HANDBOG

PLANLAGNING AF VEJE OG STIER | ABENT LAND

ANLAG OG PLANLAGNING




ANLAG OG PLANLAEGNING PLANLAGNING AF VEJE OG STIER | ABENT LAND

FORORD

Denne handbog omhandler planlaegning af veje og stier i abent land.

Handbogen er en del af vejregelserien "Udformning af veje og stier i abent land", som indeholder
felgende handbgger:

Planlaegning af veje og stier abent land + eksempelsamling
Grundlag for udformning af trafikarealer

Tracéring i abent land

Tveerprofiler i dbent land

Planlaegning af vejkryds i abent land

Prioriterede vejkryds i abent land

Rundkgrsler i abent land

Signalregulerede vejkryds i abent land

Toplanskryds i dbent land

Vejregelserien for "Udformning af veje og stier i abent land" er oprindeligt udarbejdet af
arbejdsgruppen for "Veje og stier i abent land" nedsat i 1994. Fglgende medlemmer fra denne
gruppe har iseer bidraget til arbejdet:

Lars Juhl Poulsen
Jerrik Gro Jensen
Poul Mathiassen
Per Borges
Adrian Schelling

e  Henning Sgrensen

De enkelte handbgger har Igbende veeret sendt i hgring og et samlet forslag blev praesenteret pa
vejregelradsmgde i september 2008. Det blev i den forbindelse besluttet, at der var behov for
justeringer af vejregelforslaget inden godkendelse. Sidst i 2009 pabegyndte arbejdsgruppen
arbejdet med at faerdigggre vejregelforslaget fra 2008.

Vejregelserien er udfgrt under vejregelgruppen, der i perioden havde fglgende sammensatning:

e  Erik Birk Madsen, Vejdirektoratet (formand)
e  Ulrich Bach, COWI (fagsekretzer)

e Elisabeth Helms, Vejdirektoratet

e Helle Petersen, Odense Kommune

Ulrik Larsen, Vejdirektoratet

Kenneth Kjemtrup, Vejdirektoratet

Kristian Larsen Ngrgaard, Vejdirektoratet
Marianne Rask, Roskilde Kommune

Carsten Husum Mgller, Silkeborg Kommune
Stig V. Jeppesen, Grontmij

Anders Aagaard Poulsen, Rambgll

Petra Schantz, Vejdirektoratet (projektleder fra vejregelsekretariatet)

Vejregelradet blev den 19. januar 2012 orienteret om handbogen "Planlaegning af veje og stier i
abent land".
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1 INDLEDNING

1.1 Baggrund

Hovedmalet med planlaegningen af vejnettet i det abne land er at skabe et vejnet med god
fremkommelighed, hgj trafiksikkerhed og baeredygtighed i forhold til miljg og natur.

1.1.1 Trafikafvikling

Trafikken er naesten blevet fordoblet i perioden fra midten af 1980'erne og frem til 2007. Det har
medfgrt, at fremkommeligheden pa mange veje i det dbne land er blevet vaesentligt forringet i
denne periode — iszer i spidsbelastningsperioderne. Siden 2007 har biltrafikindekset ligget
nogenlunde konstant - dog med et mindre fald frem til 2010.
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Figur 1.1 Biltrafikindeks (Gr 2000 = 100)*.

Frem til 2007 kunne der iszer for trafikken pa motorvejene konstateres en kraftig veekst, men ogsa
trafikken pa de gvrige veje i det abne land steg i samme periode. | byerne sas derimod kun en
mindre stigning og i nogle af de stgrste byer kunne der endda registreres et fald i trafikken. |
perioden fra 2008 er trafikken faldet pa alle typer af veje. Det mindste fald ses pa motorvejene,
mens det st@rste fald er registreret i byerne.

. Vejdirektoratet via www.vejdirektoratet.dk
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Figur 1.2 Arlig procentvis aendring i biltrafikken?.

1.1.2 Uheldsudvikling

Samtidig med, at trafikken er blevet taettere, er andelen af alvorlige trafikuheld i det dbne land ogsa
steget. Omkring 48 % af de godt 6.900 draebte og tilskadekomne, der blev registreret af politiet i
2005, var fra uheld udenfor byomrader. Af de 331 personer, som blev draebt i trafikken i 2005, blev
71 % draebt uden for byzone. | perioden efter 2005 har andelen af draebte og tilskadekomne ligget
nogenlunde konstant med mindre udsving imellem de enkelte ar.
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Figur 1.3 Udviklingen af andelen af draebte og tilskadekomne uden for byzone.

2 Vejdirektoratet
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1.1.3 Ny planlaegningsmetode
Denne handbog beskriver en planleegningsmetode for vejene i det dbne land, hvor bade hensynet
til fremkommelighed og trafiksikkerhed er sat i hgjsaedet samtidig med, at miljpet tilgodeses.

Metoden er inspireret af den kendte og af de fleste kommuner anvendte planleegningsmetode for
veje i byer. Her opleves mange steder en sammenhang mellem vejens funktion i trafiksystemet,
vejens udformning og den tilladte hastighed. Arsagen er i hgj grad en konsekvent brug af den
funktions- og hastighedsklassificering af veje i byomrader samt de vejledninger for udformning,
som er beskrevet i Vejreglerne for "Byernes trafikarealer".

Vejplanlaegningen i det abne land kan pa samme made tage udgangspunkt i vejens funktion, det
gnskede hastighedsniveau pa vejen og dens deraf fglgende udformning.

1.2 Implementering

De anbefalede vejudformninger i denne handbog kan virke meget ambitigse i forhold til det
eksisterende vejnet, men handler i hgj grad ogsa om at fastsaette en standard pa laengere sigt.
Vejnettet kan ikke aendres fra den ene dag til den anden, men med en langsigtet planlaegning vil
det kunne ske gradvist.

En samlet vejplan kan anskueligggre malet, og hvordan det nas. Planen kan vise, at nogle veje pa
sigt planlaegges til hgj fremkommelighed, men at de i en 1. etape ma hastighedstilpasses og have
en lavere fremkommelighed, inden de kan ombygges til den hgje fremkommelighed. Andre veje
planlaegges til god tilgeengelighed, men de ma i en 1. etape blot hastighedstilpasses fx med
anbefalet hastighed, inden de kan ombygges til den lave hastighed.

| denne handbog og den tilhgrende eksempelsamling er det s@gt at beskrive, hvordan
vejmyndighederne kan komme i gang med arbejdet med denne gradvise andring.

Desuden er metoden afprgvet i et demonstrationsprojekt, som SAMKOM:? har gennemfgrt pa Fyn.
Her har kommunerne udarbejdet et falles forslag til biltrafikvejnet for hele Fyn, og hele metoden
er gennemfgrt pa vejene i Middelfart Kommune. Projektet er beskrevet pa www.samkom.dk.

Handbogen er baseret pa den pa udgivelsestidspunktet eksisterende viden omkring bl.a.
trafikantadfaerd, klassificering og hastighedstilpasning i det abne land.

Metoden i denne handbog kan ikke benyttes som en facitliste. Planlaegningen af et
hastighedstilpasset vejnet kraever et grundigt arbejde af vejmyndighederne og lokale afvejninger
mellem udformning og hastighedsgraenser. Afvejningen ma foretages under hensyntagen til
udformningen af det eksisterende vejnet, omgivelserne og de overordnede politiske mal.

1.2.1 Sammenhang med vejdrift

Baggrunden for den funktionelle klassificering og hastighedsklassificeringen af vejnettet er bl.a. at
sikre et ensartet grundlag for planleegning og udformning af vejnettet pa tveers af
kommunegraenserne. | forbindelse med vejdriften er det ligeledes vigtigt at sikre et ensartet
grundlag/udgangspunkt pa tvaers af kommunegraenserne.

3 SAMKOM er et forum om samarbejde og udvikling mellem Kommunalteknisk Chefforening (KTC) og Vejdirektoratet om kommunale veje.
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Den beskrevne planlaegningsmetode for vejnettet i det abne land giver et godt grundlag for dette. |
forbindelse med klassificering af vejnettet ud fra funktion og hastighed fastlaegges de
prioriteringsparametre, som oftest ogsa er grundlag for fastlaeggelse af serviceniveau i forhold til
vejdriften. Det er bl.a. parametre som trafikmaengde, hastighed, rutebuskgrsel, cykelrute og
skolevej.

1.3 Indholdet af denne handbog

Denne handbog indeholder en beskrivelse af en metode til planlaegning af vejnettet i det abne land.
Metoden er i hgj grad inspireret af den planlaegningsmetode, som anvendes i byerne.

Kapitel 2 beskriver proceduren for planleegning af vejnettet i det abne land.

| kapitel 3 defineres og beskrives de enkelte funktionelle klasser og de hastighedsklasser, som
anvendes til klassificering af vejnettet.

| kapitel 4 beskrives hvilke eksisterende forhold, der bgr anvendes som grundlag for planlaegning af
veje og stier i abent land.

Kapitel 5 beskriver de lovbestemte forudsaetninger i bred forstand opdelt i lovmaessige og
planmaessige forudsatninger.

Kapitel 6 gennemgar en metode til klassificering af vejene i det abne land i funktionelle klasser.
Metoden beskrives for en situation, hvor der ikke skal tages hensyn til forholdene pa et

eksisterende vejnet, men som alene skal illustrere metodens indhold og systematik.

Kapitel 7 indeholder en beskrivelse af, hvordan vejnettet hastighedsklassificeres med udgangspunkt
i den funktionelle klassificering.

Kapitel 8 behandler de krav, der stilles til vej- og stinettet afhaengig af vejens funktionelle klasse og
vejens hastighedsklasse.

| kapitel 9 er det beskrevet, hvordan vejmyndighederne med udgangspunkt i den gennemfgrte
klassificering af vejnettet kan udarbejde en sammenfattende vejplan.

Til handbogen er der tilknyttet en eksempelsamling.

1.4 Anvendelsen af denne handbog

Vejmyndighedernes planlagning bgr pa én gang vaere kort- og langsigtet.

For det fgrste ma det forventes, at der inden for de nazermere ar foretages dispositioner, som
fierner sorte pletter og medfgrer andre umiddelbare forbedringer af trafiksikkerheden, og som
tillige forbedrer kapacitet, fremkommelighed og miljg.

For det andet foretages en langsigtet planleegning, som fgrst og fremmest sikrer, at der ikke

fremover opstar sorte pletter, andre sikkerhedsproblemer, ringere fremkommelighed eller
forringet miljg.
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Vejledningerne i denne handbog vil veere et vigtigt redskab for vejmyndighederne til at forbedre
sikkerheden og fremkommeligheden pa vejnettet. Det anbefales derfor, at vejledningerne
anvendes langsigtet bade i forbindelse med planlaegning og udformning af vejnettet og kortsigtet fx
i den daglige administration af adgangstilladelser.

SAMKOM har i vinteren og foraret 2006/2007 afprgvet planlaegningsmetoden gennem et
demonstrationsprojekt omfattende kommunerne pa Fyn. Erfaringerne fra projektet er beskrevet pa
SAMKOMs hjemmeside www.samkom.dk.

1.5 Forholdet til andre handbgger

Vejregler for geometrisk udformning af veje og stier er inddelt i vejregler for abent land
("Udformning af veje og stier i dbent land") og vejregler for byomrader ("Byernes trafikarealer").
Hvert af disse vejregelseet bestar af en raekke handbgger med anbefalinger til den geometriske
udformning. Denne handbog er en del af vejregelserien for "Udformning af veje og stier i dbent
land".

Ved byomrader forstas i denne sammenhang de omrader, hvor faerdselslovens regler for teettere
bebygget omrade galder, mens dbent land er omraderne udenfor.

Gransen mellem de to handbggers gyldighedsomrader fglger derfor placeringen af
oplysningstavlerne for teettere bebygget omrade (E 55) og ophgr heraf (E 56). | bynaere omrader (fx
visse omfartsveje og ringveje) skal den projekterende i det enkelte tilfelde vurdere, om vejens skal
udformes efter handbggerne for abent land eller byomrader.

Vejstraekninger gennem bla byer planlaegges og udformes i henhold til handbggerne for dbent land.
Ved en ”bla by” forstas en vejstraekning med nogen bebyggelse, der ikke er afgraenset af
byzonetavlen, men kun markeret med et blat skilt med bynavnet i hvid skrift (H 45). Hvis der skal
etableres en lokal hastighedsgraense med en tilhgrende andring af vejprofilet gennem en bla by,
kan der findes inspiration i vejregelserien "Byernes trafikarealer" eller i handbogen
"Hastighedstilpasning i abent land — Idekatalog”.

Hvor der er spredt randbebyggelse langs en laengere vejstraekning kombineret med forbudstavle
for lokal hastighedsbegraensning (C 55) og dennes ophgr (C 56), bgr straekningen med tilhgrende
vejkryds udformes efter handbggerne for abent land. Efter vurderinger af de lokale forhold kan
visse elementer dog udformes efter handbggerne for byomrader.

| bade handbggerne for "Udformning af veje og stier i abent land" og "Byernes trafikarealer"

klassificeres vejnettet i en funktionel klassificering og i en hastighedsklassificering.
Hastighedsklasserne fremgar af figur 1.4.
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Hastighedsklasse Planlaegningshastighed
Meget hgj+ 120-130 km/h X
Meget hgj 90-110 km/h X
Hoj+ 80 km/h X
Hoj 60-70 km/h X X
Middel 50 km/h X X
Lav 30-40 km/h X X
Meget lav 10-20 km/h X
Figur 1.4 Anvendte hastighedsklasser i dbent land og i byomrdder.
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2 PROCEDURE FOR PLANLAGNING AF VEJNETTET OG VALG
AF VEJTYPE

| dette kapitel gennemgas en procedure for planlagning af det fremtidige vejnet i det abne land
med udgangspunkt i det eksisterende vejnet samt en procedure for valg af vejtype ved etablering
af en ny vej eller ombygning af en vej i det abne land.

Der er tale om en forenklet gengivelse, fordi en del aktiviteter i praksis vil finde sted samtidig, og
der vil forekomme mange tilfaelde af tilbagekobling mellem aktiviteterne. Gennemgangen bgr
derfor kun betragtes som en vejledende checkliste og som et eksempel pa, hvordan proceduren
kan gennemfgres.

2.1 Formal med vejanlaegget

Den almindelige malsaetning for et vejanlaeg vedrgrer fremkommelighed og trafiksikkerhed. |
filosofien om den selvforklarende vej og den tilgivende vej spiller vejanlaeggets udformning en
central rolle. Derudover har malsaetninger vedrgrende miljg og aestetik, anlaeg, drift og vedligehold
en vaesentlig selvsteendig betydning som malsaetninger for et vejanlaeg.

211 Fremkommelighed
Et vejnet med god fremkommelighed er kendetegnet ved:

e Atder er god kapacitet
e At der pa streekninger er en hgj rejsehastighed
e Atderikryds ikke er uacceptabelt lange forsinkelser.

2.1.2 Trafiksikkerhed
Et trafiksikkert vejsystem er kendetegnet ved:

e At trafikanterne bruger det, som det er taenkt
e At trafikstremmene er homogene hvad angar retning, hastighed og kgretgjssammensaetning
e At trafikantadfeerden er forudsigelig.

Selvforklarende veje

Ovennavnte kvaliteter haenger ngje sammen med vejanlaeggets udformning. Ved at opdele vejen i
et antal genkendelige elementer, der er udformet pa en ensartet made fra vej til vej, skal
trafikanterne — blandt andet pa basis af deres tidligere erfaringer — tilskyndes til at udvise den
gnskede adfeerd, der medfgrer det mindst mulige antal ulykker. Herunder blandt andet afstemme
deres hastighedsniveau til vejens udformning.

Tilgivende veje

Det kan ikke undgas, at trafikanter begar fejl. Derfor bgr vejanlaeggets udformning vaere saledes, at
der opstar faerrest mulige personskader i tilfeelde af et uheld, og at de negative fglgevirkninger,
efter at et uheld er sket, begraenses mest muligt.
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2.2  Procedure for planlaegning af vejnettet

2.2.1 Igangsatning

1. Planlagningen foretages for et trafikalt sammenhangende omrade og i et taet samarbejde
mellem vejmyndighederne i omradet — det vil sige pa tveers af kommunegraenser og sammen
med Vejdirektoratet, hvis statsveje er bergrt.

2.2.2 Eksisterende forhold/forundersggelser

2. De eksisterende forhold pa vejnettet afdeekkes. Trafikkens stgrrelse, hastighed og
sammensaetning samt evt. udgangspunkt og mal analyseres. Eventuelle
fremkommelighedsproblemer afdaekkes. Trafikuheld, utryghed og eventuelle andre
sikkerheds- og miljpmaessige problemer afdaekkes. Trafikskabende funktioner kortlaegges.
(afsnit 4.2)

3. De planmaessige, arealmaessige og naturbeskyttelsesmaessige bindinger for omradet beskrives
pa baggrund af geeldende landsplandirektiver og kommuneplaner samt eksisterende og
forventede planer for omradet. (afsnit 5.1 og 5.2)

2.23 Fremtidige forhold/behovsanalyser
4. Den fremtidige trafik i omradet prognosticeres (stgrrelse og rutemgnster) med hensyntagen til
planer for byudvikling, ndret arealanvendelse etc. (afsnit 4.2)

224 Funktionel klassificering

5. Det fremtidige trafikvejnet for biltrafik fastleegges. Dette g@res pa baggrund af analyserne af
trafikmaengde og — mgnster i omradet samt vurderinger af trafikbetjeningen i omradet og
til/fra omradet herunder maskevidden i trafikvejnettet. (afsnit 6.1.1)

6. Trafikvejnettet gennemgas med henblik pa at begraense antallet af adgange bade af hensyn til
fremkommelighed og sikkerhed. (afsnit 6.1.1)

7. Trafikvejnettet opdeles i gennemfartsveje og fordelingsveje bl.a. ud fra en betragtning om
rejsetiden pa fordelingsvejnettet. (afsnit 6.1.1)

8. Omradet opdeles i lokaltrafikomrader. Lokaltrafikomraderne udggr en funktionel helhed og
gennemskaeres ikke af trafikveje. Vejene i omradet er lokalveje, hvorpa der ikke kgrer
gennemfartstrafik. Lokaltrafikomraderne udpeges under hensyntagen til, at trafikmaengden pa
lokalvejene ikke bliver for stor (vejledende max. 1.000 biler/dggn) og at rejsetiden pa
lokalvejene ikke bliver for lang. (afsnit 6.1.2)

9. Det fremtidige net for fodgaenger- og cykeltrafik fastleegges pa baggrund af en kortlaegning af
de lette trafikanters feerdselsmgnster. (afsnit 6.1.3)
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10.

11.

12.

Det fremtidige net for landbrugskeretgjer fastlaegges. Ofte vil det maske vise sig, at
landbrugskgretgjerne benytter hele vejnettet, herunder ogsa trafikvejnettet, hvor
hensyntagen til fremkommelighed og sikkerhed ggr, at kgrslen med langsomme kgretgjer skal
begranses eller helt fjernes. Der bgr sa etableres et parallelt vejnet til trafikvejnettet, og hvis
ikke dette er gkonomisk muligt, kan der arbejdes med udpegning af alternative ruter langs de
vigtigste trafikveje, forbud mod langsomme kgretgjer i myldretiderne eller etablering af
vigemuligheder — i fgrste omgang pa de vigtigste trafikveje. (afsnit 6.1.4)

Der udpeges et fremtidigt busrutenet med udgangspunkt i det eksisterende busnet ogi et
samarbejde med det kollektive trafikselskab. (afsnit 6.1.5)

Derefter opstilles et klassificeret vejnet ved at satte alle de gnskede trafiknet sammen. Det
gores i fglgende trin:

e Sammenholde biltrafikvejnettet og lokaltrafikomraderne og sikre, at lokaltrafikomrader
ikke gennemskaeres af trafikveje, og at trafikken pa lokalvejene ikke er for stor

e Sammenholde biltrafikvejnettet med busnettet og udpege eventuelle problematiske
straekninger, fx busstoppesteder pa trafikveje uden sikre stikrydsninger

e Sammenholde nettet for lette trafikanter og landbrugskgretgjer, da disse net kan vaere
sammenfaldende

e Sammensatning af alle nettene. (afsnit 6.2).

2.25 Hastighedsklassificering

13.

Derefter hastighedsklassificeres de enkelte veje. Udgangspunktet bgr veere at sikre god
fremkommelighed pa gennemfartsvejene og sikre god tilgaengelighed pa lokalvejene.
(afsnit7.1)

2.2.6 Sammenhang mellem udformning og planlaegningshastighed

14.

15.

16.

12

Retningslinjerne for udformning af vejen efter planlaegningshastigheden sammenholdes med
den eksisterende udformning og behovet for ombygninger fastlaegges. (kapitel 8)

Da vejmyndighederne ikke har ressourcer til at ombygge alle vejene pa en gang, udarbejdes
for hver funktionel vejklasse en strategi for, hvordan vejene pa sigt ombygges til den gnskede
standard. (afsnit 9.1 0g 9.2)

Derefter laves en vejplan med en prioritering for investeringer den naeste arrakke.
Prioriteringen bgr tilstraebe, at der opnas mest sikkerhed kombineret med fremkommelighed
for pengene og at flest mulige far gleede af forbedringerne. Det er desuden vigtigt at teenke
vejdriften ind i vejplanen. (afsnit 9.3 0g 9.4)
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2.3 Procedure for valg af vejtype

Nedenfor er der beskrevet en procedure for valg af vejtype ved etablering af en ny vej eller
ombygning af en eksisterende vej i abent land. Der anvendes fglgende vejtyper:

6-sporet motorve;j
4-sporet motorve;j
4-sporet vej

2+1 vej

2-sporet vej

2+1 vej og 1-sporet vej
Ramper.

1-sporede veje kan udfgres som 2+1 veje, som i praksis er 1-sporede veje med brede kantbaner,
hvor biltrafikken kan traekke ud for at passere modkgrende trafik inden for det belagte areal.

Handbogen "Tvarprofiler i abent land" (2013) indeholder en raekke basistvaerprofiler for de seks
vejtyper. Heraf fremgar anbefalede bredder af de enkelte tvaerprofilelementer.

Felgende procedure anvendes ved valg af vejtype:
1. Trafikefterspgrgsel vurderes (bil, bus, langsom trafik mm.)
2. Efterspgrgsel efter adgang til vejen vurderes (landbrug, virksomheder mm.)

3. Vejkrydsninger registreres (motorkgretgj, cykler mm.)

4. Vejens funktionelle klasse vurderes/bestemmes i relation til det samlede vejnet, se pkt. 6.1.4
5. Kapacitetsberegning gennemfgres for straekningen

6. Antal kgrespor fastleegges

7. Planlaegningshastigheden besluttes forelgbigt

8. Vejen placeres skitsemaessigt i landskabet under hensyn til topografi, fredninger osv.
9. Middelrejsehastighed beregnes

10. Oversigtsberegninger (horisontalkurver/vertikalkurver fastlaegges)

11. Muligt hastighedsprofil “optegnes”

12. Krydskapacitet beregnes

13. Mulige krydstyper vaelges ud fra kapacitet, vejklasse og vejtype

14. Krydstype fastlaegges endeligt pa grundlag af supplerende trafiksikkerhedsmaessige
overvejelser
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15. Rejsehastighed for hele vejstreekningen inkl. kryds beregnes

16. Vurdering af om rejsehastigheden skal gges - og i givet fald hvordan:
e (Bge overhalingsmuligheden
e Fjerne langsom trafik
e /ndre krydstype
e Osv.

17. Planlagningshastigheden fastlaegges endeligt

18. De enkelte tvaerprofilelementbredder fastlaegges jf. handbogen "Tvaerprofiler i abent land"
(2013)

19. Vejens planlaegningshastighed sgges understreget med forskellige vejudstyrselementer:
o Skiltet hastighed og tavleafmaerkning

Kgrebaneafmaerkning

Beplantning

Belysning

Belaegningsstruktur/-farve

23.1 Motortrafikveje
Vejmyndighederne kan veaelge at skilte en straekning som motortrafikvej, hvis der er et saerligt gnske
om at forbedre fremkommeligheden.

Motortrafikveje ma kun benyttes af kgretgjer, der lovligt kan fremfgres med minimum 40 km/h.
Det betyder fx, at langsomt kgrende landbrugskgretgjer og cykel-/knallerttrafik ikke ma faerdes pa
motortrafikveje og derfor skal ledes via alternative ruter. En konsekvens heraf er, at det vil veere
ngdvendigt at lukke flere sideveje og ombygge en stor del af de eksisterende kryds pa straekningen.
Samtidig vil der vaere behov for en kraftig adgangssanering af overkgrsler og adgange til
ejendomme. Adgangssaneringen og det forhold, at der er en raekke faerdselstyper, der ikke ma kgre
pa motortrafikvejene, betyder desuden, at det vil vaere ngdvendigt at sikre, at der er parallelle
trafiksystemer til fx langsomt kgrende landbrugskgretgjer og cykel-/knallert trafik. Dette kan vaere
parallelle lokalveje inden for en rimelig afstand.

Motortrafikveje er ikke en saerskilt vejtype, idet de kan have mange forskellige udformninger.
Motortrafikveje kan fx have 2, 3 eller 4 spor, vaere med eller uden midterrabat og kryds kan enten
vaere toplanskryds eller etplanskryds med lokalt ophgr af motortrafikvejen gennem krydset.

Vejtyperne med 2-sporede, 2+1-sporede eller 4-sporede veje kan med udgangspunkt i ovenstaende

skiltes som motortrafikveje, hvis vejnettet i gvrigt opfylder kriterierne herfor jf. Feerdselslovens §
44-48,.
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3 ANVENDTE BEGREBER OG KLASSIFICERING

3.1 Anvendte begreber

| byerne klassificeres vejene funktionelt i trafikveje og lokalveje. Vejplanlaegning i det dbne land
tager ogsa udgangspunkt i denne klassificering. Valg af vejklasse er udgangspunktet for planlaegning
og udformning af veje, og afhaenger af vejens funktion i det samlede trafiknet. Vejklassifikationen
er med til at sikre et ensartet og sammenhangende vejnet.

3.1.1 Vejnettet

Malet er at skabe et vejsystem med tre vejklasser, hvor det til enhver tid er tydeligt for
trafikanterne, hvilken type vej de faerdes pa, og dermed ogsa hvilken adfaerd, der forventes af dem
og deres medtrafikanter. Et sadant signal til trafikanterne kan kun blive tydeligt, hvis der
gennemfgres en konsekvent ensartethed og dermed genkendelighed i de forskellige vejbilleder.

For at opna dette er det vigtigt, at vejene planlaegges og indrettes efter et faelles szt af regler
uanset vejmyndighed og landsdel. Planlagningen af vejnettet og klassificeringen ma derfor
udarbejdes i et taet samarbejde mellem vejmyndighederne — herunder ogsa Vejdirektoratet.

Vejene klassificeres fgrst funktionelt i tre vejklasser: Gennemfartsveje, fordelingsveje og lokalveje.
Hertil kommer stier. Gennemfartsveje og fordelingsveje betegnes i feellesskab trafikveje.
Kendetegnene for de tre vejklasser er fglgende:

e Gennemfartsvejene tilgodeser god fremkommelighed kombineret med god sikkerhed for
personbilerne. Dette kan fx ske ved at begraense eller helt fijerne langsomme kgretgjer og
reducere antallet af krydsninger og tilslutninger pa disse veje.

e Fordelingsvejene udggr bindeleddet mellem gennemfartsvejene og lokalvejene. De sikrer
derfor bade en rimelig fremkommelighed og en rimelig tilgaengelighed, samtidig med at de
udformes, sa det foregar sa sikkert som muligt for alle trafikanttyper.

e Lokalvejene tilgodeser tilgaengelighed til lokalomraderne og de enkelte ejendomme. Pa
lokalvejene faerdes alle typer trafikanter. Af hensyn til de lette trafikanters sikkerhed betyder

dette at lokalvejene indrettes med lave hastigheder.

Systematisk brug af de tre vejklasser samt stier giver en overskuelighed i planlaegningsprocessen og
ved udformningen af vejnettet.

Figur 3.1 viser sammenhangen mellem de tre funktionelle vejklasser og
fremkommelighed/tilgaengelighed.
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Fremkommelighed Gennemfartsveje

Fordelingsveje

Tilgeengelighed Lokalveje

Figur 3.1 De funktionelle vejklasser i relation til fremkommelighed og tilgaengelighed.

3.1.2 Hastighedsbegreber
| planlaegningen og den efterfglgende fastlaeggelse af et vejanlaegs geometriske udformning
benyttes fglgende hastighedsbegreber:

e Planlaegningshastighed V,
e Den dimensionerende hastighed V,
e Rejsehastighed Vs

Planlzegningshastigheden er den hastighed, som vejmyndigheden af hensyn til fremkommelighed,
trafiksikkerhed og miljg gnsker, at fgrerne af personbiler overholder. Planlaegningshastigheden vil
som udgangspunkt gaelde for leengere sammenhangende straekninger. Planlaegningshastigheden
kan veere lig den generelle hastighedsgraense, afmaerket med C55 lokal hastighedsbegraensning
eller E39 anbefalet hastighed.

Den dimensionerende hastighed er den hastighed, som vejmyndigheden vaelger at dimensionere
vejen efter i situationer, hvor en trafikant, der kgrer for hurtigt, kan komme til at skade andre. Den
fastseettes ud fra k@rselsdynamiske forudsaetninger og sikkerhedsmaessige overvejelser om
trafikanternes hastighedsadfeerd. Den dimensionerende hastighed vil som udgangspunkt ikke vaere
lavere end planlagningshastigheden.

Rejsehastigheden for en vejstraekning er et udtryk for den gennemsnitlige hastighed, hvormed
straeekningen kan gennemkgres med tilfredsstillende sikkerhed og komfort.

Hastighedsbegreberne er yderligere beskrevet i handbogen "Grundlag for udformning af
trafikarealer".

3.13 Hastighedsklasser

Efter den funktionelle klassificering hastighedsklassificeres vejnettet med henblik pa at skabe
overensstemmelse mellem vejenes udformning, omgivelser, trafikantgrupper mv. og den hastighed
bilisterne kgrer med.
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For de tre vejklasser arbejdes med et seet hastighedsklasser, se figur 3.2, hvor der tages
udgangspunkt i vejens funktion ved fastsaettelse af hastigheden.

Trafikveje ‘

Hastighedsklasse | Planlaegningshastighed Lokalveje

I ENERSEE \ Fordelingsveje ‘
Meget hgj+ 120-130 km/h X
Meget hgj 90-110 km/h X
Hoj+ 80 km/h X X (X)
Hgj 60-70 km/h X X X
Middel 50 km/h X X
Lav 30-40 km/h X
Figur 3.2 Sammenhang mellem hastighedsklasser og vejklasser.

Det er muligt at anvende 80 km/h pa lokalveje i abent land, men det bgr undgas, da vejens
udformning bgr afspejle dens funktion. Trafikvejenes funktion er primaert at sikre god
fremkommelighed, mens lokalvejene skal sikre god tilgaengelighed.

For lokalvejene betyder det, at trafikken bgr afvikles ved lavere hastigheder. Dette er bade for at
mindske den gennemkgrende trafik pa lokalvejene og for at forbedre trafiksikkerheden og
trygheden for saerligt de lette trafikanter, som faerdes pa kgrebanen sammen med biltrafikken. Den
valgte hastighedsbegraensning er sdledes medvirkende til at tydeligggre vejens funktion.
Anvendelse af 80 km/h vil veere et skridt vaek fra gnsket om den "selvforklarende vej", og der bgr
derfor hgjest anvendes 70 km/h pa lokalveje

| forhold til de nuvaerende hastighedsniveauer kan det blive aktuelt at haeve
planlagningshastigheden pa gennemfartsveje, hvor fremkommeligheden skal tilgodeses, og
tilsvarende at seenke hastigheden pa lokalveje, hvor tilgaengelighed og sikkerhed for de lette
trafikanter er i fokus. Resultatet er en bedre overensstemmelse mellem vejenes funktion og
hastighed.

Klassificeringen af de enkelte straekninger ud fra funktion og hastighed afggr efterfglgende,
hvorledes de enkelte straekninger og kryds skal udformes.

| takt med at gkonomi og andre hensyn giver mulighed for det, udformes vejene i
overensstemmelse med klassificeringen.

Klassificeringen af vejnettet foretages for et trafikalt sammenhangende omrade, som oftest vil
omfatte flere kommuner. Det anbefales, at klassificeringen udfgres i et samarbejde mellem alle de

implicerede vejmyndigheder (oftest bade kommunerne og Vejdirektoratet).

De efterfglgende afsnit beskriver de funktionelle klasser og de hastighedsklasser, som anvendes i
det abne land.
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3.2 Funktionel klassificering

Vejene klassificeres som gennemfartsveje, fordelingsveje eller lokalveje afhaengigt af deres
funktion i vejnettet. Gennemfartsvejenes primaere funktion er fremkommelighed, mens
lokalvejenes primaere funktion er tilgaengelighed. Fordelingsvejene tilgodeser bade
fremkommelighed og tilgeengelighed, men de to funktioner adskilles bade af hensyn til sikkerhed
og fremkommelighed. Fremkommeligheden tilgodeses pa streekningerne og tilgeengeligheden i
krydsene.

Imidlertid tilgodeses bade fremkommelighed og tilgaengelighed i dag (2012) pa langt de fleste af de
eksisterende veje i det abne land, hvilket ofte er hovedarsagen til de nuvaerende sikkerheds- og
fremkommelighedsproblemer. | forhold til funktionsopdelte veje, fx motorveje eller opholds- og
legeomrader, er frekvensen af ulykker med personskade pa veje med blandede funktioner - bade i
byomrader og i det dbne land - op mod 20 gange hgjere.

3.2.1 Gennemfartsveje

| den gverste vejklasse findes de veje, hvor den overordnede trafik gnskes givet den hgjeste service
i form af god fremkommelighed - gennemfartsvejene. Gennemfartsvejene varetager
transportfunktionen, og er derfor helt indrettet til en hurtig og sikker afvikling af gennemkgrende
trafik. Kgreretningerne bgr i stgrst muligt omfang adskilles (fx midterheller, autoveern, spaerrelinjer
eller rumleriller som supplement til vognbanelinjer). Antallet af vejtilslutninger bgr begraenses, og
krydsende og svingende trafik sker i rampetilslutninger, rundkgrsler eller T-kryds afhaengig af
hastighedsklassen.

Gennemfartsveje daekker behovet for transport mellem landsdele, omrader og byer.

Pa gennemfartsvejene sgges trafikken afviklet med sa lille hastighedsspredning som muligt for at
sikre god fremkommelighed og god trafiksikkerhed. Langsomme kgretgjer, som fx traktorer,
landbrugskgretgjer og cykler, bgr derfor ikke blandes med den hurtige gennemkgrende trafik. Den
langsomme trafik kan henvises til alternative ruter ad lokalveje, parallelveje, stier i eget tracé eller
cykelstier.

Figur 3.3 Eksempler pa gennemfartsveje.
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3.2.2 Fordelingsveje

Fordelingsvejene udggr bindeleddet mellem gennemfartsvejene og lokalvejene. De tilgodeser
behovet for opsamling og fordeling af trafikken. | visse tilfaelde kan der tillades overkgrsler fra
ejendomme til fordelingsveje. Fordelingsvejene er facadelgse eller har kun begraenset
facadeadgang. Eventuelle parallelveje varetager adgangsfunktionerne.

Fordeling af trafikken finder sted i krydsene, mens fremkommeligheden prioriteres pa
streekningerne mellem krydsene. Om ngdvendigt er fordelingsvejene forsynet med parallelveje
klassificeret som lokalveje til betjening af bl.a. langsomme kgretgjer.

-

Figur 3.4 Eksempler pa fordelingsveje.

3.2.3 Lokalveje

| den nederste vejklasse findes de veje, hvor tilgeengeligheden har fgrste prioritet — lokalvejene.
Lokalvejene giver alle trafikanter til og fra de omkringliggende ejendomme adgang til vejnettet.
Lokalvejene muligggr derfor principielt alle ngdvendige mangvrer for at komme til og fra
ejendommene, for at personer kan stige pa og af, samt for at laesse eller aflaesse gods. Lokalveje
udformes for alle trafikantgrupper: Fodgeengere, motorkgretgjer, cykler, knallerter og gvrige
koretgjer. Af hensyn til sikkerheden anbefales, at hastigheden holdes pa et lavt niveau.

Figur 3.5 Eksempler pa lokalveje.
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3.2.4 Stier

Stier er forbeholdt fodgaengere og cyklister, og motorkgretgjer er ikke tilladt pa disse. Hvis en
straekning er forbeholdt bade lette trafikanter og langsomme kgretgjer, betegnes den som en
lokalve;j.

Figur 3.6 Eksempler pa stier.

3.3 Hastighedsklassificering

33.1 Formal

Vejnettet hastighedsklassificeres med henblik pa at skabe overensstemmelse mellem pa den ene
side vejenes udformning, omgivelser, trafikantgrupper mv. og pa den anden side den hastighed, de
motorkgrende bevaeger sig med. Hastighedsklassificeringen er desuden medvirkende til at sikre, at
lokalvejene ikke benyttes af gennemfartstrafik.

3.3.2 Hastighedens betydning
Hastigheden har stor betydning for bade fremkommeligheden og sikkerheden pa vejene og for
pavirkningen af det omkringliggende miljg.

Fremkommelighed

Opnaelse af god fremkommelighed udtrykt ved hgj rejsehastighed er et vigtigt mal for planlaegning
af vejnettet i det abne land. Det er vigtigt, at der er god fremkommelighed pa hele trafikvejnettet —
bade pa straekninger og i kryds, herunder ogsa til- og frakgrsler. Darlig fremkommelighed pa
delstraekninger kan fa bilister til at finde alternative ruter ad lokalveje, hvilket ikke er gnskeligt.

Trafiksikkerhed

Hensynet til trafiksikkerheden er som naevnt en af hovedforudsaetningerne for planlaegningen af
vejnettet i det dbne land. Det er fastsldet gennem mange undersggelser, at afpasning af
hastigheden efter forholdene er af afggrende betydning for trafiksikkerheden.

Det kan ikke undgas, at der undertiden sker fejl, som fgrer til ulykker. Men det er malet, at
ulykkerne, nar de sker, ikke medfgrer draebte eller alvorligt tilskadekomne.

To faktorer er afggrende for en skades stgrrelse, den fysiske pavirkning og tolerancen over for den,
dvs. menneskets evne til at tale pavirkningen. Den fysiske pavirkning bestemmes iszer af
kgretgjernes hastighed, og tolerancen bestemmes af, hvordan man er beskyttet — med cykelhjelm,
sikkerhedssele, airbag, deformationszoner etc. Skaderne undgas ved reduktion af den fysiske
pavirkning og/eller forggelse af tolerancen.
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Hvor der er biler og fodgeengere pa samme sted, er det vigtigt, at bilernes hastighed er sa lav, at en
fodgeenger ikke bliver draebt ved pakgrsel.

Nar vejmyndighederne vzelger hastighedsklasse for en vejstraekning, er det vigtigt at overveje,
hvilket sikkerhedsniveau det giver. Det afhaenger af hvilke trafikanter, der feerdes pa og langs med
vejen. Hvis ikke sikkerhedsniveauet er acceptabelt, sa kan vejens udformning endres eller
hastigheden saettes ned.

Figur 3.7-3.9 viser, at der er en sammenhang mellem kollisionshastighed og overlevelseschance.
Figurerne kan anvendes ved fastlaeggelse af det gnskede sikkerhedsniveau. Safremt der gnskes et
hgjt sikkerhedsniveau bgr fglgende hastigheder ikke overskrides:

e 70 km/h, hvor der er risiko for frontalkollision (straekninger uden spaerrelinje)
e 50 km/h, hvor der er risiko for sidekollision (kryds)
e 30km/h, hvor der er risiko for pakgrsel af cyklister og fodgeengere.

@ges disse hastigheder med 10 km/h reduceres overlevelsesprocenten fra 90 til 40 %, og @ges
hastigheden med 20 km/h reduceres overlevelsesprocenten til 20 %.

Da trafikanternes accept er afggrende for trafiksikkerheden pa langt sigt, ma vejmyndigheden finde
en passende balance, nar hastighederne pa straekninger og i kryds mv. fastlaegges. Fx kan benyttes
variable hastighedstavler, som kun aktiveres, nar der er krydsende trafik.

100%
dadelighed
V'S

8 ud af 10 der ved 90 km/t

1 ud af 10 der ved 70 km/t

| §
I | 4

70 90 km/t
= Haijt sikkerhedsniveau

Figur 3.7 Risiko for at blive draebt som bilchauffgrer/passagerer ved forskellige
pdkarselshastigheder ved frontalkollisioner*.

“ Grafen stammer fra det svenske Vejdirektorat
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Figur 3.8 Risiko for at blive draebt som bilchauffarer/passagerer ved forskellige
pdkarselshastigheder ved sidekollisioner®.
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Figur 3.9 Risiko for at blive draebt som fodgaenger/cyklist ved forskellige
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pdkgrselshastigheder®.
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Tryghed

Begrebet sikkerhed udtrykker det som er maleligt, hvilket vil sige uheldenes antal og skadesgrad.
Begrebet tryghed beskriver sikkerheden, som folk — bade trafikanter og omkringboende — oplever
den. Der er ikke altid overensstemmelse mellem sikkerhed og tryghed, men det er pavist gennem
undersggelser, at ogsa trygheden stiger kraftigt, nar bilernes hastighed falder.

Barriereeffekt

Ved en vejs barriereeffekt forstas vejens og trafikkens spaerrende virkning. Den kan beskrives ved
antallet af trafikanter, der krydser vejen, i forhold til det behov, der er for krydsning, ved den
forsinkelse de udsaettes for, og ved deres tryghed fgr og under krydsningen. Ligesom sikkerheden
&ndres ogsa barriereeffekten steerkt i gunstig retning, nar hastigheden nedszettes.

Stgj

Stgjbelastningen af vejenes omgivelser falder med faldende hastighed. Stgjen kan dog stige, hvis
den lavere hastighed indebzerer mange accelerationer og decelerationer, og det er derfor vigtigt, at
man tilstraeber et konstant hastighedsprofil. Sammenhangen mellem hastighed og trafikstgj
afhaenger desuden af trafikkens sammensatning af sma og store kgretgjer.

Luftforurening

Udslip af luftforurenende stoffer pavirkes af bilernes kgrehastighed — hvordan og hvor meget
afhaenger af hvilket stof, der betragtes. Energiforbruget, og dermed ogsa CO,-udslippet, er lavest
ved rejsehastigheder pa 50-80 km/h og stiger ved hgjere og lavere hastigheder. NO,-udslippet er
lavest ved omkring 50 km/h og stiger med hgjere hastighed, mens HC-udslippet falder ved stigende
hastighed.

Kgremgnstret har ogsa her stor betydning. Kgrsel med mange accelerationer, decelerationer og
stop vil betyde hgjere udslip af alle stoffer. Derfor ma en jeevn og glidende kgrsel tilstraebes.

Blanding af trafikarterne

Jo stgrre sammenblanding der er mellem biler og svage trafikantgrupper sasom fodgaengere og
cyklister, barn og zeldre, desto vigtigere er det at tage hensyn til ovennavnte sammenhange
mellem pa den ene side bilernes hastighed, og pa den anden side sikkerhed, tryghed, barriereeffekt
og stgj.

Der er derfor vidt forskellige udgangspunkter for planlaegningen af de ret fa nye veje, hvor vejene
effektivt kan indrettes til at tilgodese enten hgj fremkommelighed eller tilgeengelighed, og for
planlaegningen af de mange eksisterende veje, hvor hver vej har mange funktioner, og hvor der er
en uundgaelig blanding af mange trafikantgrupper.

3.33 Fastlaeggelse af planlaegningshastighed

Planlaegningshastigheden er grundlag for den detaljerede planlaegning og vil efterfglgende vaere
udgangspunkt for fastleeggelse af den dimensionerende hastighed pa de enkelte delstraekninger.

Som led i trafikplanlaegningen af et omrade vurderes hver enkelt vej eller vejstraekning med hensyn
til en raekke forhold:

e Biltrafik: Vejens klasse (trafikvej eller lokalvej), nuvaerende og fremtidig trafikintensitet,
fordeling pa biltyper.
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e  Fodgaenger- og cykeltrafik: Vejens funktion, eventuelt som led i det gnskede fodgaenger- og
cykelnet, nuvaerende og fremtidig trafikintensitet for lette trafikanter pa langs og pa tveers af
vejen, eksisterende cykelstier eller mulighed for anlaeg af cykelstier, krydsningsmuligheder.

e  Bustrafik: Nuvaerende eller fremtidige buslinjer.
e Langsomme kgretgjer: Omfang, rute, behov for parallelle lokalveje.
e  Funktion i gvrigt: Vejens rolle som adgangsve;j til boliger, landbrug etc. og som opholdsareal.

o  Trafiksikkerhed og tryghed: Antallet af ulykker, deres type og fordeling pa straekninger og
kryds, muligheden for at krydse vejen sikkert og trygt, eventuelt generelt ubehag ved at
faerdes pa vejen.

e  Fysiske forhold: Vejens linjefgring og laengdeprofil, den frie bredde, mulighederne for
ombygning.

e Information til trafikanten: Den information i form af vejvisning, faerdselsregulering og andre
oplysninger, som vejmyndigheden gnsker at placere ved vejen, skal kunne lzeses og forstas sa
betids, at trafikanten kan reagere hensigtsmaessigt pa informationen.

Pa dette grundlag fastleegges det, med hvilken hastighed man gnsker at bilerne benytter vejen —
planlaegningshastigheden. Fastlaeggelsen af planlaegningshastigheden skal tilgodese en god
fremkommelighed pa gennemfartsvejene og en prioritering af adgangs- og opholdsfunktionerne pa
lokalvejene.

Ved den detaljerede planlaegning og projektering af vejen sgger man derefter at sikre, at bilisterne
overholder det planlagte hastighedsniveau.

Det ggres ved brug af visuelle og/eller fysiske virkemidler.

Af visuelle virkemidler kan naevnes skiltet hastighed (med forbudstavler eller oplysningstavler), den
visuelle bredde af tvaerprofilet og vejrummets lukkethed.

En reekke af de visuelle virkemidler er desuden regulerende. Her taenkes bl.a. pa pabuds- og
forbudstavler, hvor en overtraedelse kan medfgre bgde.

Fysiske virkemidler er fastleeggelse af de enkelte vejstrakningers leengde, og tracé ved
dimensioneringen og detailudformningen af vejens enkelte elementer, om ngdvendigt ved
egentlige fartdeempere (fx forsaetning af kgrespor, rumlestriber og bump) og i gvrigt ved bevidst
brug af afmaerkning, beplantning og materialer.

Ogsa vejens omgivelser udformes sa vidt muligt i overensstemmelse med
planlaegningshastigheden.

Ved projekteringen er det ngdvendigt at tage hensyn til trafiksikkerheden, herunder overholdelsen
af generelle eller skiltede hastighedsgraenser.
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Pa eksisterende veje bgr der som udgangspunkt dimensioneres pa grundlag af den malte Vgsy. Det
vil sige den hastighed, som 85 % af trafikanterne ikke overskrider. Hvis denne er stgrre end
planlaegningshastigheden, bgr der skabes overensstemmelse mellem den faktiske og den planlagte
hastighed.

Fastlaeggelse af planlaegningshastigheden er yderligere beskrevet i handbogen "Grundlag for
udformning af trafikarealer".

3.34 Rejsehastighed

En vejstraekning kan vaere sammensat af delstraekninger med forskellige rejsehastigheder og
vejkryds med forskellige passagetider, og den samlede rejsehastighed vil da vaere et gennemsnit af
de enkelte delstraekningers rejsehastigheder, se figur 3.10 og formel 3.1.

L, L, L L
t t, t, t s i t,=0 t

2 — — L ?

: v, i A A Vg A v, i A

‘ L/t
Figur 3.10 Beregning af rejsehastigheden V,.;; mellem knudepunkterne A og B.
Rejsetiden for den viste straekning pa figur 3.10 kan bestemmes vha. formel 3.1:

L L L
Vrejs == = I3 Iy (3.1)

t Tttty oty %+ bt 2+ ‘L/—‘;+ w2
Hvor Vs er rejsehastigheden [km/h]

L er leengde af de enkelte delstraekninger [km]

t er den tid det tager at kgre de enkelte delstraekninger [timer]

Rejsehastigheden anvendes som grundlag for at vurdere hvilke konsekvenser valg af forskellige
vejtyper og/eller krydstyper har for trafikanternes fremkommelighed.

Rejsehastigheden kan for en given straekning kommunikeres til trafikanterne som rejsetid under
normale forhold, rejsetid i myldretiden eller forsinkelse i forbindelse med vejarbejder.

En vejstraeknings serviceniveau udtrykkes ved rejsehastigheden og belastningsgraden.

Med henblik pa at leve op til straekningens hastighedsklasse kan det vaere gnskeligt at opna
ensartede rejsehastigheder pa delstraekningerne.

Modsat kan hensyn til fx uundgaelige bygennemfarter ngdvendigggre accept af forskellige
rejsehastigheder.

Nar vejmyndigheden har udarbejdet en vejklassificering, og nar vejene er udformet i
overensstemmelse hermed, kan rejsehastigheden vises pa vejkort med angivelse af det aktuelle
tidspunkt. Det er da vigtigt, at den angivne hastighed svarer til trafikanternes oplevelse og kan
benyttes under fuld hensyntagen til trafiksikkerheden.
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Som udgangspunkt for fastsaettelse af planlaegningshastigheden for hver enkelt vejstraekning
benyttes en inddeling i seks hastighedsklasser.

Vejklasse ‘ Hastighedsklasser Trafikarter
Meget | Meget | Hgj+ Hoj Middel Lav Biler |o s |
hej+ | hej Dwy D %
120- | 90-110 | 80 | 60-70 | 50 | 30-40 gbé = T g
130 £5g8 8%

Gennemfartsveje Y Y

o Pa sti

Fordelingsveje ° Pa sti

o a
° b
Lokalveje (@) ° &
° b
o
] Forekommer eller tilladt

? Hvis ADT for biler er under 2000, kan brede kantbaner anvendes. Ellers anlaegges cykelsti
® Hvis ADT for biler er under 5000, kan brede kantbaner anvendes. Ellers anlaegges cykelsti.

Figur 3.11 Sammenhang mellem vejklasse og hastighedsklasse.

335 Gennemfartsveje

Pa gennemfartsveje benyttes hastighedsklasserne Meget hgj+ (120-130 km/h), Meget hgj (90-110
km/h), Hgj+ (80 km/h) og Hgj (60-70 km/h), som grundlag for indretningen og den geometriske
udformning. Se neermere i afsnit 8.3.

3.3.6 Fordelingsveje

Pa fordelingsveje benyttes Hgj+ (80 km/h), Hgj (60-70 km/h) og Middel (50 km/h) som
udgangspunkt for den geometriske udformning, afheengig af krydstaethed og graden af
trafikadskillelse.

Benyttes Hgj+ (80 km/h) pa fordelingsvejene, bgr der etableres overkgrbar midteradskillelse eller
midterrabat, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau.

| krydsene vaelges hastighedsniveauet efter gnsket sikkerhedsniveau. Tages udgangspunkt i, at 90 %
skal overleve en kollision, skal krydsene og deres omgivelser udformes og indrettes, sa der kgres
med 50 km/h, jf. figur 3.8. | kryds, hvor der forekommer krydsende lette trafikanter, skal der i
stedet anvendes 30 km/h, jf. figur 3.9.
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3.3.7 Lokalveje

Pa lokalveje benyttes hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h), Hgj (60-70 km/h), Middel (50 km/h) og Lav
(30-40 km/h) til fastlaeggelse af den geometriske udformning. Se afsnit 8.5. Hastighedsklasse Hgj+
(80 km/h) anvendes kun undtagelsesvist pa lokalveje.

Ved hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) og Hgj (60-70 km/h) bgr der vaere cykelsti langs vejen, hvis
der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau.

Ved 40-50 km/h kan brede kantbaner etableres, nar trafikmangden er lavere end 5.000 kgretgjer i
dggnet, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau.

Safremt der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau pa veje, hvor der kgrer cykeltrafik pa kgrebanen, bgr
hastigheden hgjest vaere 30 km/h. Det kan i visse tilfeelde vaere ngdvendigt at sikre overholdelsen
af den lave hastighed med egentlige fartdaeempere.

| krydsene vaelges hastighedsniveauet efter gnsket sikkerhedsniveau. Tages udgangspunkt i, at 90 %
skal overleve en kollision, skal krydsene og deres omgivelser udformes og indrettes, sa der kgres
med 50 km/h, jf. figur 3.8. | kryds, hvor der forekommer krydsende lette trafikanter, skal der i
stedet anvendes 30 km/h, jf. figur 3.9.
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4 AFDAKNING AF EKSISTERENDE FORHOLD

4.1 Baggrund for vejklassificering

4.1.1 Langsigtet planlaegning

Ved anvendelse af denne handbog udarbejdes en langsigtet plan, som viser hvilke mal og
intentioner vejmyndigheden vil arbejde hen imod med de fremtidige investeringer pa vejomradet.
Ved sammenlaegning af de enkelte gnskede vejnet afdeekkes problemerne i forhold til det
eksisterende vejnet, og der tages stilling til Igsning af disse, fx ved ombygning, nyanlaeg eller
midlertidige nedklassificeringer af bade funktions- og hastighedsklasse.

4.1.2 Forskelle i vejtyperne

Det er vigtigt, at trafikanterne tydeligt kan se forskelle i de forskellige vejtyper — bade
funktionsklasser og hastighedsklasser - sa de intuitivt vil tilpasse deres adfeerd til den gnskede for
den konkrete vejstraekning. Det er derfor vigtigt at signalere et funktionsskift, hvis en vej skifter
type — fx forlgb gennem mindre byer og landsbyer.

4.1.3 Samlet plan
For et givet trafikalt ssmmenhangende omrade anbefales det, at vejklassificeringen udarbejdes i
faellesskab mellem alle bergrte vejmyndigheder.

Hvis ikke alle vejmyndigheder, og dermed heller ikke alle vejene, indgar i klassificeringen, vil det
veere sveert at sikre, at vejnettets funktioner varetages pa den mest hensigtsmaessige made.
Statens veje varetager ofte primaert gennemfartsfunktionerne, mens kommunevejene i hgjere grad
fungerer som fordelingsveje og lokalveje. Kommunerne ved derfor oftest mest om det vej- og
stinet, som bl.a. indgar i nettene for fodgaenger- og cykeltrafik og for langsomme kgretgjer.

4.2 Kortlaegning

Udgangspunktet for planlaegningen af vejnettet i et omrade vil normalt veere et eksisterende vejnet
med blandet trafik, hvor der ma foretages en raekke afvejninger i forhold til iseer de gkonomiske
muligheder og trafikanternes adfeerd. For at kunne vurdere vejene funktionelt foretages en
kortleegning af de eksisterede trafikale forhold, hvilket bl.a. kan indeholde:

o Trafikmaengder (biltrafik, tung trafik og let trafik)
e Hastigheder (skiltede og malte)

e Kgrebanebredde

Adgangsforhold
Fremkommelighedsproblemer

Trafikuheld

Kollektiv trafik

Stistruktur

Utryghed fx kortlagt ud fra en skolevejsanalyse
Planlagte vejanlaeg

Trafikskabende funktioner
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e Fzerdselsforbud jf. Faerdselsloven.

For at skabe overblik og vurdere sammenhaenge mellem de enkelte forhold bgr kortlaegningen
gennemfgres i geografiske informationssystemer (GIS). Dette vil ligeledes lette det efterfglgende
analysearbejde i forbindelse med klassificeringen af vejnettet.

De enkelte forhold er beskrevet nedenfor.

4.2.1 Trafikmaengder
Trafikmaengderne bgr kortleegges for biltrafik, tung trafik og let trafik.

Biltrafikkens nuvaerende og fremtidige rutemgnster kortlaegges, sa der opnas kendskab til de
vaesentlige biltrafikstromme. Dette kan enten ske ved hjalp af en trafikmodel eller ved at
gennemfgre tallinger og derefter fremskrive de nuvarende trafikintensiteter pa straekninger og i
kryds. Der bgr som minimum foretages trafikteellinger og hastighedsmalinger pa de stgrre veje.

Langsomme kgretgjer, herunder landbrugskeretgjer, bgr kortleegges seerskilt, da disse har stor
betydning for bade fremkommelighed og trafiksikkerhed.

Kortlaegningen af den lette trafiks rutemegnster er beskrevet under afsnit 4.2.11.

Alle vejstreekninger, hvor fremkommelighed har hgj prioritet, bgr kortlaegges. Der er tale om veje
med en vigtig funktion for trafik over laengere afstande. Dette gzelder iseer gennemfartstrafikken og
dennes udgangspunkter og mal. Gennemfartstrafik omfatter iszer bolig-arbejdstrafik, erhvervstrafik
og ferie-/fritidstrafik. | abent land er det forbindelserne mellem stgrre byer, landsdele og lande; i
praksis er det fgrst og fremmest motorveje og andre hgjklassede veje og dernast en raekke
hovedlandeveje og overordnede kommuneveje.

4.2.2 Hastigheder

For at kunne vurdere rejsetider pa bade det nuvaerende og fremtidige vejnet kortlaegges bade
skiltede og malte hastigheder (gennemsnitshastighed og 85 %-fraktil hastigheden). Safremt der kun
foreligger fa malinger bgr der som minimum gennemfgres supplerende malinger for det
overordnede vejnet.

4.23 Kgrebanebredde

Kgresporsbredden har vaesentlig betydning for den hastighed, som trafikken kan afvikles med pa
forsvarlig vis. Et gnsket hgjt hastighedsniveau kan derfor medfgre et omkostningstungt
udbygningsbehov, hvis ikke det eksisterende tvaerprofil svarer til det gnskede hastighedsniveau.

Som indikator for hvilket hastighedsniveau, der kan arbejdes med pa de enkelte straekninger, bgr
der indledningsvist gennemfgres en kortlaegning af kerebanebredden pa det eksisterende vejnet.
Kortlaegningen bgr som minimum omfatte de veje, der forventes at komme til at indga i det
overordnede vejnet.

424 Adgangsforhold
Af hensyn til bade trafiksikkerhed og fremkommelighed bgr antallet af adgange til det overordnede
vejnet begraenses. Dette bgr ske pa baggrund af en kortlaegning af de eksisterende adgangsforhold.
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4.2.5 Fremkommelighedsproblemer
For at vurdere fremtidige behov for udbygninger i forbindelse med klassificeringen af vejnettet
kortleegges straekninger og kryds, hvor der er konstateret fremkommelighedsproblemer.

4.2.6 Trafikuheld
Politiregistrerede uheld for den seneste femarige periode kortleegges. Dette kan fx ske efter den
fremgangsmade, der er beskrevet i handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer".

De politiregistrerede uheld kan suppleres med skadestueregistrerede uheldsdata, hvis sadanne er
tilgengelige.

4.2.7 Kollektiv trafik
Den kollektive trafik kortleegges med hensyn til:

e  Eksisterende ruter
e  Stoppesteder
e  Frekvens.

Safremt der er skolebusser optegnes deres ruter og stoppesteder ligeledes. | et snaevert
samarbejde med trafikselskabet med planlaegningsansvar for omradet afklarer vejmyndigheden
desuden pataenkte ruteomlaegninger, nye ruter eller streekninger, der gnskes betjent med kollektiv
trafik i fremtiden. Disse @ndringer indarbejdes i det eksisterende net til fastlaeggelse af det
fremtidige busnet.

4.2.8 Stistruktur

Den eksisterende og planlagte stistruktur kortlaegges. Dette kan fx omfatte enkelt- eller
dobbeltrettede cykelstier, brede kantbaner, stier i eget tracé og hovedruter ad lokalveje. Desuden
kortlaegges sikrede krydsningspunkter. Kortlaegningen bgr omfatte bade trafikstier og rekreative
stier.

4.29 Utryghed

Der bgr gennemfgres en kortleegning af de straekninger og kryds, hvor borgerne fgler, at det er
utrygt at faerdes. Disse utrygge lokaliteter kan fx kortlaegges ved hjzlp af skolevejsanalyser,
borgeranalyser, i samarbejde med lokale borgergrupper (fx grundejerforeninger, lokalrad el. lign.)
etc.

4.2.10 Planlagte vejanlaeg
Planlagte nye vejanlaeg eller ombygninger af eksisterende vejanlaeg kortlaegges.
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4.2.11 Trafikskabende funktioner

Bystrukturen i det aktuelle omrade kortlaegges. Dette omfatter bade byer, landsbyer og "bla byer".
| den forbindelse kortlaegges beliggenheden af szerligt trafikskabende funktioner sdsom stgrre
boligomrader, virksomheder, erhvervsomrader, centeromrader (butikker),
uddannelsesinstitutioner og seveerdigheder. Desuden beskrives den planlagte byudvikling og
erhvervsudvikling.

Kortlaegningen bgr endvidere omfatte rekreative omrader og stgrre landbrugsomrader. For disse
omrader beskrives den nuvaerende og planlagte arealanvendelse.

Enkeltfunktioner som fx genbrugsstationer og rastofomrader bgr ligeledes kortlaegges.

For at vurdere de lette trafikanters faerdselsmgnstre bgr deres udgangspunkter og mal kortlaegges.
Vigtige udgangspunkter og mal er boliger, arbejdspladser, skoler og bgrneinstitutioner, butikker og
andre centerfunktioner samt idraetsanlaeg, rekreative omrader og andre offentlige funktioner som
fx biblioteker og stoppesteder og terminaler for den kollektive trafik. Faerdselsmgnstrene kan fx
kortlegges ved hjaelp af skolevejsanalyse, samtaler med skoler, uddannelsesinstitutioner og
arbejdspladser etc.

4.2.12  Forbud jf. Ferdselsloven
Ud fra forskellige hensyn kan der vaere eksisterende forhold, som g@r, at der i dag er opsat
forbudstavler, der begraenser trafikkens bevaegelighed. Dette omfatter fx:

Hgjdebegraensninger
Vaegtbegransninger
Breddebegraensninger
Gennemkgrselsforbud.
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5 LOVBESTEMTE FORUDSATNINGER

5.1 Lovmaessige forudszetninger
5.1.1 Relevante love

Vejplanlaegning og -projektering er reguleret af en reekke love, og influeret af yderligere et antal. De
vigtigste love, hvad angar planlaegning og fastlaeggelse af den geometriske udformning af veje, er:

Lov om offentlige veje

Lov om private fellesveje

Fzerdselsloven

Lov om planlaegning (med tilhgrende bekendtggrelse om VVM-redeggrelse)
Lov om miljgvurdering af planer og programmer

Lov om naturbeskyttelse, herunder Natura 2000

Lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedr. fast ejendom

Lov om museer mv.

Lov om vandforsyning

Lov om miljgbeskyttelse

Lov om vandlgb

Lov om okker

Lov om skove

Lov om kolonihaver

Lov om rastoffer

Lov om jordforurening

e Lov om miljgmal mv. for vandforekomster og internationale naturbeskyttelsesomrader.

Disse loves relation til vejplanlaegning og -projektering er ganske kort beskrevet her. For en
naermere beskrivelse henvises til de pagaeldende love og de tilhgrende bekendtggrelser, cirkulaerer
og vejledninger.

5.1.2 Vejlovene

Lov om offentlige veje (vejloven) og Lov om private feellesveje fastlaegger vejenes inddeling og
vejmyndighedsforholdene. Lovene indeholder grundlaget for ministerens udsendelse af
retningslinjer for udformning af vejene.

Vejloven beskriver vejmyndighedernes kompetence, hvad angar planlaegning, sikring og anlaeg af
hovedlandeveje (ministeren) og kommuneveje (kommunalbestyrelsen), og hvad angar udlaeg og

godkendelse af private feellesveje (kommunalbestyrelsen).

Vejloven indeholder de almindelige ekspropriationsbestemmelser til anlaeg og udvidelse af
kommuneveje.
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5.1.3 Faerdselsloven
Faerdselsloven har en helt afggrende betydning for planleegning og projektering af vejes og stiers
udformning, og dermed ogsa for naervaerende handbog. Det gaelder iszer lovens:

Kapitel 3, feerdselsregler for gdende

Kapitel 4, feerdselsregler for kgrende

Kapitel 5, hastighed

Kapitel 6, seerlige regler for feerdsel pa motorvej og motortrafikvej
Kapitel 7-9, seerlige regler for cykler, knallerter og motorcykler.

Lovens § 95 om afmaerkning giver baggrunden for bestemmelserne i “Bekendtggrelse om
vejafmaerkning” samt ”Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning”, og saledes ogsa for de
geldende handbgger om afmaerkning pa kgrebanen, tavleafmaerkning og signalanlzeg. § 96 og

§ 100 omhandler blandt andet vejmyndighedens og politiets kompetence, hvad angar afmaerkning
og vejanlaeg af seerlig betydning for trafiksikkerhed og -afvikling.

5.1.4 Lov om planlaegning

Formalet med planloven er at sikre at den planlagte arealanvendelse afbalancerer
samfundsmaessige interesser i forhold til beskyttelse af natur og miljg. Loven skal sikre en
hensigtsmaessig udvikling ved at skabe og bevare vaerdifulde bebyggelser, bymiljger og landskaber,
ved at forebygge forurening og stgjulemper, ved at friholde kystomrader for byggeri og anlaeg og
ved at inddrage offentligheden i planlaegningen i videst mulige omfang.

| loven fastlaegges indholdskrav til regionale udviklingsplaner, kommuneplaner og lokalplaner pa
bl.a. det trafikale omrade:

e Regionale udviklingsplaner: Sammenhang mellem statslig og kommunal planlaegning af
infrastruktur

e Kommuneplaner: Retningslinjer for beliggenhed af trafikanlaeg og redeggrelse for
sammenhang med statslig trafikplan mv.

e Lokalplaner: Rammer for trafikbetjening, bestemmelser om vej- og stiforhold i betjeningen af
planomraderne mv.

Desuden indeholder loven bestemmelser vedrgrende byggeri og anlaeg i det abne land.

Planloven administreres af kommunerne, Naturstyrelsen og Miljgministeriets miljgcentre.

5.1.5 VVM-redeggrelse

| planloven og en tilhgrende bekendtggrelse om Vurdering af visse offentlige og private anlaegs
Virkning pa Miljget (VVM) er indarbejdet EU's VVM-direktiv med krav om, at der forud for
etableringen af visse stgrre tekniske anlaeg (angivet i lovens bilag 1 og 2) skal foretages en
vurdering af anlaeggets virkninger pa miljget. Sidelgbende hermed skal der udarbejdes
kommuneplanretningslinjer for etablering af anleegget.

En VVM-redeggrelse er obligatorisk for anlaeg af motorveje og motortrafikveje samt 4-sporede

veje, herunder ogsa udbygning af 2-sporede veje til mindst fire kgrespor, hvis vejen har en laengde
stgrre end 2 km.
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En VVM-redeggrelse er ligeledes obligatorisk for overordnede veje med en pataenkt linjefgring
gennem naturomrader, dvs. omrader, der er udlagt med henblik pa at opna en vaesentlig
beskyttelse af skove, flora og fauna, landskaber, kulturvaerdier samt gkologiske forbindelser og
omrader af szerlig friluftsmaessig interesse. Ogsa @vrige veje og aendringer eller udvidelser af veje er
VVM-pligtige, hvis de ud fra en konkret vurdering (VVM-screening) ma antages at kunne fa
vaesentlig indvirkning pa miljget. Anlaeg af veje undtaget de ovenfor naevnte er screeningspligtige.
Oftest konkluderes i screeningerne, at der ikke er VVM pligt for de screenede underordnede
vejanlaeg.

Projekter, som vedtages i enkeltheder ved en anlaegslov, er undtaget fra VVM-reglerne, idet de
mal, der forfglges af VVM-direktivet, nds gennem lovgivningsprocessen.

Et af hovedformalene med VVM-direktivet er inddragelse af offentligheden. Offentligheden skal
hgres, nar der treeffes afggrelse efter en VVM-screening, og der skal vaere mulighed for at komme
med bemarkninger og forslag forud for udarbejdelsen af en eventuel VVM redeggrelse. Derudover
skal offentligheden have mulighed for at komme med bemaerkninger til VVM redeggrelser fgr, der
kan traeffes endelige beslutninger om et anlaeg.

5.1.6 Lov om miljgvurdering af planer og programmer
Loven om miljgvurdering af planer og programmer implementerer et EU direktiv, der vedrgrer
miljgvurdering af bestemte planer og programmers indvirkning pa miljget.

Direktivet omtales ofte som SMV-direktivet (Strategisk MiljgVurdering), fordi det fastlaegger
bestemmelser for miljgvurdering pa det overordnede planniveau i modsaetning til VVM-reglerne,
som fastleegger bestemmelser for miljgvurdering pa projektniveau.

Formalet med SMV-direktivet og -loven er at sikre integrering af miljghensyn i udarbejdelsen af
planer og programmer for at fremme en baeredygtig udvikling.

Loven fastlaegger, at offentlige myndigheder skal miljgvurdere planer og programmer, som kan fa
vaesentlig indvirkning pa miljget. Vurderingerne skal fremga af en miljgrapport.

Tilsvarende VVM reglerne, gelder der specifikke regler for vurdering af alternativer samt
inddragelse af offentligheden.

Miljgvurderingen er obligatorisk for de planer og programmer indenfor bl.a. landbrug, skovbrug,
transport, energi, affaldshandtering, fysisk planleegning og arealanvendelse, som fastleegger
rammer for fremtidige anlaegstilladelser indenfor en lang raekke sektorer tilsvarende VVM-
reglerne.

Derudover er planer og programmer, som kan pavirke et udpeget internationalt
naturbeskyttelsesomrade vaesentligt ligeledes omfattede.

Pa vejomradet er der obligatorisk miljgvurderingspligt for sa vidt angar planer og programmer
vedrgrende motorveje, motortrafikveje og anlaeg af nye veje med mindst fire kgrespor eller
udretning/udvidelse af eksisterende vej med hgjst to spor med henblik pa anlaeg af mindst fire
k@respor, hvis l&engden er mindst 10 km.
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Derudover kan andre planer og programmer, der fastlaegger rammerne for fremtidige anlaegs-
arbejder, veere omfattet, hvis de pa baggrund af en screening ma antages at kunne fa veesentlig
indvirkning pa miljget. Pa vejomradet er planer og programmer, der omhandler bygning af veje
udover de ovenfor naevnte, omfattede af en screeningspligt.

Gennemfgrelse af en miljpvurdering giver ikke mulighed for at undlade VVM for anlagsprojekter,
der er omfattet af VVM-reglerne. Ofte vil en obligatorisk miljgvurdering af et kommuneplan-
tillaeg, der vedrgrer obligatorisk VVM pligtige anlaeg dog kunne integreres i VVM redeggrelsen,
da der ofte vil veere sammenfald.

5.1.7 Lov om naturbeskyttelse
Naturbeskyttelsesloven skal medvirke til at vaerne om landets natur, sa samfundsudviklingen kan
ske pa et baeredygtigt grundlag.

Loven sikrer specifik beskyttelse med indgreb i naturtyperne vandlgb, sger, enge, strandenge,
heder moser og overdrev. Der ud over beskyttes fredskov og loven fastlaegger flere typer af bygge-
og beskyttelseslinjer.

De paragraffer i loven, som har szerlig betydning i forbindelse med vejanlaeg, er:

e §3 omforbud mod andring i tilstanden af sger, vandlgb, heder, moser, strandenge,
strandsumpe, ferske enge og overdrev.

e §15 (strande), § 16 (sger og aer), § 17 (skove), § 18 (fortidsminder) og § 19 (kirker), der alle
vedrgrer bebyggelse inden for beskyttelseslinjer.

e §20 om offentlige anleeg i det abne land, samt hvordan disse anlaeg godkendes. Pa vejomradet
er dette udmgntet i en specifik bekendtggrelse som omtalt nedenfor.

e §26a om nedlaeggelse af veje og stier i det abne land.

e §38 om fredningsbestemmelser. Indgreb i omrader. der er omfattet af en fredning, kraever
tilladelse fra fredningsnaevnet, eventuelt rejsning af ny fredningssag

Indgreb i omrader omfattet af § 3 kraever dispensation fra kommunalbestyrelsen, hvilket i givet fald
fordrer et forudgaende samarbejde med myndighederne om indgrebets detaljerede udformning og
konsekvenser.

Anlzaeg af veje indenfor bygge- og beskyttelseslinjerne kan kraeve dispensation. Kommunalbestyrel-
serne er myndighed for omradet. Dette er dog ikke tilfaeldet for strandbeskyttelseslinjen, hvor
Naturstyrelsen er myndighed.

Bestemmelserne i § 20 er i en tilhgrende bekendtggrelse (BEK 782 af d. 24.06.2010 om
godkendelse af offentlige vejanlaeg og af ledningsanleeg mv. i det abne land) udmgntet i en
godkendelsesordning, der betyder, at Naturstyrelsen skal godkende nye hovedlandevejsprojekter,
og at kommunalbestyrelsen skal godkende nye kommunevejsprojekter.

Med hjemmel i § 20 kan myndighederne kraeve etablering af faunapassager, anlaeg af erstatnings-
natur mv.

Selvom der foreligger en vedtaget anlaegslov for et vejprojekt, skal de ngdvendige tilladelser,
godkendelser og dispensationer fra de relevante myndigheder til projektet foreligge.
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Vedrgrende bestemmelserne i § 38 er det den enkelte kommune, som afggr, om fredningsnaevnet
skal behandle en dispensationssag eller, om en dispensation ikke er ngdvendig.

Det er derimod fredningsnaevnet, som afggr, om en sag kan behandles som dispensationssag eller
om der er tale om en videregaende afvigelse, som vil kraeve rejsning af en ny fredningssag
(sagsbehandlingstiden er ca. 4 ar).

Natura 2000 EF-fuglebeskyttelses-direktiv og EF-habitatdirektiv

Inden for EU er vaerdifulde naturomrader, vilde dyr og planter omfattet af en lovmaessig
beskyttelse i medfgr af EF-fuglebeskyttelsesdirektivet og EF-habitatdirektivet samt
Ramsarkonventionen. Direktiverne gar under samlebetegnelsen Natura 2000.

I henhold til direktiverne er der udpeget en raekke sakaldte Natura 2000-omrader i alle medlems-
landene. Omraderne danner tilsammen et gkologisk netvaerk af beskyttede naturomrader gennem
hele EU. | Danmark var der i 2011 udpeget 254 EF-habitatomrader og 113 EF-fuglebeskyttelses-
omrader og 27 Ramsaromrader (Ramsaromrader er beskyttede vadomrader med szerlig betydning
for vandfugle).

Bevaringsmalsatningen for Natura 2000-omraderne er at sikre eller genoprette en gunstig
bevaringsstatus for de arter og naturtyper, omraderne er udpeget for at beskytte.

Ifglge direktiverne og habitatsbekendtggrelsen skal der udarbejdes konsekvensvurderinger af
planer og projekter, som enten placeres inden for de beskyttede omrader eller pd anden made kan
pavirke omraderne samt de arter og naturtyper, som omraderne er udpegede for at beskytte.
Projekter, der ikke geografisk er placeret i udpegede omrader, skal derfor ogsa konsekvens-
vurderes.

| de beskyttede omrader ma der ikke etableres nye stgrre vejanlaeg eller sideanlaeg i form af
servicestationer, materialepladser, rastepladser o.l.

Inden etablering og drift af et nyt vejanlaeg gennem/nzer de internationalt beskyttede omrader skal
der gennemfgres:

e Konsekvensvurdering af projektet i forhold til de beskyttede omraders udpegningsgrundlag
(arter og naturtyper) og omradets integritet

e Hvis det vurderes, at anlaegget kan skade omradets integritet og kan pavirke udpegnings-
grundlaget negativt, er der krav om at undersgge alternative Igsninger

e Erderingen alternative Igsninger, og er anleegget bydende ngdvendigt af hensyn til vaesentlige
samfundsinteresser, skal der indarbejdes afvaergeforanstaltninger.

Habitatdirektivet omfatter desuden en raekke dyre- og plantearter, der er opfgrt pa direktivets
bilag IV, og som EU-landene har en szerlig forpligtelse til at sikre levesteder for, ogsa uden for
habitatomraderne.

| forbindelse med vejprojekter skal der tages seerligt hensyn til disse arters leve- og opholdssteder.
Der vil ofte veere krav om etablering af forebyggende og/eller kompenserende foranstaltninger,
hvis disse arter trues af et konkret projekt.

Generelt bliver Natura 2000-omraderne som hovedregel beskyttet af den eksisterende natur- og

miljglovgivning suppleret med szerligt stramme retningslinjer for, hvornar der kan gives tilladelser
til projekter, der bergrer Natura 2000-omrader.
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5.1.8 Lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrgrende fast ejendom

Lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrgrende fast ejendom (statsekspropriationsloven)
finder anvendelse ved ekspropriation til anlaeg og eendring af hovedlandeveje. Stgrre hovedlande-
vejsanlaeg er normalt vedtaget af Folketinget ved en szerlig anlaegslov. Loven danner grundlag for
sammensaetning og arbejdsgang for den ekspropriationskommission, der gennemfgrer
ekspropriationen. | hovedtraek bestar kommissionens arbejde i gennemfgrelse af linje- og
detailbesigtigelsesforretninger, hvor projektet godkendes, efterfulgt af ekspropriationsforretninger
med tilhgrende erstatningsfastsaettelse.

Ekspropriation til kommuneveje sker normalt efter Vejlovens enklere bestemmelser.

Hvis der er behov for afstaelse af jord i landzone, som er underlagt landbrugspligt, skal der
foreligge en udtalelse herom fra Fgdevareministeriet.

Forud for ekspropriationskommissionens besigtigelser skal der desuden foreligge myndigheds-
dokumentation i form af diverse tilladelser, godkendelser, dispensationer henholdsvis udtalelser
fra bergrte myndigheder i henhold til anden lov (Miljgbeskyttelseslov, Naturbeskyttelseslov,
Vandlgbslov, Vejlov, Museumslov, vandforsyningslov m.fl.).

Dette krav bortfalder ikke selvom, der foreligger en vedtaget anlagslov.

5.1.9 Lov om museer mv.

Museumslovens betydning i forbindelse med anlaeg af veje vedrgrer Center for kulturarv og
Arkitekturs (hgrer under Kulturstyrelsen) bemyndigelse til i op til et ar at standse et anlaegsarbejde i
tilfeelde af fund af fortidsminder.

Iveerksaettelsen af denne bemyndigelse spges normalt imgdegaet ved, at vejmyndigheden
samarbejder med Center for kulturarv og Arkitektur, repraesenteret af det lokale museum, om
gennemfgrelse af arkaeologiske undersggelser forud for anlaegsarbejdets start. Ifglge loven skal
undersggelserne ske for vejmyndighedens regning.

Lovens § 29a indeholder bestemmelser om beskyttelse af sten- og jorddiger.
Lovens § 29e indeholder bestemmelser om beskyttelse af fortidsminder.

For etablering af veje gaelder, at indgreb i beskyttede diger eller fredede fortidsminder kan vaere
ngdvendige.

Dispensationer for indgreb der bergrer sten- og jorddiger meddeles af kommunalbestyrelserne,
mens det er Center for kulturarv og Arkitektur, der kan dispensere ved behov for indgreb i fredede
fortidsminder.

Ngdvendige dispensationer skal foreligge selv om, der foreligger en anlaegslov.
5.1.10 Lov om vandforsyning
Vandforsyningsloven skal sikre, at udnyttelsen af vandforekomster sker med vaegt pa befolkningens

behov for en tilfredsstillende vandforsyning, med samtidig hensyntagen til miljgbeskyttelse og
naturbeskyttelse.
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I loven angives, hvornar tilladelse til bortledning af grundvand er ngdvendig, og der angives regler
for forhandlingsproceduren i forbindelse med bortledning eller seenkning af grundvand ved
statslige bygge- og anlaegsarbejder.

Ved behov for midlertidig eller varig grundvandssankning i forbindelse med vejprojekter, skal
bortskaffelsen vurderes, og der skal meddeles tilladelse hertil efter anden lov
(Miljgbeskyttelsesloven mv.).

5.1.11 Lov om miljgbeskyttelse

Formalet med miljgbeskyttelsesloven er at veerne om natur og miljg, sa samfundsudviklingen kan
ske pa et baeredygtigt grundlag. Loven tilsigter saledes at forebygge forurening af luft, vand, jord og
undergrund samt gener forarsaget af stgj, vibrationer, lys og vind. Desuden skal anvendelse og spild
af rastoffer og andre ressourcer begraenses.

For vejbygning har iszer lovens paragraffer om udledning af overfladevand fra vejens belagte
arealer til vandlgb, sger eller hav, og om bortskaffelse af oppumpet grundvand (omtalt ovenfor)
hhv. spildevand fra for eksempel rasteanlaeg interesse, idet der kraeves udledningstilladelser hertil.

Dertil kommer eventuelle gener i anlaegs- og driftsfasen som fglge af midlertidigt stgjende og
vibrerende aktiviteter henholdsvis permanent vejtrafikstgj, som kan overskride fastsatte
greenseveaerdier i fx boligomrader. Miljgmyndigheden kan dispensere midlertidigt, mens
permanente overskridelser af stgjkrav kan modvirkes ved etablering af stgjvolde mv.

Kraevede tilladelser og dispensationer i forbindelse med vejprojekter skal foreligge selvom, der
foreligger en vedtaget anlaegslov.

5.1.12 Lov om vandigb
Formalet med vandlgbsloven er at sikre de vandafledningsmaessige behov i vandlgbene under
hensyn til de miljpmaessige krav til vandlgbskvaliteten/miljgtilstanden i vandlgbene.

Ifglge vandlgbsloven kraeves vandlgbsmyndighedens tilladelse til omlaegning af abne eller rgrlagte
vandlgb, hvilket kan veere aktuelt i forbindelse med nye vejprojekter. Der udarbejdes i den
forbindelse en sakaldt vandsynsprotokol, som beskriver de vandafledningsmaessige aendringer for
bergrte lodsejere som fglge af vejprojektet.

Vejprojekter kan ngdvendigggre omlaegninger af krydsende vandlgb, hvilket ligeledes reguleres af
vandlgbsloven og kan medtages i vandsynsprotokollen.

Kommunalbestyrelsen er vandlgbsmyndighed for de offentlige og savel de private vandigb.

En myndighedsgodkendt vandsynsprotokol kan ikke erstattes af en vedtaget anlaegslov.

5.1.13  Lov om okker

Okkerloven indeholder regler om udgrgftning og draening i omrader med risiko for okkergener i
vandlgb, sger eller havet. Der kan veere behov for godkendelse til fx grundvandssaenkning, hvis

dette kan medfgre okkerudledning.

Kommunalbestyrelsen er myndighed pa omradet.
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5.1.14 Lov om skove

Skovloven indeholder regler om fredskovpligt, der er en reservation af arealer til skovbrugsformal,
og bestemmelser om betingelser for ophaevelse af fredskovpligt, samt om beskyttelse af skovens
naturtyper og levesteder for arter mv.

Hvis et vejanlaeg bergrer fredskov, skal der sgges om dispensation herom hos Naturstyrelsens
lokale enheder.

Dispensation kan eventuelt blive meddelt med krav om anlzeg af erstatningsskov.

Dispensationer skal foreligge selvom, der foreligger en anlaegslov for et vejprojekt.

5.1.15 Lov om kolonihaver

Kolonihaveloven indeholder bestemmelser om forbud mod nedlaeggelse af varige kolonihave-
omrader uden tilladelse fra kommunalbestyrelsen.

Lovens bestemmelser gzelder ikke, hvis nedlaeggelsen sker i medfgr af en anlaegslov, dvs. hvis
vaesentlige samfundsmaessige hensyn kraever nedlaeggelse.

Der skal altid foreligge tilladelse til nedlaeggelsen, og denne kan foreligge med krav om etablering
af et erstatningsomrade.

5.1.16 Lov om rastoffer

Rastofloven indeholder et tilladelsessystem, hvorefter ingen rastofindvinding ma foretages uden, at
der fgrst er indhentet indvindingstilladelse. Loven indeholder desuden bestemmelser om
efterbehandling af indvindingsomradet.

5.1.17 Lov om jordforurening

Jordforureningsloven (Bekendtggrelse 1427 af 04/12/2009) fastlaegger reglerne for kortlaegning af
forurenede arealer og fastslar, at offentlige vejarealer pr. definition altid skal behandles som
forurenet jord. Tilladelse til handtering af forurenet jord gives af kommunalbestyrelsen.

| Bekendtggrelse 1632 af 21/12/2010 og Bekendtggrelse 1479 af 12/12/2007 i medfegr af
jordforureningsloven behandles genanvendelse af restprodukter og jord til bygge- og
anlaegsarbejder (fx indbygning i vejanlaeg) og flytning af forurenet jord og restprodukter.

5.1.18 Lov om miljgmal
Formalet med loven er at fastleegge rammerne for beskyttelse af overfladevand og grundvand samt
for planlaegning indenfor de internationale naturbeskyttelsesomrader.
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| medfgr af loven er der udarbejdet Vand- og Naturplaner. Vand- og naturplanerne fastlaegger
bindende mal for kvalitet og tilstand af vand- og naturomraderne. | forbindelse med
anlaegsprojekter sasom vejprojekter (nyanlaeg og udvidelser/omlagninger) skal disse mal
respekteres. Vand- og naturplanerne og de heri fastsatte mal inddrages i vidt omfang i de
miljgvurderinger, der er omtalt ovenfor (VWM og SMV).

5.2 Planmaessige forudsatninger

Vejplanlaegningen er som sektorplanlaegning henlagt til de enkelte vejmyndigheder, hver for deres
vejnet. Dette planarbejde forudsaettes at forega i snaever tilknytning til den sammenfattende
planleegning i omradet og dermed i overensstemmelse med reglerne i planlovgivningen.

Vejplanlaegningen skal koordineres med andre forventede fremtidige anlaeg og anden
arealplanlaegning. Det drejer sig overordnet om planleegningen i hovedstadsomradet, regionale
udviklingsplaner samt kommune- og lokalplaner.

Der ud over skal der tages hensyn til anden sektorplanleegning sa som planer for vandforsyning, for
grundvandsbeskyttelse, for spildevandshandtering etc. Der skal desuden tages hgjde for vand- og
naturplaner.

Endelig skal planleegningen stemme overens med de bestemmelser om friholdelseszoner,
beskyttelseslinjer, beskyttede omrader mv., som fremgar af de love, der er omtalt i afsnit 5.1.

5.2.1 Planlaegning i hovedstadsomradet

For hovedstadsomradet vil den overordnede landsplanlaegning indeholde bestemmelser, der
fastlaegger overordnede principper for kommunernes planlagning i hovedstadsomradet. Disse
principper skal bl.a. sikre:

e At byudvikling og byomdannelse sker under hensyn til den trafikale struktur, herunder den
kollektive trafikbetjening

e At Fingerplanen for byen fastholdes

e At de grgnne kiler friholdes for ny bebyggelse.

5.2.2 Regionale udviklingsplaner
I henhold til planloven skal der for hver region foreligge en regional udviklingsplan. Den regionale
udviklingsplan skal bl.a.:

e Beskrive den gnskelige fremtidige udvikling for en raekke hgjt prioriterede emner
e Redeggre for de handlinger regionsradet vil foretage som opfg@lgning pa udviklingsplanen.

Regionsradet kan ggre indsigelse overfor forslag til kommuneplaner og sendring af kommune-
planer, hvis planforslag er i modstrid med de regionale udviklingsplaner.

5.2.3 Kommuneplaner

For hver kommune skal der foreligge en kommuneplan omfattende en periode pa 12 ar. Planen
skal indeholde en hovedstruktur samt retningslinjer for arealanvendelsen, administrationen i det
abne land og rammer for lokalplanernes indhold.
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Kommuneplanen ma ikke stride imod beskrivelsen af den gnskede fremtidige udvikling i den
regionale udviklingsplan.

Kommuneplanen skal laegge statslige planer, herunder vejplaner, til grund.

Hovedstrukturen skal angive de overordnede mal for udviklingen og arealanvendelsen i
kommunen, herunder trafikbetjeningen.

Kommuneplanens retningslinjer skal bl.a. omfatte placeringer af stgrre trafikanlaeg samt andre
stgrre anlaeg, der ma antages at pavirke miljget i vaesentlig grad.

Rammerne for indholdet af lokalplaner fastsaettes med hensyn til bebyggelsens fordeling efter art
og anvendelse, bebyggelsesforhold, byfornyelse, forsyning med service, handtering af overflade-
vand, institutioner og tekniske anlaeg, trafikbetjening mv.

5.2.4 Lokalplaner

Kommunalbestyrelsen kan som en hensigtsmaessig forvaltningspraksis tilvejebringe lokalplaner for
kommunens enkelte omrader. Der skal udarbejdes en lokalplan, fgr der kan gennemfgres stgrre
udstykninger eller stgrre bygge- og anlaegsarbejder. | lokalplanerne fastlaegges den naermere
arealanvendelse og dermed fardselsarealernes beliggenhed og udformning.

Der udarbejdes ikke lokalplaner for fastlaeggelse og linjefgring af hovedlandeveje og normalt heller
ikke for stgrre kommuneveje, idet disse veje planlagges og projekteres efter bestemmelserne i
vejloven. Det kan dog vaere hensigtsmaessigt at udarbejde lokalplaner for de tilgraeensende omrader.

5.2.5 Vand og naturplaner

De nuvaerende statslige vand- og naturplaner blev godkendt i 2012 og geelder indtil udgangen af
2015, hvor de vil blive erstattet af nye planer. Kommunerne skal via handlingsplaner medvirke til
implementeringen af de statslige planer.

Planerne omhandler overordnet set bindende mal for de tilstande/bevaringsstatus, der skal opnas i
vand- og naturomraderne.

Naturstyrelsen og kommunerne skal medvirke til at sikre, at malene kan nas, og dette vil i

varierende omfang have indflydelse pa lokalisering, anlaeg og drift af vejanlaeg. Vand- og
naturplanerne er yderligere omtalte i afsnit 5.1.
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6 METODE TIL FUNKTIONEL KLASSIFICERING

| dette afsnit beskrives en metode til funktionel klassificering af veje i det dbne land. Metoden
beskriver en situation, hvor der ikke tages hensyn til udformningen af et eksisterende vejnet,
hvilket skyldes, at det primzere formal med kapitlet er at beskrive metodens principper.

Der er i eksempelsamlingen vist, hvordan metoden anvendes, herunder hvordan metoden tilpasses
det eksisterende vejnet.

6.1 Metode til funktionel klassificering

Den funktionelle klassificering begynder med en kortlaegning af pa hvilke straekninger af vejnettet,
der er behov for at tilgodese de forskellige behov. Det ggres ved at udarbejde planer, der viser
felgende gnsker til trafiknettet:

Trafikvejnet for biltrafik
Lokaltrafikomrader
Fodgeenger- og cykelnet

Net for langsomme kgretgjer
Busnet.

6.1.1 Fastleeggelse af fremtidigt biltrafikvejnet
Det fremtidige biltrafikvejnet fastleegges ud fra viden om biltrafikkens nuvaerende og fremtidige
rutemgnster. Det ggres ved hjaelp af:

e  Kortlaegning af biltrafikstrgmme
e  Betragtning af omradet i relation til omgivelserne
e Vurdering af trafikbetjeningen af omradet som helhed

Kortleegning af biltrafikstremme
Det vil vaere en god idé at foretage en analyse af trafikken mellem udgangspunkter og mal. Disse
strgmme spiller en vigtig rolle i vejnettets opbygning.

Hvis vejmyndigheden ikke har mulighed for at foretage en sadan analyse i fgrste omgang, sa kan
trafikstremmene vurderes ud fra en optegning af bystrukturen i regionen og beliggenheden af
seerligt trafikskabende funktioner. Det vil vaere hensigtsmaessigt at opdele trafikstrommene i
lokaltrafik og gennemkgrende trafik. Som supplement til disse vurderinger kan der evt. laves
analyser i delomrader for at belyse szerlige problemstillinger.
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Figur 6.1 | dette trafikalt sammenhaengende omrade er de stgrste trafikstramme angivet ved
pile (Bredden indikerer stréammens stgrrelse).

Betragtning af omradet i relation til omgivelserne

Betragtning af det omrade, der planlaegges for i relation til omgivelserne, er ngdvendig for at fa
overblik over, hvordan trafik over laengere straekninger mellem stgrre byer, erhvervsomrader og
boligomrader bevaeger sig gennem omradet. Derved kan nuvaerende og kommende problemer — fx
med gennemfartstrafik gennem lokaltrafikomraderne — udpeges og behandles i planlaegningen.
Malet er at fa gennemfartstrafikken (trafik, som ikke har serinde i omradet) vaek fra lokalvejene for
derved at trafiksikre og fredeligggre lokaltrafikomraderne.

Vurdering af trafikbetjening af omradet som helhed

Vurdering af trafikbetjeningen af omradet som helhed er ngdvendig for at fa en
sammenhangende, logisk og overskuelig vejstruktur. Reelt bestar biltrafiknettet af alle veje i
omradet, som er abne for motorkgretgjer. Pa nogle veje/vejstrakninger er god fremkommelighed
det vigtigste, mens adgangen er vigtigst pa andre veje/vejstraekninger. Det er vigtigt, at der skelnes
mellem dette.

Adgangsbegransning

Det er vigtigt at begreense antallet af adgange til trafikvejnettet — bade af hensyn til sikkerhed og
fremkommelighed.
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Pa det eksisterende trafikvejnet i det abne land er der i dag mange overkgrsler. Analyser har vist, at
15 - 17 % af straekningsuheldene i det abne land sker i ind- og udkgrsler, mens en lidt stgrre andel
af personskadeuheldene sker her.

Det anbefales derfor, at det udpegede trafikvejnet gennemgas med henblik pa at begraense antallet
af tilslutninger. | forbindelse med ombygning af en trafikvejstraekning vil der ofte veere mulighed for
at lukke en stor del af overkgrsler og vejtilslutninger, fx ved at samle flere tilslutninger i en enkelt
tilslutning, ved at anlaegge markvejstunneler, lave jordfordelinger og ved at etablere parallelveje.

Ved planlaegning af fremtidige bebyggelser er det ligeledes vigtigt at arbejde med at begraense
antallet af adgange, saledes at gevinsterne ved at sanere i de eksisterende adgange ikke
formindskes af, at der etableres nye i stedet.

Det kan derfor anbefales, at vejmyndighederne palaegger adgangsbegraensninger pa gennemfarts-
vejene og fordelingsvejene.

Det skal bemaerkes, at vejadgange kan fjernes i forbindelse med vejmyndighedens godkendelse af
matrikuleere sammenlaegninger eller arealoverfgrsler.

Gennemfartsveje/-fordelingsveje

Trafikvejnettet opdeles i gennemfartsveje og fordelingsveje. Gennemfartsvejene betjener
hovedparten af den gennemkgrende trafik til/fra det betragtede omrade og trafikken mellem de
stgrste byer i omradet. De resterende veje i vejnettet er lokalveje og betjener kun lokal trafik.

Ved leengere ture er det vigtigt, at hovedparten af turen sker pa gennemfartsveje, da bade
sikkerhed og fremkommelighed for biltrafikken her har hgj prioritet, se figur 6.2.

Hastighed A mmmm Gennemfartsvej
s Fordelingsvej
130 km/h = | okalvej
90 km/h
60 km/h 70 km/h
50 km/h
30 km/h
A B
Figur 6.2 Principskitse af en biltur fra punkt A til B. Der er forskellige rejsehastigheder

afhangigt af vejklasserne.

Det er vigtigt, at der sikres god fremkommelighed pa hele trafikvejnettet — bade pa straekninger og i
kryds, herunder ogsa til- og frakgrsler. Darlig fremkommelighed pa delstrakninger kan fa bilister til
at finde alternative ruter ad lokalveje. Lokalvejene kommer sa til at fungere som gennemfartsveje,
hvilket ikke er gnskeligt.
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Umiddelbart er det vanskeligt at angive retningslinjer for, hvor stor en andel af trafikvejnettet der
udpeges som henholdsvis gennemfartsveje og fordelingsveje, da det vil afhaenge meget af
opbygningen af vejnettet i det betragtede omrade.

Keretidskriteriet
Et vejledende kgretidskriterium baseret pa hollandske erfaringer kan vaere retningsgivende for
maskevidden i trafikvejnettet og lokalvejnettet:

e Rejsetiden pa en fordelingsvej bgr hgjst veere 3-5 minutter for hovedparten af turene. Hvis
hastigheden er 60-70 km/h svarer dette til ture pa maksimalt 5-6 km'’s laengde.

e Rejsetiden pa en lokalvej bgr hgjst veere 3 minutter for hovedparten af turene. Hvis
hastigheden er 30 km/h, svarer dette til at turen pa lokalvejen ikke er over 1,5 km lang. For en
hastighed pa 50 km/h svarer 3 minutter til ture pa maksimalt 2,5 km’s laengde.

Pa den baggrund anbefales, at rejsetiden pa en lokalvej for hovedparten af turene hgjst er tre
minutter. Hvis hastigheden er 50 km/h, ma turen pa en lokalvej altsd maksimalt vaere 2,5 km lang,
hvilket betyder, at maskevidden pa fordelingsvejnettet bgr vaere omkring 5 x 5 km.

Max 5 km
5 km
5 km
I Gennemfartsveje
Il Fordelingveje
= | Okalveje
Figur 6.3 Princip for fastlaeggelse af maskevidden i trafikvejnettet.

Som en gennemsnitsbetragtning kan man ud fra kgretidskriteriet anbefale, at maskevidden pa
trafikvejnettet (gennemfarts- og fordelingsveje) maksimalt er omkring 5-6 km, mens maskevidden
pa gennemfartsvejnettet alene maksimalt bgr veere omkring 10-12 km.
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=== Gennemfartsveje
=== Fordelingsveje

Figur 6.4 Det fremtidige biltrafikvejnet er udpeget og opdelt i gennemfartsveje og
fordelingsveje.
6.1.2 Fastlaeggelse af lokaltrafikomrader

Lokaltrafikomrader er ssmmenhangende omrader, som udggr en funktionel helhed. Det kan vare
mindre landsbyer/bld byer med fx skoler og dagligvarebutikker, rekreative omrader,
landbrugsomrader og skovomrader. Indenfor disse omrader foretages en reekke daglige ture og for
at ggre disse ture sa sikre som muligt, er det vigtigt, at lokaltrafikomraderne ikke gennemskzeres af
trafikveje.

Afgraensning af et lokaltrafikomrade

Lokaltrafikomrader afgraenses, sa de udggr en funktionel helhed. Omraderne afgraenses af
funktionelle overgange og naturlige barrierer, som fx overgangen fra et landomrade til et
byomrade, eller en begraensning pa grund af en a eller et andet vandomrade.

De enkelte lokaltrafikomraders nuveerende og planlagte arealanvendelse beskrives, fordi de i
forskellig grad udggr bindinger pa de gnskede trafikfunktioner i omradet.

Ved opdeling i lokaltrafikomrader er det vigtigt, at brugerne af omradet opfatter det som et
sammenhangende omrade.
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Stgrrelsen af lokaltrafikomraderne vil variere en del, men det anbefales ikke at lave alt for sma
omrader, bl.a. for at undga alt for mange tilslutninger til trafikvejnettet. Kgretidskriteriet peger i
retning af lokaltrafikomrader med maskevidde paca. 5 x 5 km.

Lokalveje

Lokaltrafikomrdderne indeholder alene lokalveje, og det anbefales, at der skabes adgang fra disse
via fordelingsveje og ikke direkte til gennemfartsvejene. Malet er at friholde lokaltrafikomraderne
for gennemfartstrafik, saledes at lokalvejene kun betjener trafik med mal i lokalomradet.

| lokaltrafikomraderne kan der indga enkelte trafikskabende funktioner, fx en genbrugsstation. Der
kan vaere behov for, at en sadan enkeltfunktion haegtes direkte op pa trafikvejnettet.

Pa lokalvejene faerdes alle trafikanttyper. Det er derfor vigtigt, at trafikmaengden er lav (vejledende
max. 1.000 biler/d@gn) og, at hastigheden ogsa er lav.

Lengden af lokalvejene
Trafikanterne skal finde det acceptabelt at kgre med den lave hastighed, hvorfor det er vigtigt, at
lokalvejene ikke er for lange. Som tidligere naevnt viser hollandske erfaringer, at tidsafstanden til en

fordelingsvej for hovedparten af turene hgjst ma vaere 3 minutter. Hvis hastigheden er 50 km/h,
ma turen pa en lokalvej altsa maksimalt vaere 2,5 km lang.

) Lokaltrafikomrader
&
®
‘ .

Figur 6.5 Omrdde opdelt i lokaltrafikomrader.
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6.1.3 Fastlaeggelse af fremtidigt fodgaenger- og cykelnet

Pa baggrund af kortlaegningen af de lette trafikanters feerdselsmgnster fastlaegges et fremtidigt net
for fodgeengere og cyklister. Det er vigtigt, at hele det afgreensede omrade betragtes som en
helhed — ogsa pa tveers af eventuelle kommunegraenser.

For at sikre et sammenhangende net anbefales det ogsa, at der udpeges stier gennem de mindre
bysamfund og landsbyerne.

Nettet for lette trafikanter ssmmensaettes af:

Separate stier

Stier langs veje (cykelstier, cykelbaner)
Brede kantbaner

Hovedruter ad lokalveje

Sikrede krydsninger med vejnettet.

Nettet vil bestd af bade eksisterende og planlagte krydsnings- og straekningsfaciliteter.

En naermere beskrivelse af planlaagning af et fodgeenger- og cykelrutenet findes i handbogen
"Vejplanlaegning i byomrader".

Faciliteter for rekreative cykel(rund)ture kan bl.a. indarbejdes ved at skabe forbindelser mellem
eksisterende ruter og medtage rekreative omrader.
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seee Separat sti
—— Sti langs trafikvej
—— Stirute ad lokalvej

Figur 6.6 Det fremtidige net for fodgaengere og cyklister.

6.1.4 Fastlaeggelse af fremtidigt net for langsomme kgretgjer

De langsomme kgretgjer, herunder kgrsel med landbrugskgretgjer eller trafik med
entreprengrmaskiner etc., udggr en stor gene for fremkommeligheden og en stor
sikkerhedsmaessig risiko pa trafikvejene. Det skyldes bl.a. den store hastighedsforskel mellem disse
kgretgjer og de gvrige kgretgjer, som bl.a. medfgrer mange overhalinger og pakgrsler. Det skyldes
ogsa, at der ofte er mange overkgrsler fra landbrugsarealerne ud pa trafikvejnettet.

Strukturen i landbrugserhvervet har de senere ar vaeret under hastig forandring i retning af
avissamarbejder, sammenlaegning af de enkelte bedrifter til stadig stérre enheder samt en stigende
anvendelse af maskiner, der kommer udefra. Det betyder, at landbrugskgretgjerne benytter en
stgrre og stgrre del af vejnettet og, at de kgrer laengere og oftere pa vejnettet.

Bilisterne gnsker om muligt at overhale disse langsomme kgretgjer, og med stigende
trafikbelastning bliver overhalingsmulighederne fzerre. Det fgrer pa den ene side til kedannelser
bag de langsomme kgretgjer og dermed forringet serviceniveau, og pa den anden side til farlige
overhalinger.

Dette medfgrer et stigende behov for at tilbyde alternative ruter ad lokalveje eller indfgre fx

tidsbegraensninger for at begraense antallet af langsomme kgretgjer pa gennemfartsvejene, men
ogsa pa fordelingsvejene.
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Parallelt vejnet

For at sikre en hgj fremkommelighed kan der udpeges et separat net for langsomme kgretgjer ud
fra en kortlaegning af deres nuvaerende og forventede fremtidige k@rselsmgnster. Udgangspunkter
og mal for trafikken bestemmes for de enkelte landbrugs- og entreprengrvirksomheder pa grundlag
af:

Stgrrelse

Produktionstype
Driftsbygningernes/virksomhedernes beliggenhed
Jordernes/pladsernes beliggenhed

Mulige ruter mellem bygninger og jorder/pladser.

Nettet udpeges evt. sammen med de lokale landbrugsorganisationer, stgrre maskinstationer og
stgrre entreprengrvirksomheder.

Nettet for langsomme kgretgjer kan fx besta af lokalveje parallelt med trafikvejene. Det kan ogsa
besta af andre lokalveje. Det parallelle vejnet kan fungere i ssmmenhang med nettet for cyklister
og fodgaengere.

En parallel lokalvej er sikrere for cyklister end bade enkelt- og dobbeltrettede cykelstier langs veje.
Det skyldes bl.a. at antallet af ulykker mellem cyklister og svingende trafik ved indkgrsler og
vejtilslutninger reduceres. De fleste cyklister vil dog opfatte det som en forringelse af trygheden,
hvis cykelstier ombygges til lokalveje med adgang for landbrugskeretgjer, se i gvrigt handbogen
"Tveerprofiler i dbent land” (2013).

Parallelle lokalveje, som tilgodeser overkgrsler pa begge sider af vejen, kan etableres som:

e Parallelle lokalveje pa begge sider af vejen.

e Engennemkgrende parallel lokalvej i én side og en dobbeltrettet cykelsti i den modsatte side.
Herved imgdekommes i hvert fald delvis gnsket om tryghed for cyklister, og cykelstien kan pa
korte delstraekninger bruges af trafik til enkelte ejendomme.

e En parallel lokalvej i den ene side, mens (fa) ejendomme pa den anden side far lov til at krydse
trafikvejen, men ikke til at svinge til og fra den.

Eksisterende overkgrsler til ejendomme og marker tilsluttes de parallelle lokalveje.

Andre muligheder for begraensning af generne ved langsomme kgretgjer
Hvis der ikke indenfor en overskuelig tidshorisont er ressourcer til at etablere et lokalvejssystem
kan fglgende lgsninger foreslads som en fgrste etape:

e Der kan foretages en udpegning af veje, hvor de langsomme kgretgjer forbydes, fx
gennemfartsvejene i de hgjeste hastighedsklasser. Der skal sa udpeges et alternativt net for de
langsomme kgretgjer bestaende af eksisterende lokalveje suppleret med evt. nye lokalveje og i
ngdvendigt omfang fordelingsveje og mindre betydende gennemfartsveje.

e  For at begranse risikoen ved de langsomme kgretgjer og gge fremkommeligheden pa
trafikvejnettet kan denne trafik forbydes i visse tidsrum fx i morgen- og
eftermiddagsmyldretiderne pa de mest belastede trafikveje. Der skal kunne anvises alternative
ruter uden for stor omvejskgrsel.
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e Der kan etableres vigemulighed pa trafikvejene (bade gennemfartsveje og fordelingsveje)
saledes, at det bliver muligt for de langsomme kgretgjer at traekke ind og give mulighed for en
sikker overhaling. Det anbefales, at vigepladserne etableres med en afstand, svarende til et
enkelt minuts kgretid — dog afhaengigt af lokale forhold sa som trafikmangde og
oversigtsforhold. Det er vigtigt, at vigepladserne er brede nok til langsomme kgretgjer, hvilket
vil sige ca. 4,5 m fra kgresporskant.

s | Okalvej

== Ny |okalvej parallelt med vej
eeee Separat sti omdannet til lokalvej
{-} Trafikstremme

&

)4

QGrusgrav ,*
Gard

L
@)
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Figur 6.7 Det fremtidige net for langsomme kgretgjer.

6.1.5 Fastlaeggelse af fremtidigt busnet
Det eksisterende busnet optegnes med udgangspunkt i den gennemfgrte kortlaegning. Det
fremtidige busnet kan veere sammensat af:

o Trafikveje med bustrafik

e Lokalveje med bustrafik

e  Eventuelle separate busveje
e  Bussluser etc.
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Busrute

) |

Figur 6.8 Det fremtidige busnet.

Busnettet tilrettelaegges, sa det primaert er trafikvejnettet og separate busveje, som anvendes.
Trafikvejnettet indrettes saledes, at ogsa bustrafikkens szerlige behov tilgodeses. Det er vigtigt at
taenke placeringen af busstoppestederne ind ved planlaegning af det fremtidige vej- og stinet.
Busstoppesteder pa trafikveje tilsluttes stinettet, og krydsningerne sikres. Hvis ikke det er muligt,
placeres busruten og -stoppesteder pa lokalvejsnettet.

Af hensyn til korte gangafstande, sikre gangveje og korte rejsetider kan det ligeledes vaere
ngdvendigt at fgre bustrafikken ad lokalveje. Lokalvejen indrettes under hensyntagen til
bustrafikken fx i forbindelse med udformning af hastighedsdeempende foranstaltninger. Se i gvrigt
handbogen om kollektiv bustrafik.

Pa trafikveje, hvor der evt. planleegges etableret buslommer, er det en god idé at kombinere dette
med etablering af vigepladser for langsomme kgretgjer.
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6.2 Opstilling af det klassificerede vejnet

Det klassificerede vejnet fremkommer ved, at alle de fremtidige trafiknet seettes sammen og
vurderes i forhold til hinanden i fglgende trin:

Biltrafikvejnettet sammenholdes med lokaltrafikomrader
Biltrafikvejnettet sammenholdes med busnettet

Gang- og cykelnettet sammenholdes med nettet for langsomme kgretgjer
Samlet vurdering.

el

De fire trin gennemgas nedenfor.

6.2.1 Biltrafikvejnet og lokaltrafikomrader
Det fremtidige biltrafikvejnet tegnes sammen med lokaltrafikomraderne. Problemstraekninger
identificeres.

Trafikvejstraekninger, som gennemskaerer lokaltrafikomrader, udggr et problem. Dette problem kan
behandles pa fglgende mader:

1. Det undersgges, om trafikvejen kan ledes ad en anden rute gennem omradet, der medfgrer
feerre konflikter med de gnskede lokaltrafikomrader. Hvor dette er tilfeeldet, flyttes trafikvejen,
og den aktuelle straekning klassificeres som lokalvej.

2. Detundersgges, om det er muligt at samle trafikudvekslingen i krydsene. | sa fald klassificeres
straekningen som fordelingsvej, og lokaltrafikomradet deles i to.

3. Det undersgges, om adgangsfunktionerne kan flyttes, sa lokaltrafikomradets tilslutninger
flyttes veek fra trafikvejen. Derved kan vejen klassificeres som gennemfartsvej. | modsat fald
skal den klassificeres og indrettes som lokalve;.

Kontrol af biltrafikvejnettet
Derefter kontrolleres biltrafikvejnettet for to forhold, nemlig:

e Sammenhang i nettets opbygning
e Trafikintensiteten pa lokalvejene.

Pa grund af gnsket om at minimere antallet af kryds pa gennemfartsvejene er det gnskeligt, at
overgange fra lokalveje til gennemfartsveje (eller omvendt) sa vidt muligt undgas. Hvis det er
muligt, opbygges nettet, sa der er en fordelingsvej mellem en lokalvej og en gennemfartsvej. Om
ngdvendigt tilpasses klassificeringen, sa der opstar en logisk og letforstaelig opbygning af nettet.

Det er vigtigt, at den forventede trafikintensitet pa lokalvejene er begraenset af hensyn til deres
funktion som faelles trafikareal for alle trafikarter. Graensen for den tilladelige trafikintensitet
fastleegges af den enkelte vejmyndighed afhaengig af forholdene under hensyntagen til:

e Lokalomradets funktion

e Planlaegningshastigheden
e Vejbredden.
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Kriteriet kan eventuelt udtrykkes som mulighed for krydsning af vejen. Hvor graensen overskrides,
vurderes det, om trafikbelastningen kan nedbringes ved en anden netopbygning. En anden
mulighed er at klassificere og udforme straeekningen som fordelingsvej eller gennemfartsvej. | sa
fald er den naturligvis ikke laengere en del af lokaltrafikomradet, og lokaltrafikomradet opdeles i
mindre omrader.

D Lokaltrafikomrader
s Gennemfartstrafik

m——— Fordelingsveje '
&)
()

. @

Figur 6.9 Det fremtidige biltrafikvejnet og lokalomrdader.

6.2.2 Biltrafikvejnet og busnet

Biltrafikvejnettet og busnettet vil til en vis grad vaere sammenfaldende, og derfor er det
hensigtsmaessigt, at busnettet sammenholdes med biltrafikvejnettet, sdledes at eventuelle
problematiske straekninger og krydsninger kan udpeges.

Det kan fx vaere eksisterende busstoppesteder pa en trafikvej med 80 km/h, hvor der ikke er
etableret sikre krydsninger. En Igsning pa eventuelle problematiske straekninger og krydsninger kan
enten vaere en &ndring af vejklassificeringen eller a&endring af busruter, placering af
busstoppesteder mv. Problemer og lgsninger diskuteres med trafikselskabet.
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Figur 6.10 Det fremtidige biltrafikvejnet sammenholdt med det fremtidige busnet.
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6.2.3 Net for lette trafikanter og langsomme kgretgjer

Cyklister/fodgaengere samt langsomme kgretgjer kan i en vis udstreekning anvende det samme
vej/stinet, hvorfor disse to net sammenholdes og eventuelle gnskede nyanlaeg koordineres.

eeee Separat sti der kan omdannes til lokalvej
=== Parallel lokalvej

—— Sti langs trafikvej
—— Stirute ad lokalvej

£

@ 7
4
\
]
4

—

Figur 6.11 Det fremtidige net for fodgaengere, cyklister og langsomme kgretgjer.

6.2.4 Samlet vurdering

Vejnettene sammensattes, og derved dannes et totalbillede, som for hver straekning og kryds viser
de gnskede krav for de enkelte transportmidler.

Det vil dog i hgj grad veere en iterativ proces, hvor der i takt med at nettene sammenholdes og flere

af vejenes funktioner fastleegges, ogsa vil vaere et behov for at foretage justeringer i de fastlagte
net.
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Nar denne proces er slut, dannes et totalbillede, der for hver straekning og kryds viser de gnskede
krav fra de enkelte transportmidler.

= (Gennemfartsvej

= FOrdelingsve;j
Busrute

—— Sti ad lokalvej

== == Sti langs trafikvej

eseee Parallel lokalvej/

separat sti

Figur 6.12 Det funktionelt klassificerede vejnet.

Det kan forekomme, at der stilles uforenelige krav til en bestemt vejstraekning. | sa fald ma man
spge at lgse konflikten ved at aendre de modstridende funktionelle krav eller tage hgjde for
sammenblandingen af funktioner i hastighedsklassificeringen.
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7 HASTIGHEDSKLASSIFICERING AF VEJNETTET

Udgangspunktet for hastighedsklassificeringen er, at der sikres en god fremkommelighed pa
gennemfartsvejnettet, mens det i hgjere grad er tilgaengeligheden, som tilgodeses pa
fordelingsveje og lokalveje.

Det funktionelt klassificerede vejnet hastighedsklassificeres efterfglgende i henhold til de
vejledninger, som er beskrevet i kapitel 3.

Figur 7.1 viser et eksempel pa hastighedsklassificering af det funktionelt klassificerede vejnet, som
er angivet i figur 6.12.

90 -110 km/h (meget hgj)
80 km/h (hgj+)
60 - 70 km/h (haj)
50 km/h (middel)
30 - 40 km/h (lav)

Figur 7.1 Eksempel pG hastighedsklassificering af vejnettet — den tyndeste streg viser
lokalveje, den mellemste streg viser fordelingsveje og den tykke streg viser
gennemfartsveje.
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7.1 Hastighedsklassificering af eksisterende veje

Ved fastseaettelse af hastighedsklasser pa eksisterende veje kan det vaere vanskeligt at kombinere
vejens nuvaerende udformning med kravene til udformning af vejene i den gnskede
hastighedsklasse.

| disse situationer kan fglgende overvejes:

1. Hastighedsklassen vaelges alene ud fra vejens funktion i det samlede system og uden
hensyntagen til vejens nuvaerende udformning

2. Hastighedsklassen vaelges alene ud fra vejens nuvaerende udformning

3. Hastighedsklassen vaelges som et kompromis mellem planlagningshastigheden og kravene til
udformning.

Under hvert punkt overvejes, hvordan vejen bgr ombygges i henhold til anbefalingerne for
udformning i den valgte hastighedsklasse.

Hvis hastighedsklassen vaelges uden at skele til vejens nuvaerende udformning, kan det blive meget
dyrt og dermed maske ogsa urealistisk at ombygge vejen til den anbefalede standard. Til gengeaeld
vil det pa langt sigt sikre et trafiksikkert og hgjklasset vejsystem, som er det overordnede mal.

Hvis hastighedsklassen vaelges ud fra vejens nuveerende udformning vil det med stor sandsynlighed
medfgre, at hastighederne pa vejnettet bliver meget lave — ogsa meget lavere end i dag. Til
gengeeld vil udgiften til ombygningen blive mere overkommelige, men trafikanterne vil
sandsynligvis ikke overholde hastighederne. Dette kan dog veere en 1. etape Igsning pa nogle veje.

Valg af hastighedsklasse, som et kompromis mellem planlaegningshastigheden og den nuvaerende
udformning, vil i hgjere grad tage hensyn til bade vejmyndighedernes gkonomi og sikring af en god
fremkommelighed og sikkerhed pa vejnettet. Dette kan ogsa veere en 1. etape lgsning pa nogle
veje.

Det er vigtigt, at vejmyndigheden fastholder de principper, der er lagt til grund for bade den
funktionelle klassificering og hastighedsklassificeringen af vejnettet, nar planen skal gennemfgres
og vejene ombygges. Ellers vil der veaere stor risiko for, at trafikanterne foretager andre rutevalg end
de gnskede, og malet om at koncentrere trafikken pa gennemfartsvejene og aflaste fordelingsveje
og lokalveje vil blive sveert opnaeligt.
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-.@ l | | I l @—. Virkelighed

Hastighed fastsat
@ efter nuvaerende
udformning 50 km/h

Etapel@sning
e O ¢+ 80150 kn/h

| | | |
> .—(:_Q_l\_. Slutmal 80 km/h

Yyed opgradering af straekningen vest for byen til 80 km/h bgr det overvejes at etablere miljgprioriteret
gennemfart gennem byen for at sikre, at hastigheden saenkes

Figur 7.2 Eksempel pa hastighedsklassificering pd en eksisterende trafikvej i en raekke etaper
undervejs til slutmdlet, der ogsd kan sgges realiseret direkte (den stiplede pil).

7.1.1 Overensstemmelse mellem planlaegningshastigheden og vejudformning

Nar vejnettet er hastighedsklassificeret, er naeste skridt at tage stilling til, hvordan der sikres
overensstemmelse mellem vejens udformning og planlaegningshastigheden pa det eksisterende
vejnet, sdledes at bade trafiksikkerheden og fremkommeligheden ogsa reelt tilgodeses, og at
planlaegningen udmgntes i praksis.

Nogle af vejene vil allerede i dag blive benyttet med hastigheder omkring den tildelte
hastighedsklasse og have en udformning som opfylder retningslinjerne. Disse veje er det naturligvis
ikke ngdvendigt at ggre noget ved.

Imidlertid vil mange eksisterende veje have en udformning og blive benyttet med en hastighed, der
afviger fra malet. Der kan taenkes fglgende muligheder for de enkelte straekninger:

e Planlaegningshastigheden er hgjere end den nuvarende hastighed. Her haeves
hastighedsgraensen, og straekningen ombygges svarende til planlagningshastigheden. Det kan
som en 1. etape/midlertidigt vaere ngdvendigt at nedsaette planlaegningshastigheden, hvis der
ikke er ressourcer til de ngdvendige ombygninger.

e Planlaegningshastigheden er den samme som den galdende hastighedsgraense, men der kgres
for hurtigt pa streekningen. Her gennemfgres en fartdeempning af biltrafikken — i fgrste omgang
med visuelle virkemidler (fx materialevalg) eller blide fysiske virkemidler (fx indsnaevring af
k@respor, rumlestriber), og hvis dette ikke er tilstreekkeligt sa med egentlige fartdeempere, se
"Hastighedstilpasning i abent land, idekatalog”. Det kan her som en 1. etape midlertidigt vaere
ngdvendigt at nedsaette planleegningshastigheden, hvis der ikke er ressourcer til de ngdvendige
ombygninger. Det kan ogsa overvejes at opsatte en vejledende hastighed med en forklarende
undertavle, som en 1. etape.
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e Planlaegningshastigheden er lavere end den nuvaerende hastighedsgraense. Her etableres en
nedsattelse af hastighedsgraensen. Den kan, som en 1. etape, etableres som en vejledende
hastighed med en undertavle, som angiver en begrundelse for hastigheden. Hvis det
efterfplgende viser sig, at dette ikke er tilstraekkeligt, kan det overvejes at nedsaette
hastighedsgransen og evt. understptte dette ved at hastighedsdeempe straekningen med
visuelle og evt. blide fysiske virkemidler. Effekten kan vurderes med hastighedsmalinger.

7.1.2 Etablering af planlaegningshastigheden pa gennemfartsvejene

Pa gennemfartsvejene benyttes hastighedsklasserne Meget hgj+ (120-130 km/h), Meget hgj (90-
110 km/h), Hgj+ (80 km/h) og hgj (60-70 km/h) — vurderet pa baggrund af vejens udformning og
funktion.

110-130 km/h benyttes kun pad motorvejsnettet, og 60-70 km/h bruges kun i de fa tilfaelde, hvor
trafikmaengden er lille, samtidig med, at de omkringliggende forhold ggr det meget vanskeligt at
udbygge vejen til en hgjere hastighed.

Anbefalinger for udformning af gennemfartsveje i forhold til den gnskede hastighedsklasse fremgar
af afsnit 8.3.

7.1.3 Etablering af planlaegningshastigheden pa fordelingsvejene

Pa disse veje anvendes hastighedsklasserne Hgj+ (80 km/h), Hgj (60-70 km/h) og Middel (50 km/h)
normalt som grundlag for den geometriske udformning. | krydsene fastsaettes hastighedsniveauet
til 50 km/h, hvis der veelges et hgjt sikkerhedsniveau - eller 30 km/h, hvor/nar der er let trafik.

Udvekslingen til lokalvejene og mellem fordelingsvejene indbyrdes sker i krydsene, mens
fremkommeligheden er prioriteret pa straekningerne.

Lgsningerne i krydsene vil athaenge af trafikmaengden. Det er vigtigt at veelge foranstaltninger som
accepteres af trafikanterne. Variabel skiltning kan i den forbindelse maske veere en god lgsning til
hastighedsnedsaettelse, nar der er svingende eller let trafik.

Anbefalinger for udformning af fordelingsvejene i forhold til den gnskede hastighedsklasse fremgar
af afsnit 8.4.

Hovedparten af de veje, som vil blive klassificeret som fordelingsveje, vil i dag vaere omfattet af den
generelle hastighedsgraense i det abne land pa 80 km/h. Pa langt de fleste af disse veje er der
mange kryds og facadeadgange, hvorfor hastighedsklassen — hvis ikke der foretages forbedringer —
set fra et sikkerhedsmaessigt synspunkt burde vaere 50 km/h.

7.1.4 Etablering af planlaegningshastigheden pa lokalvejene

Den gnskede hastighedsklasse pa lokalvejene er af hensyn til sikkerhed og tryghed Lav (30-40
km/h) og Middel (50 km/h). Hgj (60-70 km/h) og Hgj+ (80 km/h) kan ogsa anvendes, men der bgr i
givet fald vaere cykelsti langs vejen, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau.

Lokalveje prioriterer tilgaengelighed, og derfor er det vigtigt, at gennemfartstrafik undgas. Lavere
hastigheder pa lokalvejene kan mindske risikoen for gennemkgrende trafik.
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Pa lokaliteter hvor sikkerheden og trygheden for lette trafikanter prioriteres hgjt bgr udgangspunkt
vaere 30 km/h, da lette trafikanter og motorkgretgjer faerdes pa samme areal. Dog kan hastigheder
pa 40-50 km/h ogsa veelges, hvis trafikmaengden er lav.

En hastighedsbegraensning pa 30 km/h i det abne land vil virke ekstremt lav for langt de fleste
bilister. Hertil kommer, at langt hovedparten af lokalvejene i det abne land i dag er omfattet af den
generelle hastighedsgraense pa 80 km/h. Kun fa af disse veje har i dag lokale
hastighedsbegraensninger. Det samme gaelder for de straekninger, hvor trafikanterne ofte kgrer
langsommere end de 80 km/h pa grund af forholdene.

Etablering af en planlaegningshastighed pa 30-70 km/h pa lokalvejene kraever opsaetning af en
reekke skilte og etablering af fartdeempninger pa de fleste veje, hvis vejene ogsa klart skal signalere,
at 30-70 km/h er den naturlige hastighed at vaelge her. Det anbefales, at der som udgangspunkt
etableres visuelle virkemidler, fx skiltning med vejledende hastigheder eller variable trafikstyrende
tavler, @ndrede belaegninger og @&ndret afmaerkning. Erfaringer med de visuelle virkemidler er pa
nuvarende tidspunkt begraensede, men bgr afprgves inden der etableres blide fysiske
fartdempere og maske endda egentlige fysiske fartdeempere.

Hvis hastigheden ikke — af ressourcemaessige grunde - kan nedsaettes pa alle lokalvejene pa en
gang, sa kan 1. etape veaere de veje, hvor der sker uheld, hvor der er registreret utryghed, eller hvor
vejen indgar i stirutenettet.

Nedenfor er en raekke virkemidler til fartdaempning i landomrader beskrevet. Derudover er der i
afsnit 8.5 en raekke anbefalinger for udformning af lokalvejene i forhold til den gnskede
hastighedsklasse.

Fartdeempning i det abne land

Der er i Danmark kun meget lidt erfaring med fartdeempning af vejene i det abne land og oftest ikke
ned til hastigheder pa 30-50 km/h. | handbogen "Hastighedstilpasning i abent land - idekatalog” er
beskrevet en raekke muligheder for fartdeempninger i det abne land — mange af dem er uafprgvede.

Da mange vejmyndigheder vil have store dele af vejnettet klassificeret som lokalveje, er det vigtigt,
at man kommer i gang med at fa erfaringer med forsggsprojekter med billige foranstaltninger til
fartdeempning af lokalveje.

Felgende tiltag vil kunne etableres for at reducere hastigheden og afvise gennemfartstrafikken pa
lokalvejene, nemlig:

e Vejlukninger

e Porte ved lokaltrafikomradernes graense
e Zonevis hastighedsbegraensning

e Hastighedsdeempning.

Vejlukninger

Vejlukninger er det mest effektive middel. De kan imidlertid medfgre den ulempe, at ikke blot
gennemfartstrafik men ogsa lokaltrafik tvinges til omvejskgrsel med deraf fglgende stgrre
trafikarbejde, forgget ulykkesrisiko og st@rre miljggener.
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Porte

Porte ved indgangen til lokaltrafikomrader, det vil sige ved overgangen fra fordelingsvejene til
lokalvejene, kan i heldige tilfeelde have virkninger, der ligner vejlukningers. Hvis de pagaeldende
lokalveje udggr gode genveje, vil sddanne anlaeg dog hovedsagelig virke over for de bilister, som
kommer der for fgrste gang.

Zoner

En zonevis hastighedsbegransning, markeret med tavler i udkanten af et lokaltrafikomrade vil i
mange tilfeelde afholde bilister uden zerinde i omradet fra at kgre igennem det. | Danmark er der
ikke erfaringer med hastighedszoner i abent land, men i “Hastighedstilpasning i abent land —
Idekatalog”, findes et eksempel pa en mulig udformning af en hastighedszone i abent land.

Fartdaempere

Hastighedsdeempning af enkelte straekninger vil ofte kunne anvendes pa en made, sa
gennemfartstrafik forhindres, samtidig med at lokaltrafikken kun i begraenset omfang patvinges
omvejskgrsler.

Rundkgrsler eller minirundkgrsler placeret i vejkrydsene i et lokal-trafikomrade vil ligeledes i visse
tilfeelde kunne virke hastighedsdeempende og medvirke til afvisning af gennemfartstrafik, se i gvrigt
handbogen ”Hastighedstilpasning i abent land — Idekatalog”.

7.1.5 Hastighedsovergange

Nar hver enkelt vejstraekning i det klassificerede vejnet er tildelt en hastighedsklasse, som
beskrevet i det foregaende, vil der forekomme steder, hvor planlaegningshastigheden skifter hen
over en straekning. Sddanne steder er det vigtigt at sikre, at trafikanterne i god tid kan opfatte, at
hastigheden skal aendres og hvor meget. Hastighedsovergange er beskrevet i handbogen "Grundlag
for udformning af trafikarealer".

7.2 Hastighedsklassificering pa nye veje

Hastighedsklassen for nye veje fastleegges ud fra vejens funktion i det samlede vejsystem. Nye veje
i det abne land har oftest det mal at forbedre fremkommeligheden og sikkerheden af det samlede
vejsystem, fx ved anlaeg af omfartsveje og nye motorveje. Derfor er det vigtigt at veaelge en
hastighedsklasse, som tilgodeser fremkommeligheden.

Ved fastlaeggelse af nye vejes udformning bgr vejreglernes anbefalinger fglges. Derved bidrager det
nye anlaeg til, at vejsystemet som helhed pa laengere sigt lever op til trafiksikkerhedsmalene.

Dette vil medfgre, at nye veje vil fa en noget hgjere standard end eksisterende veje. Der vil derfor
vaere en fare for, at disse veje animerer til kgrsel med hgjere hastighed end den planlagte.

Det er derfor vigtigt, at @ndringer af den fysiske udformning af vejnettet understreges af

foranstaltninger, som medvirker til at 2endre trafikanternes adfzerd. Det kan fx vaere valg af udstyr,
vejvisning, belysning, kantafmaerkning etc.
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8 KRAV TIL VEJ- OG STINETTET

Pa baggrund af hastighedsklassificeringen og et efterfglgende valg af planleegningshastighed er der
fastlagt en raekke anbefalinger for udformningen af vejene, som er beskrevet i dette kapitel.
Anbefalingerne er primzert begrundet i hensyn til trafiksikkerhed og fremkommelighed, men vil
ogsa veere fremmende for en raekke andre faktorer sasom genkendelighed.

Malet med retningslinjerne er pa langt sigt at sikre en ensartethed i vejnettet, saledes at vejene
klart signalerer til trafikanterne, hvilken hastighed de forventes at kgre med pa de konkrete
straekninger.

8.1 Krav til vejsystemet
Ved planlaegningen af vejsystemet bgr der tages hensyn til:

Trafiksikkerhed

Kapacitet

Fremkommelighed
Tilgengelighed

Tryghed

Anlaegspkonomi

Driftsgkonomi

Miljgforhold

e Vejaestetik og landskabstilpasning
e Trafikantservice.

Nogle af disse hensyn kan vaere indbyrdes modstridende.

8.1.1 Trafiksikkerhed
Det er vigtigt at skabe et vejnet, der er sa sikkert som muligt, inden for de givne gkonomiske
rammer. Det kan udmgntes i en raekke specifikke krav til planlaegningen af vejnettet.

8.1.2 Kapacitet
Vejenes kapacitet haenger fgrst og fremmest sammen med antal kgrespor og kgresporsbredden,
men ogsa med udformningen af knudepunkterne.

For at sikre genkendelighed og ensartethed anbefales, at anvisningerne i dette kapitel benyttes ved
alle stgrre anlaeg af nye veje og stier i abent land. Ved mindre nyanlaeg og ved ombygning af
eksisterende veje er det hensigtsmaessigt, at man i hvert enkelt tilfaelde overvejer, hvordan man pa
kort eller langt sigt — afhaengigt af de fysiske og skonomiske rammer — vil kunne opna den
standard, som fremgar af anvisningerne.
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8.1.3 Fremkommelighed
Begrebet fremkommelighed udtrykker, hvor godt trafikken afvikles pa den pageeldende vej.

God fremkommelighed indebaerer fgrst og fremmest, at trafikanterne tilbydes en rimelig hgj
rejsehastighed og, at dette sker under hensyntagen til sikkerheden og med en acceptabel tryghed,
komfort og karselspkonomi.

Kravet om bade hgj rejsehastighed og god trafiksikkerhed medfgrer, at veje med god
fremkommelighed har:

Tilstreekkelig kapacitet

Adskillelse af de forskellige trafikarter
Fa, sikrede vejtilslutninger

Restriktive adgangsforhold

Hgj tracéringsstandard.

Samtlige geometriske elementer udformes, sa de svarer til hastigheden.

8.1.4 Tilgeengelighed

Begrebet tilgaengelighed udtrykker i denne sammenhaeng muligheden for adgang mellem vejene og
de byer, omrader og ejendomme, der ligger langs vejnettet. God tilgaengelighed betyder, at
trafikanterne let kan komme til og fra vejnettet.

| andre sammenhange kan begrebet tilgeengelighed deekke over handicappedes og
gangbesvaredes mulighed for at bevaege sig rundt pa veje og stier. Dette er fx beskrevet i
handbogen "Feerdselsarealer for alle - handbog i tilgaengelighed".

Veje, der giver god tilgeengelighed, vil normalt have:

e Blandet trafik
e  Mange vejtilslutninger
e Direkte adgangsforhold.

Af hensyn til trafiksikkerheden er det vigtigt, at den hastighed, som trafikanterne finder det
naturligt at bruge pa sadanne veje, er forholdsvis lav.

8.1.5 Det samlede vejnet
Da det er gnskeligt, at det samlede vejnet bade sikrer god fremkommelighed og god
tilgaengelighed, betyder det, at de enkelte veje i nettet rangerer fra:

e Veje, der giver god fremkommelighed for trafik over store afstande, til

e Et mere fintmasket net af veje, der giver god tilgaengelighed til de enkelte byer, omrader og
ejendomme.

OKTOBER 2012 65



ANLAG OG PLANLAEGNING PLANLAGNING AF VEJE OG STIER | ABENT LAND

8.2 Vej- og stityper
For hver af vejklasserne gennemgas i de fglgende afsnit krav til vejen, hvad angar:

Funktion

Hastighed

Trafikmaengder

Tveerprofil

Tracé

Krydstyper

Afstand mellem kryds
Adgangsforhold
Krydsninger mellem stier og veje
Standsning og parkering
Vejbelysning

Afstand til faste genstande.

En lang raekke af kravene er primaert knyttet til planlaegningshastigheden. Jo stgrre
planlaegningshastighed, desto strengere krav stilles der til vejudformningen og adskillelsen mellem
trafikarterne for at ggre det sikkert at kgre pa vejen.

Desuden er det gnskeligt, at vejens udformning klart signalerer, hvilken hastighed og adfaerd i
gvrigt trafikanterne bgr kgre med pa straekningen.

Et sadant signal bliver kun tydeligt, hvis der er en konsekvent gennemfgrt ensartethed og dermed
genkendelighed for trafikanten, hvad angar de forskellige vejbilleder.

For at hjelpe vejmyndighederne med at sikre denne genkendelighed er der i handbogen
"Tvaerprofiler i abent land" (2013) defineret en raekke basistveerprofiler, som kan danne
udgangspunkt for vejmyndighedens valg. Hensigten er, at vejenes udformning tydeligt skal vise,
hvordan vejene skal benyttes.

8.3 Gennemfartsveje

8.3.1 Funktion

Gennemfartsvejene skal give sikker fremkommelighed ved relativt hgje hastigheder. Derfor er det
bl.a. ngdvendigt at begraense antallet af vejtilslutninger. Desuden bgr der sikres alternative ruter
eller etableres parallelle trafiksystemer til landbrugstrafikken.

Cykeltrafik bgr afvikles pa cykelstier ved hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) og hastighedsklasse Hgj
(60-70 km/h).

8.3.2 Hastighed
Gennemfartsveje placeres som udgangspunkt i hastighedsklasse Meget hgj+ (120-130 km/h),
Meget hgj (90-110 km/h) eller Hgj+ (80 km/h).

Gennemfartsveje kan ogsa placeres i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h). Det ggres undtagelsesvis,

hvor trafikmaengden er lille, hvor terraenet er vanskeligt, eller hvor eksisterende veje udbygges til
gennemfartsvejsstandard.
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Ved hastigheder over 70 km/h er konflikter mellem modkgrende alvorlige og ved hastigheder over
50 km/h er konflikter mellem krydsende motortrafik alvorlige (jf. afsnit 3.3.2).

Sadanne konflikter bgr sa vidt muligt undgas, hvorfor gennemfartsvejene i hastighedsklasse Meget
hgj+ (120-130 km/h), Meget hgj (90-110 km/h) og Hgj+ (80 km/h) som udgangspunkt bgr veere helt
facadelgse. Endvidere kan der etableres midterrabat (evt. overkgrbar for hastighedsklasse Hgj+ (80
km/h)) og toplanskryds med rampetilslutninger med ind- og udfletning, hvis der gnskes et hgjt
sikkerhedsniveau.

Ved mindre trafikmaengder kan gennemfartsveje i hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) udfgres med
2+1-profil eller som 2-sporede veje. Safremt der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau kan risikoen for
frontalkollisioner reduceres ved at etablere fx rumleriller eller autovaern. Der kan forekomme
etplanskryds pa disse veje.

Gennemfartsveje i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) tilstraebes udformet svarende til en
planlaegningshastighed pa 60-70 km/h. Pa 2-sporede veje og 2+1 veje kan midteradskillelsen
udelades. 4- og 6-sporede gennemfartsveje har dog altid midterrabat. Veje i denne
hastighedsklasse kan have cykeltrafik pa cykelstier parallelt med kgrebanen.

8.3.3 Tvaerprofil
For gennemfartsveje bgr valg af tveerprofil gennemfgres pa baggrund af en kapacitetsvurdering i
hvert enkelt tilfeelde for at sikre, at vejen har tilstraekkelig kapacitet.

Pa veje i hastighedsklasse Meget hgj+ (120-130 km/h) og Meget hgj (90-110 km/h) bgr der
etableres midterrabat med indre kantbaner.

Pa veje i hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) kan der anvendes overkgrbar midteradskillelse. Herved
opnas dog ikke sa stor sikkerhedsmaessig effekt som ved en fysisk midteradskillelse. P4 2-sporede
veje uden ngdspor anvendes overkgrbart midterareal, sa der sikres passagemulighed i
ngdstilfaelde. Ved 4- og 6-sporede veje bgr der bruges fysisk midteradskillelse.

Tvaerprofilelementerne er nzermere beskrevet i handbogen "Tvaerprofiler i abent land" (2013).

8.3.4 Tracé

Traceringen bestemmes dels af en raekke minimumsmal som beskrevet i handbogen "Tracéring i
abent land", dels pa grundlag af gnsket om en vis jeevnhed i hastighedsforlgbet. For veje uden
fysisk midteradskillelse etableres mgdesigt/overhalingsforbud, hvis der gnskes et hgjt
sikkerhedsniveau.

8.3.5 Krydstyper
| figur 8.1 er vist de krydstyper, der normalt anvendes pa gennemfartsveje. Toplanskryds anvendes,
hvor der gnskes hgj fremkommelighed og hgjt trafiksikkerhedsniveau.

OKTOBER 2012 67



ANLAG OG PLANLAGNING PLANLAEGNING AF VEJE OG STIER | ABENT LAND

Hastighedsklasse pa Meget hgj+ Meget hgj Hoj+ Hoj

fri straekning (120-130 km/h) (90-110 km/h) (80 km/h) (60-70 km/h)
Toplanskryds ja ja ja ja
Rundkersel nej nej™ ja* ja’
Prioriterede T-kryds nej nej ja2 ja2
Signalregulerede nej nej Ja’ Ja’
kryds

Pa veje med hastighedsbegraensning pa 90 km/h kan rundkgrsler undtagelsesvist anvendes.
Safremt der vaelges hgjt sikkerhedsniveau, skal kryds og omgivelser udformes til at begraense
hastigheden til 50 km/h.

Hastigheden pa de tilstadende veje bgr veere 70 km/h eller derunder. Safremt der veaelges et hgjt
sikkerhedsniveau skal kryds og omgivelser udformes til 50 km/h.

Figur 8.1 Krydstyper pag gennemfartsveje.

Hvis der veaelges et hgjt trafiksikkerhedsniveau (jf. afsnit 3.3.2) for 2-sporede veje med krydsende
cykel- og fodgaengertrafik begraenses hastigheden til 30 km/h. En sddan hastighedsreduktion vil
dog med megen cykel- og fodgaengertrafik resultere i lavere fremkommelighed pa
gennemfartsvejene.

For at sikre ensartethed i vejnettet vil det veere hensigtsmaessigt, at der vaelges samme krydstype

pa en sammenhangende vejstraekning.

8.3.6 Krydsafstande
De vejledende mindste krydsafstande fastsaettes pa baggrund af planlagningshastigheden, idet de
hanger sammen med bilisternes evne til at erkende og opfatte vekslende synsindtryk.

Det anbefales, at afstanden mellem toplanskryds pa gennemfartsveje med en
planlagningshastighed pa 90-130 km/h normalt er 5 km (mindst 3 km).

For lavere hastighedsklasser kan fglgende vejledende afstande anvendes:

Arsdggntrafik 5.000-15.000 > 15.000

Mindste krydsafstand 5-700 m* 1 km* 2-3 km

1 Afstanden mellem de to T-kryds i et venstreforsat kryds bgr normalt ikke vaere mindre end 30-40 m. |

hgjreforsatte kryds afhaenger afstanden af leengden af venstresvingssporene pa primarvejen.

Figur 8.2 Vejledende mindste krydsafstande for gennemfartsveje med en
planlaegningshastighed pd 80 km/h eller lavere.
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8.3.7 Adgangsforhold

Gennemfartsvejene bgr veere facadelgse og uden markoverkgrsler. Enkelte overkgrsler kan dog
accepteres pa eksisterende gennemfartsveje i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h), hvor
arsdggntrafikken er under 1.500.

Det skal bemaerkes, at vejadgange kan fjernes i forbindelse med vejmyndighedens godkendelse af
matrikuleere sammenlaegninger eller arealoverfgrsler.

8.3.8 Standsning og parkering

P3 gennemfartsveje i hastighedsklasse Meget hgj+ (120-130 km/h), Meget hgj (90-110 km/h) og
Hgj+ (80 km/h) er standsning og parkering normalt ikke tilladt. Ngdstop kan ske pa ngdsporet eller i
yderrabatten. Pa gennemfartsveje i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) bgr parkering pa kgrebanen
forbydes, safremt dette ikke iflg. Feerdselsloven er forbudt i forvejen.

Pa veje uden ngdspor anbefales det, at der etableres en standsningsmulighed med afstande
svarende til é&t minuts kgrsel pa gennemfartsvejene, jf. handbogen for sideanlaeg.

8.3.9 Vejbelysning

Gennemfartsveje i abent land behgver normalt ikke vejbelysning, men det anbefales, at farlige og
komplicerede kryds belyses. Signalregulerede kryds skal belyses, og det anbefales ogsa at belyse
rundkgrsler og kryds med fysisk kanalisering med kantstensbegransede heller pa primzarvejen.

8.3.10 Sikkerhedszone
Sikkerhedszonen er det areal uden for kgresporet, som er fri for faste pakgrselsfarlige genstande
og udformet saledes, at et kgretgj, der utilsigtet forlader kgresporet, ikke veelter.

Sikkerhedszonens bredde fastleegges ud fra planleegningshastigheden. For at kunne vurdere
sikkerhedszonen korrekt henvises til beskrivelsen heraf i handbogen "Grundlag for udformning af
trafikarealer".

8.4 Fordelingsveje

8.4.1 Funktion

Fordelingsveje udggr bindeleddet mellem gennemfartsveje og lokalveje. De sikrer bade en rimelig
fremkommelighed og en god tilgaengelighed samtidig med, at det foregar sikkert for alle
trafikanttyper. Pa de frie straekninger tilgodeses fremkommelighed, mens krydsene prioriterer
adgangen til lokalvejene og mellem fordelingsvejene indbyrdes.

Fordelingsvejene samler trafikken op fra lokalvejene og f@grer den til andre lokalveje eller til
gennemfartsvejnettet. Afhaengigt af det abne lands bebyggelsestaethed og vejens beliggenhed i
forhold til byomrader, kan fordelingsvejene have ganske mange vejtilslutninger og betydelige
trafikintensiteter. Pa fordelingsveje feerdes alle trafikarter.

Landbrugskeretgjer bgr ikke faerdes pa veje i hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h). I hastighedsklasse

Hgj (60-70 km/h) bgr der etableres vigelommer for hver km, hvis landbrugstrafik skal feerdes pa
vejen.
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Cykeltrafik langs vejen afvikles pa cykelstier ved hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h).

| hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) etableres cykelstier, hvis ADT overstiger 2.000, og brede
kantbaner, hvis ADT er mindre end 2.000 kgretgijer.

Pa veje i hastighedsklasse Middel (50 km/h) etableres cykelsti, hvis ADT overstiger 6.000, ellers kan
brede kantbaner anvendes.

8.4.2 Hastighed
Fordelingsvejene placeres i hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h), Hgj (60-70 km/h) eller Middel (50
km/h), afhaengigt af krydstaethed og graden af trafikadskillelse.

Safremt der vaelges et hgjt sikkerhedsniveau (jf. afsnit 3.3.2), begraenses hastighedsniveauet i
krydsene til 50 km/h og til 30 km/h, hvis der er krydsende fodgaengere eller cyklister.

Hvis fordelingsvejene placeres i hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) og Hgj (60-70 km/h) anbefales
det, at den lette trafik afvikles pa eget areal, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau. Hvis ADT er
mindre end 2.000 i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) kan der etableres brede kantbaner.

Hvis fordelingsvejen er placeret i hastighedsklasse Middel (50 km/h) og ADT er stgrre end 6.000
biler, bgr der normalt etableres cykelsti, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau. Hvis ADT er
under 6.000 biler/d@gn, kan der etableres brede kantbaner i stedet.

| bynaere omrader, hvor der ofte er meget bebyggelse og et teet net af lokalveje vil trafikanterne
finde det naturligt, at hele fordelingsvejen er placeret i samme hastighedsklasse som de tilstgdende
trafikveje.

8.4.3 Tveerprofil
Fordelingsveje er normalt altid tosporede. Kg@resporsbredden afhaenger af hastighedsklassen.

Fordelingsveje i abent land har normalt ikke en arsdggntrafik over ca. 10.000. Hvis trafikmangden
er sa stor, at der kraeves mere end to spor, fastlaegges tveerprofilet ud fra kriterierne for
gennemfartsveje. | bynaere omrader (fx visse omfartsveje og ringveje) skal den projekterende i det
enkelte tilfelde vurdere om, vejen skal udformes efter dbent land eller by reglerne.

Tvaerprofilelementerne er naermere beskrevet i handbogen "Tvaerprofiler i abent land" (2013).
8.4.4 Tracé

Tracéringen bestemmes af en raekke minimumsmal, som er beskrevet i handbogen "Tracéring i
abent land". For fordelingsveje i hastighedsklasse Hgj+ og Hgj bestemmes linjefgringen desuden pa

grundlag af gnsket om en vis jeevnhed i hastighedsforlgbet.

Pa straekninger uden fysisk midteradskillelse etableres overhalingsforbud, hvis mgdesigt ikke kan
etableres.
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8.4.5 Kryds

Fordelingsvejenes tilslutninger til gennemfartsvejnettet er beskrevet under gennemfartsveje. Kryds
mellem fordelingsveje indbyrdes samt mellem fordelingsveje og lokalveje udformes som
rundkgrsler eller T-kryds. Der vil normalt ikke vaere kapacitetsmaessigt grundlag for at etablere
signalregulering. Se i gvrigt handbogen "Planlaegning af vejkryds i abent land".

Safremt der veelges hgjt trafiksikkerhedsniveau (jf. afsnit 3.3.2) fartdeempes til 50 km/h og 30 km/h,
nar der er krydsende fodgangere eller cyklister.

De vejledende mindste krydsafstande fastsaettes pa baggrund af planlagningshastigheden, idet de
haenger sammen med bilisternes evne til at erkende og opfatte vekslende synsindtryk.

For arsdggntrafik over 1.500 er den vejledende mindste afstand mellem kryds som vist nedenfor.
Hvis trafikmaengden er lavere, kan mindre krydsafstande accepteres.

. Hj+ Hgj Middel
R ERAE R (80 km/h) (60-70 km/h) (50 km/h)
Rundkgrsel 5-700 m 5-700 m 4-500 m
T-kryds 800-1000 m 3-400 m* 150 m*

! Afstanden mellem de to T-kryds i et venstreforsat kryds bgr normalt ikke veere mindre end 30-40

m. | hgjreforsatte kryds afhaenger afstanden af leengden af venstresvingssporene pa primaervejen.

Figur 8.3 Anbefalede mindste krydsafstande pa fordelingsveje afhaengigt af
hastighedsklasserne.

8.4.6 Adgangsforhold
Fordelingsvejene bgr have begranset facadeadgang.

Det skal bemaerkes, at vejadgange kan fjernes i forbindelse med vejmyndighedens godkendelse af
matrikulzere sammenlaegninger eller arealoverfgrsler.

8.4.7 Krydsning mellem veje og stier

Pa fordelingsveje anbefales det, safremt der gnskes hgj fremkommelighed og trafiksikkerhed, at
krydsninger mellem veje og stier udformes som toplanskrydsninger. Ved etplanskryds begraenses
hastigheden til 30 km/h, hvis der valges hgjt sikkerhedsniveau.

8.4.8 Standsning og parkering

Parkering pa kerebanen bgr normalt ikke tillades pa fordelingsveje i hastighedsklasse Hgj+ (80
km/h) og Hgj (60-70 km/h). Det er gnskeligt, at der etableres holdemuligheder i en afstand
svarende til ca. ét minuts kersel jf. handbogen for sideanlag.

8.4.9 Sideanlaeg
Buslommer placeres fortrinsvis i forbindelse med kryds. Der vil normalt altid vaere krydsende
fodgeengere i forbindelse med buslommer.

OKTOBER 2012 71




ANLAG OG PLANLAEGNING PLANLAGNING AF VEJE OG STIER | ABENT LAND

8.4.10 Vejbelysning
Fordelingsveje kraever normalt ikke vejbelysning, men det anbefales at belyse rundkgrsler, kryds
med fysisk kanalisering med kantstensafgraensning pa primarvejen og stikrydsninger.

8.4.11 Sikkerhedzone
Sikkerhedszonens bredde fastsaettes ud fra planlaegningshastigheden, se afsnit 8.3.10.

8.5 Lokalveje

8.5.1 Funktion
Lokalvejene forbinder de enkelte ejendomme med fordelingsvejene. Pa lokalvejene faerdes alle
trafikarter.

8.5.2 Hastighed

Pa lokalveje benyttes hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h), Hgj (60-70 km/h), Middel (50 km/h) og Lav
(30-40 km/h) til fastlaeggelse af den geometriske udformning. Af sikkerhedsmaessige hensyn bgr
det undgas at etablere lokalveje med hastighedsklasse Hgj+, hvis der faerdes lette trafikanter pa
kgrebanen.

Safremt der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau kan lokalveje placeres i:
e  Hastighedsklasse Hgj+ (80 km/h) eller Hgj (60-70 km/h), hvis der er cykelsti langs vejen

e Hastighedsklasse Middel (50 km/h), hvis arsdggntrafikken ikke overskrider 300, eller hvor der
er langt mellem krydsningerne

e Hastighedsklasse Lav (30-40 km/h), hvor arsdggntrafikken er hgjere end 300. | gvrigt bgr
hastigheden ved konfliktpunkter som kryds og krydsninger vaere 30 km/h. Det kan veere
ngdvendigt at understptte den lave hastighed med visuelle og evt. fysiske fartdaeempere.

8.5.3 Tveerprofil

Lokalveje kan bygges med ét spor pa veje med hastigheder op til 60 km/h under forudsatning af, at
der kan etableres stopsigt. Hvor det ikke er muligt at etablere stopsigt, skal anvendes to spor eller
tilpasning af hastigheden til aktuelt stopsigt. Der etableres passagemulighed mellem en personbil
og en lastbil sa hyppigt, at der er sigt fra en vigeplads til den naeste.

Et-sporede veje er billige at anlaegge, og de slides mindre, fordi der ikke kgrer tung trafik pa
kgrebanekanterne.

En mere detaljeret gennemgang findes i handbogen "Tvaerprofiler i abent land" (2013).

8.5.4 Tracé
Tracéringen vil normalt vaere bestemt af, at et dimensionsgivende kgretgj kan komme igennem.
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Pa straekninger uden fysisk midteradskillelse etableres overhalingsforbud, hvis mgdesigt ikke kan
etableres.

8.5.5 Kryds

Lokalveje bgr sa vidt muligt ikke sluttes direkte til gennemfartsveje. Lokalvejes tilslutning til
fordelingsveje er beskrevet under fordelingsveje. Kryds mellem lokalveje udformes normalt som T-
kryds eller rundkgrsler. Se handbogen "Planlagning af vejkryds i abent land ".

Der stilles ingen krav til krydsafstande.

8.5.6 Adgangsforhold
Der stilles ingen krav til afstand mellem overkgrsler. Overkgrslerne dimensioneres efter
forholdene.

8.5.7 Standsning og parkering
Standsning og parkering er som udgangspunkt tilladt pa lokalvejene. Parkering dog fortrinsvis uden
for kgrebanen.

8.5.8 Vejbelysning
Der er som hovedregel ikke behov for vejbelysning pa lokalveje. Der kan vaere behov for belysning
af hensyn til orientering.

Bump og forsaetninger belyses, sa de kan erkendes af trafikanterne i tide. Se ogsa handbogen

"Vejregler for vejbelysning" - afsnit 3.1.9 om belysning af hastighedsdeempende foranstaltninger.

8.5.9 Sikkerhedszone

Sikkerhedszonens bredde fastsaettes ud fra planlaegningshastigheden, se afsnit 8.3.10.

8.6 Stier

8.6.1 Funktion

Stier er forbeholdt fodgaengere, cyklister og sma knallerter, og desuden forekommer saerlige

ridestier.

Stier kan ligge langs vej eller i eget tracé. Stier langs vej kan vaere ensrettede eller dobbeltrettede,
mens stier i eget tracé altid er dobbeltrettede.
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8.6.2 Tveerprofil
Stier kan anlaegges som:

e  Gangstier kun for gaende

e Falles cykel- og gangstier dvs. at gdende, cyklister og knallertkgrere har et faelles faerdselsareal

e Delte cykel- og gangstier med arealer for gdende adskilt fra cyklisternes og knallertkgrernes
areal ved hjaelp af en afstribning eller en skillerabat

e Ridestier forbeholdt ryttere.

Stitypen veaelges ud fra sammensaetningen af den lette trafik.

Tveerprofilelementerne er neermere beskrevet i handbogen "Tvaerprofiler i abent land".
8.6.3 Tracé

Det er gnskeligt, at stiruten er mindst lige sa kort som den alternative rute pa bilvejen.

Stier anbefales normalt ikke at have stg@rre stigninger end den alternative rute pa bilvejen — dette
kan dog veere svaert at opna ved toplanskrydsninger.

Mindste horisontalradius og stopsigt skal overholdes. Pa dobbeltrettede stier etableres ogsa
mgdesigt. Se i gvrigt handbogen "Tracéring i dbent land".

Vejledende maksimale stigninger fremgar ligeledes af handbogen "Tracéring i abent land".
Ved projektering af stier bgr tilgeengelighed for gangbesvaerede tilgodeses. Dette er naermere

beskrevet i handbogen "Faerdselsarealer for alle - handbog i tilgeengelighed ".

8.6.4 Krydsninger mellem veje og stier
Oversigtsarealer for stiudmundinger og stikrydsninger i niveau er beskrevet i handbogen
"Planlaegning af vejkryds i dbent land".

8.6.5 Belysning
Behovet for belysning ma vurderes i hvert enkelt tilfeelde. Det anbefales dog at belyse tunneler og
spaerrebomme.

8.6.6 Sikkerhedsafstand
Master, traeer og andet vejudstyr bgr vejledende ikke sta nseermere beleegningskanten end 0,5 m og
ma ikke sta naermere end 0,3 m —se i gvrigt handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer".

| horisontalkurver og ved stejle skraninger ma det anbefales at udvide sikkerhedsafstanden.
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9 VEJPLAN

Med udgangspunkt i den gennemfgrte klassificering af vejnettet, som er beskrevet i de foregaende
afsnit udarbejdes en vejplan, der viser hvilke mal og intentioner, som vejmyndigheden vil arbejde
hen imod med de fremtidige investeringer pa vejomradet.

9.1 Strategi for ombygning af vejnettet

Langt hovedparten af vejene i det dbne land lever i dag ikke op til anbefalingerne for udformning af
et vejnet med god fremkommelighed og hgj trafiksikkerhed. Det vil derfor kreeve mange ressourcer
at ombygge vejnettet, sa det kommer op pa denne standard. Det er derfor vigtigt at overveje
strategien for at ombygge vejnettet til den gnskede standard.

9.1.1 Gennemfartsvejnettet

Det anbefales, at vejmyndigheden udpeger et gennemfartsvejnet med en hastighedsklasse pa 80
km/h eller mere. Disse veje skal betjene hovedparten af trafikken sikkert og uden
fremkommelighedsproblemer. Her er det vigtigt, at der ggres en stor indsats for at fa vejene op til
det gnskede hastighedsniveau. Planen for ombygningen vil som regel have en lang tidshorisont.

Ombygningerne startes mest hensigtsmaessigt pa veje, hvor der er sikkerhedsmaessige og/eller
fremkommelighedsmaessige problemer. Hvis der er steder pa dette vejnet, som det ikke er muligt
at ombygge i neer fremtid, kan vejmyndigheden overveje at lave en midlertidig nedklassificering af
planlaegningshastigheden.

Pa de gvrige gennemfartsveje kan en hastighedsklasse pa 60-70 km/h overvejes alt efter
nuvaerende udformning. Pa sigt kan disse veje sa udbygges til en hgjere hastighed/hgjere standard,
mens de i fgrste omgang maske hastighedsdaempes pa delstraekninger. Hvis disse veje i dag har en
hastighedsgraense pa 80 km/h, kan vejmyndigheden overveje at reducere hastigheden, hvis der er
problemer med sikkerhed eller tryghed. Det kan overvejes at opsaette skilte med en vejledende
max. hastighed, suppleret med en undertavle, som forklarer hvorfor hastigheden anbefales nedsat,
fx "Manglende stopsigt” eller “Langsomme kgretgjer”.

9.1.2 Fordelingsveje og lokalveje
Det anbefales, at vejmyndighederne laver bade en kort- og langsigtet strategi for ombygning af
henholdsvis fordelingsvejnettet og lokalvejnettet. Den kortsigtede strategi kan fx indeholde:

1. Udpegning af problemer (uheld, utryghed og fremkommelighed)

2. Udpegning af stiruter

3. Gennemgang af problemstrakninger og stiruter for at vurdere ngdvendigheden af ombygning
eller hastighedsreduktion. Forslagene til ombygninger kan evt. opdeles i en ombygning
svarende til anbefalingerne og en mindre 1. etape ombygning

4. Prioritering af forslagene pa baggrund af gkonomi og effekt.

Den langsigtede strategi vil indeholde en ombygning af de resterende straekninger i henhold til den
gnskede hastighedsklasse. En midlertidig hastighedsreduktion kan veere ngdvendig.
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9.1.3 Etapevis udbygning

Der kan veere arsager til, at vejmyndighederne ikke kan efterleve retningslinjerne for et hgjt
sikkerhedsniveau ved etablering af 1. etape af vejanlaegget. Det kan vaere gkonomiske arsager, og
det kan evt. ogsa vaere hensyn til sammenhangen med det omkringliggende vejnet.

Hvis det ikke i en 1. etape er muligt at udforme vejanlaegget i henhold til retningslinjerne, bgr der
laves en strategi for, hvordan en udbygning i henhold til anbefalingerne sikres. Det vil vaere mest
hensigtsmaessigt, at strategien udarbejdes, samtidig med at vejanlaegget projekteres.

| strategien anbefales det, at der tages stilling til fglgende:
e P3 hvilke punkter det nye vejanlaeg afviger fra de opstillede anbefalinger

e For hvert punkt gennemgas fglgende:
o Hvad er arsag til denne afvigelse
o Hvem har besluttet denne afvigelse
o Hvilken konsekvens har det for sikkerhed, fremkommelighed o.a.
o Medfgrer det, at planlaegningshastigheden bgr nedszettes

e Hvordan det sikres, at vejmyndigheden i 2. etape kan udfylde anbefalingerne — fx om der skal
udlaegges vejareal til et ekstra spor eller til udbygning af et kryds

e Hvad denne udbygning vil koste i sammenligning med omkostningen ved at lave den straks ved
etablering af den nye vej

e Hvornar udbygningen patankes gennemfgrt.

9.2 Generelle virkemidler til pavirkning af bilisternes hastighedsvalg
Trafikanternes hastighedsvalg kan pavirkes med tre forskellige midler:

e Adfaerdspavirkninger via vejens udformning, information, og kampagner
e Kontrol
e  Fysiske foranstaltninger.

Pa laengere sigt vil informationsteknologien ogsa blive et vaesentligt virkemiddel til at styre
bilisternes hastighedsvalg.

9.2.1 Adfzerdspavirkning

Trafikanternes adfzerd kan pavirkes ved at udforme og indrette vejene, sa de klart signalerer til
trafikanterne, hvilken adfaerd, der forventes af dem. Malet er, at vejene udformes, sa de er
selvforklarende.

For at opna dette er det vigtigt, at vejmyndighederne arbejder hen imod at gennemfgre en
ensartethed og dermed genkendelighed, hvad angar de forskellige vejbilleder, som trafikanterne
stilles overfor. Det skal vaere let for trafikanten at forudse, hvad han/hun skal ggre, og det skal ogsa
vaere nemt at forudse de gvrige trafikanters adfzaerd.
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Genkendelighed kan nas ved en konsekvent brug af visuelle virkemidler. Det kan vaere gennem valg
af vejudstyr, afmaerkning, valg af beleegninger, belysning, beplantning etc.

Brug af variable hastighedsbegransningstavler, som kun er taendt, nar der er en synlig grund til
hastighedsbegraensningen, fx en krydsende trafikant, har vist sig at veere et virkemiddel, som
trafikanterne respekterer og accepterer.

Kampagner og information kan veere virkemidler til at gge trafikanternes bevidsthed om
sammenhangen mellem hastighed og risiko eller til at introducere og beskrive hensigten med nye
projekter og eventuelle ombygninger.

Malrettede systematiske kampagner, som gentages med jaevne mellemrum, kan pavirke bilisternes
adfaerd. Dette er andringen af den generelle holdning i samfundet til spirituskgrsel et godt
eksempel pa.

Erfaringerne peger p3, at kampagner alene kun har en kortvarig virkning. Det er derfor vigtigt, at de
kombineres med fx massiv politikontrol og, at kampagnerne gentages.

9.2.2 Hastighedskontrol

Overholdelse af hastighedsgraenserne afhanger, foruden af trafikanternes generelle viden og
holdninger til, om begraensningen det pagaeldende sted forekommer bilisten trovaerdig. Men den
reelle risiko er langt fra altid synlig — specielt ikke hvis bilisten kgrer med hgj hastighed.

Derfor er det ofte ngdvendigt, at ombygninger suppleres med politikontrol. Kontrollen gger
sandsynligheden for, at hastighedsovertraedelser opdages og patales.

Kontrollen kan forega manuelt eller som automatisk hastighedskontrol.

Automatisk hastighedskontrol startede som forsgg i Danmark i 1999 og har vaeret landsdaekkende
siden starten af 2003. De hidtidige evalueringer bekrzefter forventningerne om en formindskelse i
antallet af hastighedsoverskridelser.

9.23 Fysiske virkemidler

Ombygningen af vejene, bl.a. med fysiske fartdeempere, er et meget benyttet virkemiddel til at
pavirke trafikanternes hastighedsvalg — isaer i byomrader. Der er i Danmark kun meget fa erfaringer
med fartdaempning af veje i det abne land. Fartdaeempning med fysiske virkemidler bgr kun
anvendes ved planlaegningshastigheder < 60 km/h.

9.2.4 Informationsteknologi

Pa lidt laengere sigt kan der blive tale om, at personbiler udstyres med intelligente
hastighedsbegraensere (ISA, Intelligent Speed Adaptors), der automatisk kan forhindre, at
planleegningshastigheden pa et givet sted pa vejnettet overskrides. Fysiske fartdeempere vil dermed
kunne undgas.

Forsgg og pilotprojekter med sadant udstyr er gennemfgrt i Danmark og i andre lande, isaer i

Sverige. En udbygning af teknikken, der kan tage hgjde for vekslende kgrselsbetingelser som fx
darligt vejr, glat fgre, vejarbejder eller indtrufne ulykker, er indeholdt i forsggene.
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Aalborg Universitet har kgrt et pilotprojekt, hvor 20 bilister fik installeret elektroniske fartdeempere
i deres bil, hvor en stemme og en rgd diode advarede dem, nar hastighedsgraensen blev
overskredet. Evalueringen af forsgget viste, at det havde haft en stor effekt pa trafikanternes
hastighedsvalg og deres bevidsthed om hastighedsgraenserne.

9.3 Prioritering af ombygningsbehov

Prioriteringen af ombygninger vil tage udgangspunkt i den strategi, som vejmyndigheden har
opstillet for implementering af planen, se afsnit 9.1. Strategien udpeger de veje, hvor ombygningen
skal starte og/eller evt. med hvilke elementer.

Ombygningsprojekterne for de udvalgte veje prioriteres i forhold til hinanden og i forhold til andre
ombygningsbehov, herunder fx traditionel bekeempelse af sorte pletter.

En sadan samlet prioritering af forbedringsprojekter pa det eksisterende vejnet vil medvirke til, at
den bedste malopfyldelse opnas inden for de begraensede gkonomiske midler.

Nar det er besluttet, hvilke veje, der ombygges fgrst, er det ngdvendigt at foretage en
vurdering/prioritering af omfanget af ombygningen.

Her vil der skulle foretages overvejelser om fglgende:

e Skal en stor del af midlerne koncentreres pa enkeltstraekninger, som ombygges i henhold til
retningslinjerne.

e Skal midlerne anvendes til at implementere billige foranstaltninger pa et stort vejnet.

e Skal der vaelges en mellemliggende Igsning, hvor indsatsen koncentreres pa feerre veje, som
ombygges i nogen udstraekning.

e Hvis der ikke vaelges en total ombygning i henhold til retningslinjerne i denne handbog, hvilke
elementer skal der sa fgrst tages fat i — hvor er nytten stgrst.

Det er ikke muligt at give et entydigt svar pa disse spgrgsmal, da det bl.a. vil afhaenge af en raekke
lokale forhold, sa som uheldskoncentrationer, fremkommelighedsproblemer, vejnettets standard
etc.

| det efterfglgende er det dog s@gt at give en reekke gode “rad”, som kan bruges i forbindelse med
prioriteringen af ombygninger.

e Prioriteringen foretages, sa der opnas mest sikkerhed for pengene.

e Ombygningerne laves i en fornuftig reekkefglge, saledes at det ikke fgrer til en andret uheldig
trafikantadfeerd. En lokalvej bgr fx ikke fredeligggres, hvis trafikken ledes ud pa en
fordelingsvej, hvis udformning er uegnet til at bzere en stgrre trafikmaengde.

e Midlerne anvendes, saledes at flest mulige vil fa gleede af forbedringerne.

e Drift og anleeg teenkes sammen. Ofte er vejmyndighedernes driftsbudget vaesentlig hgjere end
anlaegsbudgettet. | forbindelse med prioriteringen af vedligehold bgr vejmyndighederne

overveje, om man samtidig for fa midler kan ombygge vejstraekningen til den gnskede
udformning i henhold til vejplanen.
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e Nar det er besluttet, at en konkret vejstraekning ombygges, sa teenkes hele straekningen
igennem — bade kryds og straekninger. Problemer i kryds kan godt skyldes for hgj hastighed pa
streekningen op til krydset, evt. pga. for bredt tveerprofil.

o Ved ombygning af den enkelte straekning etableres de elementer, som signalerer hgj
hastighed, til sidst. Ombygningerne foretages i falgende raekkefglge:

Sideomrader forbedres

Midterarealer etableres

Adgange til ejendomme og markoverkgrsler saneres
Biltrafik separeres fra let trafik og landbrugstrafik

o O O O

o Kurver ombygges f@r selve straekningen.

9.4 Sammenhaeng med vejdrift

Baggrunden for den funktionelle klassificering og hastighedsklassificeringen af vejnettet er bl.a. at
sikre et ensartet grundlag for planlaegning og udformning af vejnettet pa tveers af
kommunegranserne.

| forbindelse med driften af vejnettet er det ligeledes vigtigt at sikre et ensartet
grundlag/udgangspunkt pa tvaers af kommunegraenserne. Dette blev iseer vigtigt efter
kommunalreformen i 2007, hvor kommunerne har fdet ansvaret for en raekke trafikveje, som
gennemskaerer flere kommuner. Der bgr sikres en ensartet drifts- og vedligeholdelsesstandard pa
disse veje bl.a. i forhold til vintervedligeholdelsen.

Derudover ma det ogsa vaere et mal at skabe et faelles begrebsapparat for bade planlaegning og
vejdrift, saledes at trafikveje og lokalveje er defineret pa samme made i planlaegnings- og
driftssammenhang. Det er vigtigt, at de, der arbejder med henholdsvis planlaegning og vejdrift, har
en teet dialog.

Den beskrevne planlaegningsmetode for vejnettet i det abne land giver et godt grundlag for dette. |
forbindelse med klassificering af vejnettet ud fra funktion og hastighed fastlaegges de
prioriteringsparametre, som oftest ogsa er grundlag for fastlaeggelse af serviceniveau i forhold til
vejdriften. Det er bl.a. parametre som trafikmaengde, hastighed, rutebuskegrsel, cykelrute og
skoleve;j.

| driftssammenhaeng vil det oftest veere ngdvendigt med en yderligere opdeling af vejene i forhold
til de tre vejklasser: gennemfartsveje, fordelingsveje og lokalveje. Det kan fx veere en
underopdeling af fordelingsvejene i ”Fordelingsveje med rutebuskgrsel” og ”@vrige fordelingsveje”
eller en underopdeling af lokalvejene i “Lokalveje som indgar i stirutenettet”, ”"Lokalveje med
rutebuskgrsel” og ”@vrige lokalveje”.

SAMKOM har udarbejdet en folder "Fzlles serviceniveau — en inspirationsfolder”, som kort

beskriver hvorfor og hvordan kommunerne kan sikre et feelles serviceniveau pa tvaers af
kommunegranserne.
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Figur 9.1 viser et forslag fra denne folder til hvilke parametre, der skal fastlaegges i processen
omkring bestemmelse af serviceniveau i forhold til vejdriften af vejnettet med udgangspunkt i den
funktionelle vejklassificering.

Processen

Vejtype
- 4- og 6-sporede motorveje
- 4-sporede veje

- 2+1 veje

- 2-sporede veje

- 1-sporede veje

Ttk
S
Fhal et

Vejens karakteristika
f.eks.

- Hastighed

- Trafikmangde

- Tung trafik

Veijklassificering
f.eks. i felgende vejklasser
- Trafikveje
- gennemfartsvej i &bent land
- fordelingsvej i &bent land
- trafikvej i by
- Lokalveje
- lokalvej i &bent land
- lokalvej i by
- p-plads

A A A Y S

Prioriteringsparametre

f.eks.
- Centerfunktion
- Rutebusfunktion
- Skoleve;j
Serviceniveau - Cykelrute
f.eks. -
- Fremkommelighed
- Vedligehold

- Vintertjeneste

-

Figur 9.1 Eksempel pG parametre som indgdr ved fastlaeggelse af serviceniveau for vejnettet.
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Fra folderen “Feelles serviceniveau — en inspirationsfolder”.

OKTOBER 2012






@
V Vejdirektoratet

Niels Juels Gade 13
Postboks 9018
1022 Kgbenhavn K
Telefon 7244 3333

vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

vejregler@vd.dk
vejregler.dk

EAN: 9788770608220

b
Z Transportministeriet




