred kantbane.

3 Midterareal med ru belaegning.

S 1

11

4 Rumlestriber.
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Blide virkemidler
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5 Speerreflade.

6 Minirundkersel i kryds mellem to lokalveje.

n
/ ;;*
V'L

7 Beplantning som led i en byport.

8 Beplantning i ydersiden af en kurve.

9 Beplantning i T-kryds mellem trafikvej og
lokalvej.

10 Beplantning i kryds mellem to lokalveje.
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10.2 Fysiske virkemidler

Dette eksempel beskriver for det samme landomrade som
10.1 og 10.3 brugen af fysiske virkemidler, dvs. egentlige
fartdeempere sdsom forvarslinger, porte, bump, haevede
flader, forseetninger, indsnaevringer og rundkersler, samt
kombinationer heraf.

Fartdaemperne vil normalt blive brugt sammen med en raek-
ke af de blide virkemidler, som er beskrevet i afsnit 10.1, og
kan desuden i ngdvendigt omfang suppleres med dynamisk
skiltning som omtalt i afsnit 10.3.

Pa planen over omradet er vist placeringen af

en forsaetning og indsneevring ved en byport
en haevet flade i et kryds

en indsnaesvring pa en streekning

et bump pa en straekning, ud for en skole
advarselsheller pa en streekning

en overkgrbar midtervulst pa en straekning
en midterrabat med autoveern i en kurve

en rundkarsel
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Fysiske virkemidler
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1 Midtere og forseetning i forbindelse med en byport
2  Heevet flade i kryds
3 Indsneevring til ét spor pé en straekning
N 4 Bump ud for en skole
5~ Advarselshelle e
6  Owerkerbar midtervulst
7  Midterrabat med autoveern i en kurve
8  Rundkersel_

e




Fysiske virkemidler

SRS ANASSSSSSs

1 Midtero og forsaetning i forbindelse med en byport.

e e

i

2 Heevet flade i kryds.

3 Indsnaevring til ét spor pa en straekning.

4 Bump ud for en skole.

124



10.1 Fysiske virkemidler

5 Advarselshelle.

6 Overkorbar midtervulst.

7 Midterrabat med autoveern i en kurve.

8 Rundkaorsel.
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10.3 Variabel og dynamisk skiltning

Dynamisk skiltning vil normalt blive brugt som stoette for
de blide midler, som er omtalt i afsnit 10.1, eller som sup-
plement til de fysiske foranstaltninger, som er beskrevet i
afsnit 10.2 — og i et landomrade som det viste vil antallet af
variable skilte vaere begraenset.

P& planen over omradet er vist placeringen af

fartbegreensningsskilte, der i et sommerhusomrade skif-
ter mellem 30 km/t i hgjsaesonen og 50 km/t uden for
denne

fartbegraensningsskilt, der ved en skole skifte mellem 30
km/t i det tidsrum, hvor der er cykel- og fodgeengertrafik
til og fra skolen, og ingen visning uden for dette tidsrum
varsling af ko

varsling af tage/isglatte vejbaner

varsling af krydsende cyklist

varsling af venstresvingende bil

din fart-display

baggrundsafmaerkning med dioder og dynamisk tavle
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Variabel og dynamisk skiltning

g
Saesonbestemt has_;ijflgd'sbegraensning i et sommerhusomrade
Tidsbestemt has;:ighedsbegraensning ved en skole
Varsling af ko,
Varsling af tage/glat fore
Varsling af krydsende cyklist
Varsling af modkerende, venstresvingende bil
Din fart”-display med supplerende tekst
Baggrundsafmeerkning med dioder og blinkende tavle
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Variabel og dynamisk skiltning

Fr.m

d--.df}m el

1 Saesonbestemt hastighedsbegraensning i et 2 Tidsbestemt hastighedsbegreensning ved en
sommerhusomrade. skole.

3 Varsling af ko. 4 Varsling af tage og glat fore.

128



Variabel og dynamisk skiltning

Krydsende
bilister

5 Varsling af krydsende cyklist. 6 Varsling af modkerende, venstresvingende bil
- 2 alt. udformninger.

Din fart

Din fart

]
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8 Baggrundsafmeaerkning med dioder og dynamisk

7 Din fart”-display.
tavle.
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Trafikanters Hastighedsadfaerd
- grundlaeggende principper

Trafikanternes hastighedsadfaerd — grundlaeggende principper

Trafikanternes adfaerd i trafikken bestemmes i meget hgj grad af den information de modtager fra
det omliggende trafikmiljg. Det er vigtigt, at vejene udformes pé en sddan made, at trafikanterne
kan komme sikkert, trygt og behageligt frem til bestemmelsesstederne. En forudsaetning for at
kunne gore det er at vide noget om, hvordan vi som mennesker oplever verdenen omkring os.

For bedre at kunne forsta, hvorfor vi handler, som vi ger i trafikken, behgver vi som udgangspunkt
en tankemodel eller en forstaelsesramme.

Det naturvidenskabelige verdensbillede

De forklaringer vi i dag ofte meder pa& vores adfeerd og oplevelser er baseret pa et
naturvidenskabeligt verdensbillede som voksede frem i 1600-tallet med fysikkens og naturlovenes
gennembrud. Dette tekniske verdensbillede kan vi bruge til at beskrive og forstd naturkreefter,
masse, afstande, hastighed osv. Vi kan beskrive de fysiske kerselsdynamiske forhold i trafikken
som f.eks. de fysiske bremseleengder, friktioner, sideaccellerationer, sigtleengder m.v. Men det
giver os ikke et tilstreekkeligt godt begrebsveerktgj til at forstd videnskaben om vores adfeerd og
oplevelser. Det kan illustreres ved at relatere "den tekniske tankemodel” (se figur 1) til nogle
udvalgte eksempler fra trafikken.

Tankemodellen ser sadan ud:

A+B1 =C1
A+B2 = C2
B2>B1

Det forventede (indlysende) resultat : C2>CA1
Det empiriske (uforklarlige) resultat : C1>C2

figur 1: den tekniske tankemodel

Nar vi udvikler bilen, s& den far bedre kereegenskaber, drager vi straks den (indlysende)
konklusion at risikoen for at komme i uheld bliver mindre. (Argumenterne hgres ofte i den
trafikpolitiske debat.). Men der er mange eksempler pa, at undersggelser, der er udfert med det
formal at fa bekreeftet en trafiksikkerhedsmeessig forbedring, i stedet har vist det modsatte
resultat. Et eksempel er de metodisk veludferte vurderinger af ABS-bremser, der har vist, at
ulykkesrisikoen sammenlignet med de konventionelle bremser i stedet for gges.



Et andet eksempel er, at vi (indlysende) forventer, at vi bliver bedre til at klare de vanskelige
situationer i trafikken efter at have faet kareundervisning og at ulykkesrisikoen derfor mindskes.
Men velgennemfaerte undersagelser kan dokumentere, at saerlig kereundervisning i nogle tilfaelde
kan fore til det stik modsatte. Det har saledes veeret tilfeeldet i forbindelse med seerlig
koreuddannelse til motorcyklister og kerekortsaspiranter samt grupper af redningsmandskab.

Et nyt adfaerdsorienteret verdensbillede

Med J.J. Gibson’s nye teorier i starten af 1900-tallet udvikles et nyt adfserdsorienteret
verdensbillede som supplement til det teknisk naturvidenskabelige verdensbillede.

Hans teori bygger pa en videreudvikling af Darwins grundide om ”survival of the fittest” - altsa at
det er de steerkeste, der overlever i menneskets gkologiske niche. Det helt grundlseggende motiv i
menneskers adfeerd er overlevelse. Som mennesker kan vi med gjet opfatte lys og fokusere
reflekteret lys. Lyset indeholder ngdvendige informationer, der geor at vi kan se. Et godt gje giver
derfor bedre muligheder for at overleve. Vore sanser og hjerne er udviklet i et samspil med
omgivelserne.

Gibson gjorde op med den gamle opfattelse af, at gjet fungerer som et kamera og hjernen som en
dataprocesssor. Gibson’s teori indebaerer, at al optisk information om vore omgivelser ligger
indbygget i det manster, som skabes af det reflekterende lys gjnene modtager. Vores effektive
“gje-hjerne”- system registrerer og afleeser direkte og lynhurtigt informationen i lyset fra
omgivelserne. Jo rigere informationen er, jo hurtigere gar det. Vi processer og tolker kun, hvis
informationen fra omgivelserne er utilstraekkelige.

Alle vore sanser spiller sammen og derigennem far vi en umiddelbar helhedsoplevelse af
omgivelserne.

En anden grundtanke hos Gibson er, at mennesket hele tiden forseger at vaere rationel. Det
indebaerer at vi praver at nd vore mal med mindst mulig anstrengelse (omkostning) og med storst
mulig velbefindende (nytte).

Brugen af J.J. Gibson’s nye tanker og teorier kan blive de forste skridt pa vejen til en bedre
forstaelse af, hvordan vi som mennesker generelt beveeger os i omverdenen og specielt hvordan
vi opfarer os i trafikken. Derfor bruges J.J. Gibson som en vigtig kilde af vor tids trafikpsykologer.

Nar vi ser, far vi straks en umiddelbar oplevelse

Nar vi faerdes i trafikmiljoet registrerer vi den information, som ligger derude i det tredimensionale
rum og vi far straks en umiddelbar oplevelse pa det ubevidste plan. Vi processer ikke, med
mindre informationen opleves som utilstraekkelig. Streger opfattes umiddelbart og bliver til
perspektiv. Genstande, der er teet pa os, opleves som sterre end de, der er leengere vaek — ogsa
selv om de ikke er det — og det giver os en umiddelbar opfattelse af afstand.

Nar vi feerdes som bilister er synssansen den vigtigste, bl.a. fordi vi lukker af for andre
sanseindtryk, som f.eks. lyd og lugt. Derfor er det vigtigt, at den visuelle udformning af vejmiljget
udfgres med den starste omhu.

Beveaegelse og hastighedsoplevelse (Hastighedsperception)

Oplevelsen af egen kerehastighed er forst og fremmest bestemt af bevaegelsen i forhold til
omgivelserne. Derfor vil to bilister, der vinkelret neermer sig det samme kryds med samme
hastighed, opleve de to biler som "stillestdende” i forhold til hinanden.



Nar man beveeger sig fremad med blikket rettet i kerselsretningen, vil billedet af det optiske
fokuspunkt veere i ro pa nethinden, mens afbildningen af alle andre genstande i synsfeltet vil
bevaege sig udfra dette punkt samtidig med, at sterrelsen af dem vokser, efterhdnden som de
kommer nzermere. Jo storre hastigheden er, jo hurtigere er denne ekspansionsbevaegelse. Det
kaldes for optisk ekspansion. Vi kender det fra trafiksituationen hvor en forankgrende bil bremser
ned.

Billedet af bilen vil vokse pa nethinden hos den bagvedkerende trafikant. Denne hastigheds-
oplevelse er vigtig for vores tilpasning af afstand og for vurdering af hastigheden hos modkgrende
trafikanter.

Nar vi bevaeger os, opleves hastigheden storre i forhold til de genstande, som er teet pa os, mens
genstande langt ude i horisonten synes at st4 stille eller bevaege sig meget langsomt. Den relative
bevaegelse i forhold til naere og fierne objekter kaldes "bevaegelsesparallakse”. Det er det, der gor,
at pakerselsvenlig beplantning langs med vejene i dbent land kan medvirke til at skabe en
steerkere relativ beveegelse i forhold til fiernere genstande og dermed pavirke hastighedsople-
velsen. Tilsvarende kan markeringer af indsnaevret korefelt og smalle gaderum pavirke oplevelsen
af hastighed i byerne.

Teksturen — d.v.s. strukturen for objekterne og sammenseetningen - har ogsd betydning for
hastighedsoplevelsen. Kgrer man eksempelvis forbi en reekke treser, der stdr med korte
mellemrum vil eendringerne i lysindfaldet give en "flimmereffekt”, der kan vaere mere eller mindre
intens for hastighedsoplevelsen.

Trafikanters valg af hastighed er saledes steerkt pavirket af den visuelle oplevelse af det
omgivende trafikmiljg. Men hastighedvalget afheenger ogsa af den oplevede fare, oplevelse af
mental belastning, fysisk ubehag (f.eks.i form af vibrationer og stgj), uspecificeret ubehag og vane
(en ubevidst hastighedstilpasning).

En ubevidst hastighedstilpasning kendes ogsa under betegnelsen "Speed generalization”. Det
kommer fra USA, hvor man i forbindelse med g@get fartgreense og deraf folgende gget
hastighedsniveau for visse dele af vejnettet samtidig kunne konstatere en generel stigning i
hastighederne pa det omkringliggende vejnet. En anden form som mange af os har oplevet er den
gradvise tilveenning og tilpasning til et hgjere hastighedsniveau, nar man kerer fra Danmark og
ned gennem Tyskland pa motorvejsnettet, hvor det generelle hastighedsniveau er hgjere end pa
det danske motorvejsnet.

Flere undersggelser har pavist, at der er en klar generel tendens til at bilister undervurderer egen
hastighed. Noget tyder pa, at denne underestimering er storst ved de lave hastigheder. Det kan
delvist skyldes, at stgj og vibration (akustisk information) bidrager til en forsteerket
hastighedsoplevelse ved hgje hastigheder. Ved design af nye moderne biler ger man meget for at
nedbringe stgjen og spergsmalet er, om det forer til en aget undervurdering af egen hastighed.

Ud fra den viden vi i dag har om maden, hvorpa vi oplever hastighed, ma det formodes at bade
hastighedsvalget og graden af underestimering af egen kerehastighed kan pavirkes ved brug af
visuelle forhold ved vejudformningen og vejens omgivelser samt akustiske informationer.

Hajde kontra hastighed

Vi har en naturlig respekt for hgjde. Derfor er vi helt spontant meget forsigtige, nér vi befinder os
pa kanten af stejle skraninger og lignende. Vi har ikke samme respekt for at miste vejgrebet, nar vi
karer bil — f.eks. hvis det er glat fare. Vi oplever en passende hastighed ud fra vejens geometri og



ser ikke altid den fare der ligger i at kunne miste vejgrebet. Hvorfor ?  ------------—--- Gabriel
Helmers (1) giver denne mulige forklaring med udgangspunkt i J.J. Gibson’s teori om vores
gkologiske niche: Det har altid veeret farligt for os at faerdes i hgjderne med risiko for at falde ned
— men det er forst i nyere tid vi har haft mulighed for at feerdes péa jordoverfladen med hastigheder
der indebeerer risiko mod vores overlevelse. Tilmed kan det vaere en mulig forklaring, at det
visuelle *flow”, vi oplever nar vi feerdes pa en sti i skoven (urskoven i vores gkologiske niche) ikke
opleves mindre kompliceret af vores ”@je-hjerne”-system end det vi oplever, nér vi i dag feerdes i
bil p& en landevej med normal hastighed. Situationen er opskaleret, men er visuelt den samme.
Det vi ikke har leert os at handtere i vores gkologiske niche er en korrekt oplevet storrelse af den
beveegelsesenergi, som vi skal kunne handtere som bilist ved normale hastigheder i tilfeelde af at
vi mister kontrollen over karetgjet.

Figur 2: Vi har en naturlig respekt for hgjde -men ikke samme fornemmelse for hastighed.

Trafikanterne fremskriver sin kommende oplevelse i trafikken

Nar vi feerdes i trafikken, fremskriver vi vores kommende oplevelse ud fra forventninger, der
bygger pa vores erfaringer. Nar vi for eksempel ser, at en fodgeenger krydser vejen, har vi en
forventning om, at fodgeengeren fortsastter over vejen. Det har vi set s& mange gange for, og
derfor forventer vi, at fodgaengeren fortsaetter over vejen. Vi har helt ubevidst opbygget et
erfaringsskema” vi har med os og bruger, nér vi feerdes og oplever trafikmiljget omkring os.



Vi forventer at vejen er uaendret — at den er som den hele tiden har vaeret — og det faerdes vi efter
sa langt vi overhovedet kan. Derfor er vi ikke altid opmeerksomme pa eendringer. | visse tilfeelde
kan forventningerne veere sa steerke, at vi ikke ser det, der ligger lige foran os. Derfor er det f.eks.
vigtigt, at man er omhyggelig med afmaerkning af vejarbejde, sa trafikanterne i god tid kan indstille
sig pa at vejen maske ikke ser ud helt som man ellers ville forvente.

Nar vi kerer pa en vej for forste gang, er vi nysgerrige og opmaerksomme. Jo flere gange vi kerer
pa den jo bedre kommer vi til at kende den - vi far den programmeret ind i hukommelsen — og vi
ved efterhdnden ret preecist, hvordan vi skal kere og tilpasse hastigheden efter vejens forskellige
afsnit. Karslen bliver mere eller mindre ”automatisk” — vi kerer pa ”autopiloten” og vi leeser ikke
leengere vejens form og fremtreeden pa samme opmeaerksomme made, som ferste gang vi var der.
Vi har i vores gkologiske niche tilleert os, at verden omkring os ikke forandres specielt hurtigt, men
tveertimod forekommer ret stabil. Det er derfor helt rationelt for os som udgangspunkt at forvente,
at vejen ser ud preecis pd samme made, som sidst vi var der. Det kan ind imellem fore til nogle
uhensigtsmeaessige overraskelser, nar vejen skal ombygges, og trafikanterne opdager endringen
for sent. | den sammenhzaeng er det vigtigt, at vejingenigren er opmaerksom pa det forhold og
serger for at vejen, et stykke for selve ombygningen, fremtreeder med et nyt udseende, sa
trafikanterne nar at koble “autopiloten” fra.

Mental belastning
Mental belastning kan ikke males direkte, men det kan registreres ved indikatorer som puls,
elektrisk modstand i huden, muskelspaendinger m.v.

Den mentale belastning for bilisten méa hverken veere for lille eller for stor. En hgj mental belastning
kan medfere, at man nedsaetter hastigheden som en slags kompensation. Mental undererneering
kan omvendt medfare, at bilisten gger hastigheden.

Opmarksomheden skal vaekkes

Bilisten skal opleve at vejen er afvekslende og interessant. Hvis vejen er ensformig og dermed
opleves som kedelig — eksempelvis en vej gennem en tunnel, en lang vej gennem en skov eller et
“dige” omgivet af hgje stojvolde — vil bilisten vaere tilbgjelig til at @ge hastigheden for at bryde
monotonien.

P& samme made kan en meget lige og plan vej med lang sigt til alle sider virke kedelig og
fremprovokere en hgjere fart. Situationen vil ofte indebaere en lav mental belastning, hvor bilisten
har tendens til at fokusere pé et fjernt punkt i horisonten, hvor vejen "forsvinder”, og ege hastig-
heden for - s& hurtigt som muligt - at nd derud. Man kan sige, at bilisten i den situation har slaet
"autopiloten” til. For at bryde monotonien — sa "autopiloten” kobles fra - skal trafikantens op-
maerksomhed vaekkes.

Mennesket er udstyret med en naturlig nysgerrighed, et behov for at undersgge de naermeste
omgivelser. Vores "orienteringsrespons” — at se os omkring, nar vi kommer ind i et nyt rum — sker
helt automatisk og ubevidst. Vores opmarksomhed kan relateres direkte til vores behov for
kontrol.

Vi skal vide, hvor vi er, hvordan omgivelserne ser ud, og hvad der sker omkring os. Det er forst,
nar vi stilles overfor et valg eller et krav om tilpasning i et miljg eller en ny situation, vi ikke
umiddelbart genkender (fordi vore forventninger ikke umiddelbart opfyldes) at bevidstheden
kobles ind. Et varierende og interessant vejforlgb stimulerer hjernen, ogsa selv om bilisten teenker



pa noget andet eller samtaler med en passager. Stimulering af hjernen ger, at bilistens opmaerk-
som er vakt.

Vejen bor derfor bestd af en serie afgreensede vejrum med begraenset sigtleengde. Ved at
begraense sigtleengden i vejrummet og lukke nye vejrum op, kan trafikantens opmaerksomhed
vaekkes.

Oversigtsleengden for de enkelte vejrum ma tilpasses niveauet for den gnskede hastighed, hvilket
indebeaerer, at der ved lave hastigheder skal vaere korte vejrum og ved hgje hastigheder laengere
vejrum. Stopsigt skal dog altid veere til stede. P4 den made tilbydes bilisten en behagelig rytme.
(G. Helmers). Nar bilisten kerer ind i et nyt vejrum, orienterer han sig i det nye rum — bade med
hensyn til selve vejen og medtrafikanterne og vejens omgivelser med bebyggelse og landskab.
Nar bilisten neermer sig vejens sigtminimum ved vejrummets afslutning, fokuserer bilisten pa vejen
for at have fuld kontrol over situationen. Nar bilisten kommer ind i det naeste vejrum og udsigten
abner sig igen, gentages manstret. De forskellige vejrum med de forskellige udsigter indebaerer
desuden, at bilisten som kender vejen, hele tiden ved preecist hvor han befinder sig. For bilisten
der er i nye omgivelser indebeerer det, at han hurtigt lzerer vejen at kende.

Der findes i dag ikke belaeg for at angive praecise laengder for de skiftende vejrum, men det
forhindrer ikke at gere brug af princippet ved planleegning og design af vejnettet bade i byer og i
abent land. Et konkret eksempel kan vaere, at vejrummet skifter karakter efter en rundkersel.

Det handler om at skabe veje med tilpas variation, sa trafikmilijget og vejens omgivelser virker
stimulerende pé trafikanternes nysgerrighed og opmeerksomhed — men samtidig undga uventede
overraskelser, der kan fere til uhensigtsmeessig og farlig adfeerd. Der skal veere bade rytme og
balance i den mentale belastning.

Genkendelsen har betydning for adfaerden

Genkendelsen betyder meget for de "erfaringsskemaer” vi har med os, nar vi feerdes i trafikken.
Derfor er det vigtigt med konsistens i vejdesign. Konsistent vejdesign betyder, at vejens geometri
og afmaerkning er i overensstemmelse med trafikanternes forventninger om vejens forlgb og
hvilket hastighedsniveau som er passende. Hastighedstilpasningen til en kurve afheenger af den
givne kurves visuelle fremtraeden og fysiske udformning, men ikke mindst af de forventninger og
erfaringer, som trafikanten har med fra tidligere gennemkarsler af kurver pa straekningen eller
andre steder.

Det betyder for eksempel, at kurvaturen for kurver pd samme straekning ikke méa variere for
meget. Vejkurver, som fremtreeder mindre skrappe end de faktisk er, fgrer ofte til for hgje
hastigheder. Det er derfor vigtigt, at der er konsistens i den samlede fremtraeden m.h.t. afmaerk-
ning og geometri for vejkurverne, sa trafikanten erfarer, at vejkurver der fremstér ens ogsa opleves
ens ved gennemkarsel, hvorved trafikanter bliver bedre i stand til at afpasse hastigheden til
kurvernes forlgb.

Helt generelt vil konsistens for de enkelte vejelementer m.h.t. geometri og afmaerkning — betyde,
at der skabes bedre overensstemmelse mellem trafikantens forventninger og oplevelse. Det er
vigtigt at veere opmeerksom pa& denne sammenhzeng og betydningen af genkendelighed i
forbindelse med udformningen af vejnettet.



Vejingeniorens udfordring

Vejingenigren skal straebe efter at skabe et trafikmiljg, der giver den bedst mulige rytme og
balance i trafikanternes mentale belastning. Det indebaerer, at genkendeligheden i elementerne og
i de enkelte dele af vejnettet skal bruges konstruktivt i opbygning af et variabelt forlab, men
genkendeligt - uden ”hovsa”’-overraskelser — sa monotoni og kedsomhed undgds - og
trafikanterne dermed oplever vejen og dens omgivelser som afvekslende og interessant — pa en
sadan made, at den mentale belastning hverken bliver for stor eller for lille.

Et grundleeggende princip ma veere, at vejen udformes pa en sddan made, at trafikanten mader
én kreevende opgave af gangen. Nar trafikanten har klaret opgaven — f.eks. passeret igennem et
storre vejkryds — skal vejen umiddelbart derefter i nogle sekunder stille relativt lave krav til
trafikanten og dermed give tid og mulighed for at trafikanten kan "komme sig” og orientere sig i
den nye trafiksituation efter krydsningen. Det giver en god rytme. Eksempelvis skal man ikke
forvente at en bilist kan afleese og gere brug af skiltning eller vejafmaerkning som er placeret lige
efter et kryds, fordi bilisten i krydsningsmangvren har nok at gare med at koncentrere sig om de
andre trafikanter og fa bilen sikkert igennem krydset.

Selektiv degradering af synsfunktion i morke

Rumlig orientering fungerer relativt godt ogsa i darlig belysning. Men nar vi skal identificere
objekter, er vi athaengige af en god belysning. Nar vi oplever noget ukendt, leder vi straks efter
noget genkendeligt i det vi ser. Hvis vi ikke tydeligt kan se og genkende genstande i morket, kan
det fgre til mistolkning og uhensigtsmeessig adfeerd. Af den grund er det vigtigt med en god og
synlig markering af vejforlebet og tilslutningerne samt de forskellige elementer - ogsd i
merketrafik. Det geelder ogsa, selv om en bedre visuel ledning af vejforlabet i morke — f.eks. ved
brug af reflekterende kantstolper langs med vejen - erfaringsmaessigt medferer en hgjere
hastighed. Til den visuelle ledning af vejforlgbet medvirker bade vejafmeerkning, belysning, be-
plantning og vejens omgivelser i gvrigt — isaer i forbindelse med tilslutninger og vejkurver.

Oplyste ”landmarks” og punktbelysning i vejkrydsenes valgpunkter, gor det lettere for bilister at
orientere sig i marke.

Folelserne har ogsa betydning for vores adfzerd

Adfeerden er ikke alene bestemt af det vi ser. Vore folelser har ogsé betydning for vores adfeerd.
Man kan sige, at folelserne udger en slags 4. dimension i vores oplevelse af omverdenen. Det er
det folelsesmeessige der muligger at vi som mennesker kan veelge mellem forskellige
handlingsalternativer. Det kan ikke geres rationelt uden indkobling af det falelsesmaessige i vores
system. Vi vaelger det alternativ, som folelsesmaessigt forekommer mest attraktivt. Vi bruger alle
vore sanser og oplever umiddelbart p& det ubevidste plan. Det er vores folelser der far os til at
opleve ubehag. Vi har en indbygget regulator. Det ger, at vi bruger en kropslig oplevelse i vores
adfeerd. Folelserne er en del af den risiko der er i livets natur. (Truls Vaa) Folelserne er en del af
den samlede kropslige erfaring vi baerer med os overalt hvor vi feerdes - ogsd i trafikken.

Perceptuelle illusioner

Som trafikanter udseettes vi ind imellem for perceptuelle illusioner. De forekommer bade utilsigtet
og tilsigtet i vejmiljget. Utilsigtede perceptuelle illusioner kan veere farlige og ber i sa fald seges
elimineret. Det geelder eksempelvis for overgangskurver, der er udformet sa de far vejkurver til at
fremstd som mindre skrappe end de rent faktisk er. Tilsigtede perceptuelle illusioner kan i
forskellige sammenhaenge med fordel indleegges i udformningen af vejnettet. Men ”snyd” skal
bruges med den storste forsigtighed og omtanke og bar i det hele taget begraenses.



Det haenger sammen med det forhold, at vi har "erfaringsskemaer” med os, nar vi faerdes i
trafikken. Vi leerer og gemmer. Ud fra vore erfaringer skaber vi forventninger, som har stor
betydning for vores adfeerd. Derfor er det vigtigt, at trafikanterne far en feed back, der opleves
2erlig og som kan bruges af trafikanten. "Snyd” opdages og leeres hurtigt.. Med “snyd” risikerer vi
at give fejlagtig "feed back” til trafikanterne og dermed nedbryde den sunde brugbare erfarings-
opleering hos trafikanterne. Det kan virke utroveerdigt og skabe modvilje i stedet for accept og
forstaelse hos trafikanterne.

Direkte sproglig kommunikation med trafikanterne

Til brug for hastighedstilpasning indgar ogsa direkte sproglig kommunikation med trafikanterne,
f.eks. ved skiltning af anbefalet hastighed og hastighedsgreaenser. Hastighedsgraenserne og vejens
standard skal gerne stemme overens. Men sammenhangen mellem hastighedsvalg, hastigheds-
graense og vejens udformning er meget kompleks. Skilte med anbefalede hastigheder kan give
trafikanter et hint om at reducere hastigheden, men pa den anden side, kan anbefalet hastighed
som fast skilt virke negativt under dérlige vejrforhold — safremt bilisten faktisk @ger hastigheden.

Brug af variable skilte (VMS) giver mulighed for at give forskellige budskaber og tilpasse
budskabet bedre til de aktuelle trafikale forhold. Budskaberne har dog kun veaerdi for trafikanterne,
safremt de skal reagere pa dem. Ogsa elektroniske skilte med ”din fart xx ” og lignende giver bi-
listerne et aktuelt budskab, som bilisterne kan veelge at reagere pa. Erfaringerne siger, at en stor
del af bilisterne faktisk reagerer positivt pd budskaberne med at nedseette hastigheden. Nogle
psykologer mener, at budskaber formuleret med ”positivt” indhold som f.eks. "Drivers not
speeding: 85%” kan virke bedre end budskaber formuleret med "negativt” indhold som f.eks.:
”du kerer for steerkt”.

Virkningen af en sadan direkte sproglig kommunikation til trafikanterne handler nok mere om
motivation end perception og umiddelbar oplevelse af omgivelserne. Motivationen varierer bade
fra trafikant til trafikant og over tid for den enkelte trafikant.

Spergsmalet er, om der kan findes en” vigtig negle” til pavirkning af trafikanternes hastighedsvalg
ved at bruge mulighederne for at stimulere trafikanternes umiddelbare oplevelse af omgivelserne
pa det ubevidste plan som supplement til den direkte sproglige kommunikation med trafikanter-
ne? og hvordan kan vi f4 mere styr pa at handtere det pa en malrettet made ?
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