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FORORD

Denne handbog omhandler projektering af prioritererede vejkryds 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 i abent land + eksempelsamling
Grundlag for udformning af trafikarealer

Tracéring i abent land

Tveerprofiler i abent land

Planlaegning af vejkryds i abent land

Prioriterede vejkryds i dbent land

Rundkgrsler i abent land

Signalregulerede vejkryds i abent land

Toplanskryds i dbent land

Vejregelserien "Udformning af veje og stier i abent land" er oprindeligt udarbejdet af arbejdsgrup-
pen for "Veje og stier i abent land", som blev nedsat i 1994. Fglgende medlemmer fra denne grup-
pe har isaer bidraget til arbejdet:

Lars Juhl Poulsen
Jerrik Gro Jensen
Poul Mathiassen
Per Borges
Adriaan 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 ju-
steringer 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 (sekretaer)

e Elisabeth Helms, Vejdirektoratet

e  Ulrik Larsen, Vejdirektoratet

Kenneth Kjemtrup, Vejdirektoratet

Kristian Ngrgaard, Vejdirektoratet

Helle Petersen, Odense Kommune
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 "Prioriterede vejkryds i abent
land".
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1 GRUNDLAG OG INDLEDENDE PROJEKTERING

1.1  Projekteringsforlgb

Dette afsnit omfatter en oversigt over terminologien for et vejkryds og en overordnet gennemgang
af projekteringsforlgbet.

1.1.1 Nomenklatur
| figur 1.1 er vist et forenklet billede af et prioriteret T-kryds med betegnelser og dimensioner for
de fleste af de geometriske elementer, som kan indga i krydset.

L,,= Breddeudvidelsesstraekning

Primcerhelle

L, + Kilestraekning

L,= Decelerationsstraskning

Indre
begreensninglinjie = 1
|

! v

Ydre
begreensninglinie _| — A
A ‘ &

\ L= Kastrcekning
v Tilslutningskant
Midterareal —__|| ! N
I\
I Vot
e BRLV:
Hellespids

|

_ Breddeudvidelsesstraekning
Tilfart

Frafart —_—

Sekundcervej

———

Sekundcerhelle

|
|
|
/|
A ! 3
Primcerhelle !
1
L,,= Breddeudvidelsesstraekning
Spcereflade — |
B v
Primcervej |
Figur 1.1 Betegnelser og dimensioner i et prioriteret T-kryds, principskitse.
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Anvendelsen af elementer i krydset, som de fremgar af figur 1.1 svarer til basis-udformningen. Pa
primeaervejen indgar heri helle og venstresvingsspor ud over et gennemfartsspor i hver retning, og
pa sekundaervejen er der helle og 1-sporede til- og frafarter. Denne sammensatning af elementer
er trafiksikkerhedsmaessig begrundet og skaber ensartethed for trafikanterne.

| et konkret kryds kan der dog forekomme andre sammensatninger af elementer end i basisud-
formningen, blandt andet hvor der er cykeltrafik. | et forsat kryds, der bestar af to prioriterede T-
kryds, kan elementer og dimensioner i de to kryds pavirke hinanden.

Den geometriske konstruktion af et prioriteret kryds bestar fgrst og fremmest i konstruktion af
begraensningslinjerne for kgresporene. Derved fastleegges de arealer, der er til radighed for trafik-

stremmene.

| det fglgende benaevnes begransningslinjerne i kgresporets venstre henholdsvis hgjre side, set i
kgrselsretningen, for sporets indre henholdsvis ydre begransningslinje.

Hellerne opstar som arealerne mellem de indre begraensningslinjer.

Pa figur 1.1 er begraensningslinjerne vist med tyk streg og pa figur 1.2 placeringen i forhold til kant-
linjerne.

Kantlinje Kantlinje Kantlinje Kantlinje
v Korespor | . | Korespor |
rd T '« Helle ? T e
Ydre Indre Ydre

begraensningslinje begraensningslinjer begraensningslinje
Figur 1.2 Begreaensningslinjernes placering.
1.1.2 Projekteringsforlgb
Det er en forudszetning for den geometriske projektering af et prioriteret vejkryds, at der forudga-
ende er sket et valg af vejkrydstype og varianter pa baggrund af retningslinjerne i handbogen ”Plan-
laegning af vejkryds i abent land”.
Eventuelle shuntspor projekteres som beskrevet i handbogen ”“Toplanskryds i abent land”.
Projekteringen af et prioriteret T-kryds fglger i princippet efterfglgende forenklede gengivelse af
forlgbet. | praksis vil en del af de omtalte aktiviteter finde sted samtidigt, og der vil forekomme

flere tilfaelde af tilbagekobling end angivet.

1. Valg af dimensionsgivende og tilgeengelighedskraevende kgretgjer for svingmangvrer til og fra
sekundaervej, herunder kgremader, og af anvendelse af overkgrselsarealer (afsnit 1.2 og 1.3).

2. Valg af planlaegnings- og dimensionerende hastighed pa primaervejen (afsnit 1.3).

3. Fastlaeggelse af vejmidterlinjernes rumlige forlgb og deres tilslutning til hinanden (se neden-
staende principskitser og afsnit 1.4).
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a Erkendelse of krydset

Trafikanten skal kunne erkende krydset
i afstande, der fremgdar af tabellen
figur 1.4

b Synsafstand til afmaerkning

Sekundcertrafikanten skal kunne se
afmcerkningen i afstande, der fremgér af
tabellen figur 1.5

c Gradienter

L_, max. 25 o/00 min. 20 m fra vigelinjen

sek

Differencen mellem Lpn og L, max. 50 o/00

------- L. _.-
''''''' ient sek, =
e [ Gradienter B
- "-___.pn P
-

e ~
" -.-'v"
'I

Primcervejens tvaersnit Sekundcervejens lcengdesnit

Overordnet bedgmmelse af, om der i det vertikale plan kan bringes overensstemmelse mel-
lem terraen og krav til sidehaeldning i det centrale krydsomrade og til gradienten for vejgrene-
ne (afsnit 1.4). Overordnet kontrol af krav til oversigt (afsnit 1.5).

Hvis kravene ikke kan opfyldes, genoptages projekteringen fra pkt. 2, idet der aendres pa den

planlaegningshastigheden pa primaervejen og/eller pa de dele af vejmidterlinjernes forlgb, som
hindrer opfyldelsen af disse krav.
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5. Fastlaeggelse af primaervejens tvaersnitselementer i tvaerprofilet i den centrale del af vejkryd-
set og fastleeggelse af deres placering i forhold til vejmidterlinjen (afsnit 2.1 og 2.2).

6. Valg af sekundaerhelletype: Drabehelle eller klumphelle (afsnit 3.1).

Drébehelle Klumphelle

7. Konstruktion af begraensningslinjerne pa sekundaervejen samt udformning af sekundaerhellen
og sekundaervejens kgrespor (afsnit 3.1 — 3.3). Herved fastlaegges samtidig de punkter A og til-
hgrende snit pa primarvejen, som sammenknytter primaervejens og sekundaervejens geome-
tri.

8. Fastlaeggelse af overgangspunkterne pa primaervejen for de to breddeudvidelsesstraekninger,
dels mod den centrale del af primaervejen med konstant bredde af tvaerprofil snit (A), dels
mod straekningerne uden for krydsomradet, snit (B), jf. felgende principskitse.
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Fastlaeggelsen sker efter beregning af laengden, dels af breddeudvidelsesstrakningen (afsnit
2.2), dels af primaerhellens delstrakninger (afsnit 2.3.2), jf. efterfglgende principskitse under
pkt. 9.

9. Konstruktion af primaerhellens begraensningslinjer (de indre begraensningslinjer) samt venstre-
svingsspor og gvrige kgrespor i den centrale del af vejkrydset (afsnit 2.3).

.......... —— i —— — — — — |

v

10. Konstruktion af de ydre begraensningslinjer pa de to breddeudvidelsesstraekninger pa primaer-
vejen (afsnit 2.4) samt af et eventuelt hgjresvingsspor.

11. Overordnet bedgmmelse af mulighederne for at placere udsynshindrende vejudstyr korrekt.
Hvis kravene til laese- og observationsafstande (afsnit 8.1) og til oversigt (afsnit 1.5) pa dette
forelgbige grundlag (pkt. 1 — 10) ikke vurderes at kunne opfyldes, genoptages projekteringen
fra pkt. 1, idet der &endres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hin-
drer opfyldelsen af disse krav.

Herefter er krydsets overordnede geometri fastlagt.

12. Valg og konstruktion af tilslutningskanter og eventuelle overkgrselsarealer (afsnit 4.1 og 5.1).

Der foretages en overordnet kontrol med kgrekurver, der sikrer, at de dimensionsgivende og
tilgeengelighedskraevende kgretgjer kan passere krydset.
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13. Dimensionering og konstruktion af eventuelle passage- og buslommer, herunder fastlaeggelse
af deres placering (afsnit 5.2 og 5.3).

Passagelomme

Buslommme

14. Etablering af eventuelle fartdeempende foranstaltninger (kapitel 6).
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Advarselshelle

Hezevet flade med ramper

Rumlestriber
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15. Konstruktion af cykel- og fodgesengerarealer samt af skille- og yderrabatter (afsnit 5.4, 5.5 og
7.1).

16. Kontrol af afvanding (afsnit 1.6).

Hvis kravene til afvanding ikke er overholdt, genoptages projekteringen fra pkt. 2, idet der
&ndres pa type, dimensioner og /eller placering af de elementer, som hindrer opfyldelsen af
disse krav.

17. Dimensionering og placering af faerdsels- og vejvisningstavler, kgrebaneafmeaerkning, belys-
ning, beplantning, gvrigt vejudstyr og andre faste genstande, sa krav til laese- og observations-
afstande er opfyldte (afsnit 8.1, 8.2 og 8.4).

Hvis krav til leese- og observationsafstande ikke kan opfyldes, genoptages projekteringen fra
pkt. 1, idet der sendres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer
opfyldelsen af disse krav.

18. Detaljeret fastlaeggelse af oversigtsarealer og kontrol af oversigtskrav (afsnit 1.5).
Hvis oversigtskravene ikke er opfyldte, genoptages projekteringen fra pkt. 2, idet der sendres

pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer opfyldelsen af disse
krav.
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Djepunkisplacering:

(1) Bilist/cyklist p& sekundcervej .
(2) Venstresvingende bilist pd primaervej
(3) Hagjresvingende bilist p& primoervej '
(4) Fodgeenger pd tvaers af primcervej

19. Valg af materialer (afsnit 8.3).

20. Samlet helhedsbedgmmelse af, om der er overensstemmelse mellem vejudstyrets informatio-
ner og den geometriske udformning.

Hvis denne overensstemmelse ikke er til stede, genoptages projekteringen fra pkt. 1, idet der
&ndres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som skaber uoverensstem-
melsen.

1.2 Kgretgjer

Typekgretgjerne samt kgretgjernes kgremade (A eller B) og arealbehov, opdelt i sporareal og fri-
areal, fremgar af handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer i abent land”, kapitel 6. Heri
er ogsa beskrevet de sikkerhedsmaessige fglger af valget af kgremade, og hvorledes der fremskaffes

viden om, hvilke kgretgjer der kan forventes at foretage svingmangvrer i krydset.

Valget af kgretgj for dimensionering af vejkrydstyperne er generelt beskrevet i handbogen ”Plan-
legning af vejkryds i abent land”, kapitel 14.

| dette afsnit suppleres med bemaerkninger om valg af k@retgjer og anvendelse af arealbehovskur-
ver i prioriterede kryds.

1.2.1 Valg af kgretgj
Valg af kgretgj vedrgrer svingmangvrerne til og fra sekundaervejen.

Som grundlag for fastleeggelse af geometrien i basis-udformningen for et prioriteret kryds benyttes
normalt fglgende typekgretgjer:

e  Seettevogntoget som dimensionsgivende kgretgj, der skal kunne gennemkgre krydset med
kgremade A

e Specialkgretgjet som tilgeengelighedskraevende kgretgj, der skal kunne gennemkgre krydset
med kgremade B og eventuelt ved anvendelse af overkgrselsarealer.

Andre specialkgretgjer end det, der er defineret som typekgretgj, kan vaere tilgeengelighedskrae-
vende afhangigt af lokale behov.
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Busser kan have et stgrre arealbehov end saettevogntog. Typekgretgjet for busser med laengden
13,7 m har et stgrre arealbehov end typekgretgjet for settevogntog og typekgretgjet for busser
med laengden 15 m et endnu stgrre arealbehov, se handbogen ”Grundlag for udformning af trafik-
arealer”, afsnit 6.1.

Hastighedsmaksimeret kgretgj anvendes normalt ikke.

Det er vigtigt for hver enkelt svingmangvre at foretage en ngje afvejning mellem hensynet til trafik-
sikkerhed og kgretgjernes fremkommelighed.

Ved valg af kgremade for kgretgjerne er det isar vigtigt at overveje konsekvenserne for cyklister og
fodgeengere.

1.2.2 Anvendelse af arealbehovskurver

Arealbehovskurven for det valgte kgretgj anvendes til at fastlaegge begransningslinjerne i begge
sider af til- og frafartsspor. Sporarealet anvendes til at dimensionere kgrebanearealet, herunder
kontrol af, at der er den forngdne afstand mellem arealbehovskurven og eventuelle kantstenslinjer.
Friarealet kan efter naermere vurdering ga ind over heller.

Hvor det anses for ngdvendigt at etablere et overkgrselsareal, fastlaegges fgrst begraensningslinjer-
ne ved hjaelp af arealbehovskurven for det tilgeengelighedskraevende kgretgj. Herefter fastlaegges
tilsvarende begransningslinjer for det dimensionsgivende kgretgj. Arealforskellen mellem disse to
szt begraensningslinjer udggr overkgrselsarealet.

1.3 Hastigheder

Dette afsnit omhandler fastsaettelse af planleegningshastigheden for gennemfartstrafik pa primeer-
vejen og hastigheder ved svingmangvrer til og fra sekundzrvejen. Disse fastsaettelser er sikker-
hedsmaessigt betinget for at reducere risiko for uheld og deres alvorlighed, se handbggerne
"Grundlag for udformning af trafikarealer” og ”Planlaegning af vejkryds i abent land”.

1.3.1 Primarvejen
Under gunstige forhold vil planleegningshastigheden for gennemfartstrafik pa primaervejen gennem
krydsomradet svare til planlaegningshastigheden pa fri streekning.

Dog kan ugunstige forhold for primaervejens rumlige forlgb, se afsnit 1.4, eller for oversigt, se afsnit
1.5, eller for seerlige hensyn til cyklister og fodgaengere, se afsnit 5.4 og 5.5, ggre det ngdvendigt at
fastszette en planlaegningshastighed gennem krydsomradet, som er mindre end planlaegningsha-
stigheden pa fri streekning. Den faktiske vaerdi heraf afhanger af de konkrete forhold.

1.3.2 Svingning til og fra sekundzervejen
Hastigheden ved svingning til og indsvingning fra sekundaervejen afhanger alene af den valgte
kgremade.

For keremade A er svinghastigheden fastsat til 20 km/h for personbiler og 15 km/h for store kgre-
tgjer.

For keremade B er svinghastigheden 5 km/h for alle typekgretpjer. Kgretgjets arealbehov kan ligge
uden for eget kgrespor, dog ikke ved overskridelse af spaerrelinje.
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1.4 Vejmidterlinjernes rumlige forlgb

| dette afsnit beskrives vejmidterlinjernes rumlige forlgb i krydsomradet og deres tilslutning til hin-
anden. Tilslutningen mellem vejmidterlinjerne gennemgas pa to niveauer:

e  Overordnet niveau med hensyn til erkendelse af krydset i tilstreekkelig stor afstand pa savel
primar- som sekundzervej, se afsnit 1.4.1

e  Detaljeret niveau med hensyn til sdvel mindste synsafstand til vigepligtsafmaerkning pa sekun-
daervej som tilslutningsvinkel og laengdeprofil for primaer- og sekundaervej, se afsnit 1.4.2.

Det rumlige forlgbs betydning for trafiksikkerheden er i gvrigt beskrevet i handbogen ”Planlaegning
af vejkryds i abent land”, afsnit 8.3.

14.1 Overordnet niveau

Bade en primaertrafikant og en sekundaertrafikant, der naermer sig et vejkryds, ma kunne erkende
krydset i en sddan afstand, at trafikanten kan indstille sig pa eventuelle aendringer i kgrselsforlgbet.
Ved erkendelse forstas i denne sammenhang, at trafikanten bliver opmaerksom p3, at det er et
krydsomrade, som denne naermer sig, se figur 1.3.

Sekundzertrafikanten bgr tillige have information om vigepligtsforholdene i en sadan afstand, at
vigepligten kan overholdes.

Virkemidler til at sikre erkendelse er f.eks.:

e  Optisk betoning af vejene ved etablering eller afbrydelse af beplantning

e  Malbevidst brug af master, autoveaern eller tavleafmaerkning, herunder baggrundsafmaerkning
og diagramorienteringstavler

e  Anlaeg af heller, eventuelt forlaenget henover en bakketop eller gennem et sving, hvor det ikke
kan undgas at anlaegge et vejkryds under disse omstandigheder

e  Belysning.

M’/

Figur 1.3 Erkendelse af et prioriteret vejkryds.
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Erkendelse af krydset bgr ske i afstande herfra, som afhaenger af planlaegningshastigheden V, pa
vejgrenen uden for krydsomradet. Disse erkendelsesafstande er anfgrt i tabellen figur 1.4.

Planlaegningshastighed V,
(km/h)

Afstand ved erkendelse 75
(m)
Figur 1.4 Erkendelse af afstande, afrundet opad til naeermeste multiplum af 5.

Disse afstande sikrer, at en trafikant, som kgrer med planlaegningshastigheden V,, frem mod kryd-
set, kan bringe sit kgretgj til standsning fgr krydset med en reaktionstid pa 4 sekunder og en kom-
fortabel deceleration pa 2 m/s>.

Der benyttes ikke dimensionerende hastigheder, fordi der er tale om komfortkrav til afstandene,
der er stgrre end stopsigtleengderne.

Erkendelsesafstanden bestemmes ved hjzalp af handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarea-
er”, afsnit 7.3, efter samme type formel som (7.4). Beregning af erkendelsesafstanden sker saledes
med andre vaerdier for reaktionstid og deceleration som angivet ovenfor ud fra planlaegningsha-
stigheden V.

1.4.2 Detaljeret niveau

Ved projekteringen af et kryds bgr det sikres, at trafikanter pa sekundarvejen i retning mod kryd-
set kan se vige- eller stoplinjen eller de tilhgrende vigepligts- eller stoptavler i tilstraeekkelig afstand
fra krydset. Afstanden afhaenger af den dimensionerende hastighed V, pa sekundaervejen. Afstande
ad en vandret sekundaervej er anfgrt i tabellen figur 1.5.

Dimensionerende 30 40 50
hastighed V,; (km/h)

Afstand til vigepligts- 30 40 55 75 90 115 135 160
afmaerkning (m)

Figur 1.5 Mindste synsafstand til vigepligtsafmeerkning ad vandret sekundeervej, afrundet
opad til neermeste multiplum af 5.

Disse afstande sikrer, at en trafikant, som kgrer frem mod krydset ad en vandret sekundaervej med
den dimensionerende hastighed, og som ser vigepligtsafmaerkningen, kan bringe sit kgretgj til
standsning fgr krydset med en reaktionstid pa 2 sekunder og en kraftig deceleration p& 3,7 m/s’.

Den mindste synsafstand bestemmes ved hjaelp af handbogen ”Grundlag for udformning af trafik-
arealer”, afsnit 7.3, efter samme type formel som (7.4). Beregning af synsafstanden er den samme
som beregning af standselaengden.

Primarvejen bgr horisontalt vaere retlinjet i krydsomradet. Hvis dette ikke er muligt, bgr radius i
kurven veere mindst 1000 m. Dersom det er ngdvendigt at tilslutte en sekundaervej til ydersiden af
en kurvet primaervej, opnas de gunstigste forhold for erkendelsen af krydset, safremt primaervejen
kan etableres uden ensidig sidehaldning. For at undga overhgjde kraever det, at radius i kurven er
mindst 4000 m ved en planleegningshastighed pa 80 km/h.

Tilslutningsvinkel
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Tilslutningsvinklen 8 mellem primeer- og sekundaervejens midterlinjer bgr sa vidt muligt veere 100
gon.

Hvis vejene skaerer hinanden i en vinkel mindre end 80 gon eller stgrre end 120 gon, bgr sekun-
deaervejens linjefgring aendres, se figur 1.6 og afsnit 3.1.

Figur 1.6 /ndring af sekundaervejens linjefgring.

Ved sadanne forlaegninger bgr det sikres, at der er mindste synsafstand, se figur 1.5, frem til kurve-
forlgbets tangentpunkt, fordi kurveafmaerkningen kan “slgre” krydset og vigepligtsafmaerkningen.
Endvidere bgr der anvendes kurveradier i selve kurveforlgbet, som ogsa sikrer mindste synsafstand
til vigepligtsafmaerkningen eller sikres via arealer med servitut om oversigt. Tavleafmaerkningen
tilpasses herefter, se afsnit 8.1. Om ngdvendigt bgr der etableres hastighedsovergange, se handbo-
gen “Grundlag for udformning af trafikarealer”.

Tilslutningen af sekundarvejens midterlinje er naeermere beskrevet i afsnit 3.1 sammen med den
geometriske konstruktion af sekundaerhellen.

Vertikale hensyn
Det bgr undgas at anlaegge vejkryds, hvor primarvejens gradient er stgrre end 25 %o. Endvidere
bgr tages hensyn til landskabstilpasning og omgivelser.

Gradienten af sekundaervejen bgr aldrig overstige 25 %o inden for en straekning pa 20 m fra vigelin-
jen.

Normalt tilsluttes laeengdeprofilet for sekundaervejen til primarvejen ved den ydre begransningslin-
je med en afrundingskurve med en radius pa mindst 60 m af hensyn til bussers og specialkgretgijers
passage, se figur 1.7 og 1.8. Dette giver den aestetisk paeneste Igsning.

Vigelinje
Knezek

Primeervel l

max 25% Sekung
@ .
| max 50%e RVZ 60m [ve Uden knaEk
|

|
Sekundaervej med knask

Hvilestreekning |

20m

Figur 1.7 Tilslutning af sekundaervej med stigning mod primaervejen, principskitse.
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Primeerve) |
| |

| |

| |

I

ll Hvilestraekning |

' 20m '

Figur 1.8 Tilslutning af sekundeervej med fald mod primaervejen, principskitse.

Leengdeprofilets tilslutning til primaervejen kan dog udfgres med et knaek. Differencen mellem vej-
grenens leengdegradient og primaervejens sidehzeldning bgr da ikke overstige 50 %o. Et knaek i
leengdeprofilet kan veere en fordel af hensyn til:

e  Formindskelse af hgjdeforskellen mellem vejgrenen og omgivelserne, hvilket kan give op til 10
cm forskel i hgjden

e  Forbedring af sigt til vigelinje, nar de to leengdegradienter halder vak fra hinanden (konvekst
knaek)

e  Eventuel bedre styring af, at overfladevand ikke Igber ud pa primaervejen.
Vejgrenenes sidehaeldning tilpasses primeaervejens sidehaeldning ved den ydre begraensningslinje
ved en vipning af de to kgrebanehalvdele over sa kort en straekning som muligt. Der bgr dog nor-

malt veere hgjst 10 %o’s forskel mellem leengdegradienterne i siderne af et kgrespor.

Ved meget sma laengdegradienter pa vejgrenene kan det vaere ngdvendigt at udfgre en partiel
vipning eller vandrende hgjderyg for at undga for store vandhindetykkelser.

Hvor der feerdes fodgaengere i et prioriteret kryds, bgr der eventuelt placeres et areal med lille
haeldning, sa risikoen for oversprgjtning af fodgaengere fra stgrre vandhindetykkelser bliver mindst
mulig.

1.5 Oversigt

1.5.1 Generelt

Det er fundamentalt for afviklingen af trafikken i et prioriteret vejkryds, at oversigtsforholdene er i
orden. Derfor tages der hensyn til oversigtskravene gennem hele projekteringsforlgbet.

De krav, der stilles til oversigt i prioriterede vejkryds, gaelder:

e  Bilister og cyklister i stopposition pa sekundaervejen, se handbogen ”Planleegning af vejkryds i
abent land”, afsnit 10.2

e  Bilister i ligeudspor, se handbogen ”Planleegning af vejkryds i abent land”, afsnit 10.3

e Venstresvingende bilister, se handbogen ”Planleegning af vejkryds i abent land”, afsnit 10.4
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e  Hpgjresvingende bilister, se handbogen ”Planlagning af vejkryds i dbent land”, afsnit 10.5

e  Bilister pa sekundarvejen med retning mod krydset, se handbogen ”Planlaegning af vejkryds i
abent land”, afsnit 10.6

e  Cyklister under kgrsel, se handbogen ”Planlagning af vejkryds i abent land”, afsnit 10.7

e  Cyklister med vigepligt og fodgaengere, se handbogen ”Planlaegning af vejkryds i abent land”,
afsnit 10.8.

I handbogen ”Planlagning af vejkryds i dbent land”, afsnit 10.9, beskrives oversigt fgr kryds.

| afsnit 1.5.2 er omtalt afsaetning af oversigtsareal og eventuel sikring af dette areal med en servi-
tut.

1.5.2 Afszetning og servitut
Hvis oversigtsarealet bergrer matrikulerede arealer, afszettes skeeringspunkterne mellem oversigts-
linjen og vejskel. Skaeringspunkterne stedfaestes i marken ved hjalp af servitutsten.

Safremt oversigtsarealet ikke ejes af vejmyndigheden, palaegges arealet en servitut, hvis indhold
fremgar af figur 1.9.

I medfer af lovbekendtggrelse nr. .......... har ............... ved ekspropriation pdlagt oversigtsservitut
pa de pa vedhaeftede situationsrids skraverede arealer.

Oversigtsservitutten forpligter den til enhver tid veerende ejer til, at der pa det servitutbelagte
areal af hans ejendom hverken varigt eller midlertidigt forefindes noget af starre hgjde end 0,8 m
over en flade gennem de tilstadende vejes midtlinjer. Denne bestemmelse omfatter ikke sne.

Foranstdende tinglyses servitutstiftende forud for pantegaeld og tidligere tinglyste servitutmeessige
bestemmelser pa falgende ejendomme: ............
Pataleberettiget er vejmyndigheden for .........................

Figur 1.9 Indhold i oversigtsservitut.
1.6 Afvanding

Ved projektering af vejkryds tages der hensyn til afvandingsforholdene, sa trafiksikkerheden bliver
stgrst mulig.

I vejkryds er afvandingsforholdene szerligt vanskelige, dels fordi faerdselsarealet er stgrre med deraf
felgende forggede vandmangder, der skal bortskaffes, dels pa grund af de geometriske forhold ved
sekundaervejens tilslutning til primaervejen og i de skiftende kurveforlgb. Da kgretpjerne accelere-
rer eller decelererer og samtidig svinger gennem et skiftende kurveforlgb, er det vigtigt med en
effektiv afvanding for at undga akvaplaning eller glat fgre.

Det bgr tilstraebes, at overfladevandet kan Igbe fra kgrebanen ad kortest mulige vej. Hvor overfla-

devandet er ledt bort fra kgrebanen til rabat eller rende langs kantstensbegraensning, bgr det sik-
res, at overfladevandet ikke senere i aflgbet Igber tilbage pa kgrebanen.
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Brgnde med daeksler bgr ikke anbringes i kgrebaner og cykelstier, og nedlgbsbrgnde bgr placeres
sadan, at trafik ikke kgrer hen over daekslerne, heller ikke ved svingning.

Afvandingsforholdene pa den samlede kgrebaneoverflade i krydsomradet bgr kontrolleres ved
optegning af niveaukurver (hgjdekurveplan).

1.6.1 Primaervej
Vendeflader, hvor afvandingsforholdene ikke er afhjulpet pa saerlig made, bgr undgas i gennem-
fartssporene pa delstraekninger, hvor der normalt foretages skift til svingspor.

Det bgr forhindres, at der kan Igbe vand fra sekundaervejen ud pa gennemfartssporene pa primaer-
vejen.

Hvor spaerrefladens andel af en primaerhelle antager et vaesentligt omfang, kraeves seaerskilt afvan-
ding af spaerrefladearealet. Tilsvarende bgr store heller med kantstensbegransning afvandes szer-
skilt ved at placere nedlgbsbrgnde i hellerne.

Midterareal
Etablering af sidehzldning i midterarealet fglger samme principper som for venstresvingsspor, se
afsnit 2.4.2.

Ved fastleeggelse af dybdelinjer sgges overfladevandet ledt til nedlgbsbrgnde ved hellekanterne, sa
vandet ikke lgber ud pa gennemfartssporene. Dette gzelder ogsa overfladevand, der i kurver pa
primarvejen med ensidig sidehaeldning afledes fra det hgjst beliggende kgrespor.

1.6.2 Sekundzervej

Ved fastlaeggelse af sidehaldningen kan der regnes med mindre hastigheder end planlaegningsha-
stigheden uden for krydsomradet. Herudover skal det tages i betragtning, at der forekommer tra-
fikstremme, der svinger til eller fra vejen i modsatte retninger. Dette stiller kgrselsdynamisk for-
skellige krav til sidehaeldningen i det samme til- eller frafartsspor. Derfor bgr der fgrst og fremmest
stilles krav til den forngdne afvanding.

For at hindre, at overfladevand fra kgrebanen pa den ene side af en sekundaerhelle Igber rundt om

hellespidsen til kgrebanen pa den modsatte side, sgges indarbejdet dybdelinjer med fald mod ned-
Igbsbrgnde langs hellen.
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2 PRIMARVEJENS GEOMETRI

Anlaeg af en primaerhelle ggr det ngdvendigt at udvide primaervejens bredde. | det fglgende rede-
gores for konstruktionen af breddeudvidelsen, fgrst tveerprofilet, se afsnit 2.1, og dernaest princip-
pet for breddeudvidelsen, se afsnit 2.2.

Derefter redeggres for primaervejens geometri. Fgrst geelder det de indre begraensningslinjer for
gennemfartssporene samt primaerhellens begraensningslinjer og udformning, se afsnit 2.3, hvoref-
ter de ydre begraensningslinjer for gennemfartssporene konstrueres, se afsnit 2.4.

Konstruktionen af primzervejens geometri sker i sammenhang med konstruktionen af sekundaerve-
jens geometri, se afsnit 1.1.2, pkt. 7 — 8. Heraf fremgar, at konstruktionen af sekundaervejens geo-
metri fgrer til fastlaeggelse af stationeringen for punkterne A pa primaervejen. Fra disse bestemmes
punkterne B, i hvis stationering primaervejens breddeudvidelse begynder, se efterfglgende princip-
skitse fra afsnit 1.1.2, pkt. 10.

2.1 Tvaersnitselementer pa primarvej

Den geometriske projektering indledes med dimensionering af primaervejens tvaersnitselementer i
den centrale del af vejkrydset og fastleeggelse af tvaersnitselementernes placering i tvaerprofilet i
forhold til vejmidterlinjen.

Tveersnitselementerne, se efterfglgende principskitse fra afsnit 1.1.2, pkt. 5, er naermere beskrevet
i felgende afsnit:

e  Heller pa primaervej, se afsnit 2.3.2
e  Gennemfartsspor, se afsnit 2.4.1

e  Venstresvingsspor, se afsnit 2.4.2
e  Hgjresvingsspor, se afsnit 2.4.3

e  Hgjreindsvingsspor, se afsnit 2.4.4.
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2.2 Breddeudvidelse pa primzaervej

Primzervejens breddeudvidelse b, ; (m) og b, > (m) etableres over breddeudvidelsesstrakningen
med laengden Ly, (m), se figur 2.1. Den st@rste af vaerdierne b, ; og b, ; benaevnes b,

Ved symmetrisk breddeudvidelse forstas b, ; = b, , = b,. Ved ensidig breddeudvidelse forstas b, ;= 0
ogb,,=byellerb,;=b,08b,,=0.

Vb“
" Dobbelt /
~ speerrelinje bM/
Figur 2.1 Breddeudvidelse ved uzendret kgresporsbredde, principskitse.

Uanset om primaervejen er retlinjet eller kurvet gennem krydsomradet bestemmes laengden af
breddeudvidelsesstraekningen af formel (2.1).

Ly, =V, \[b,/3 (2.1)

hvor  V, (km/h) er planlaegningshastigheden pa primaervejen
b, (m) fastszettes pa grundlag af placeringen i tveersnittet af primaerhellen og venstre-
svingssporet, se afsnit 2.3.2.

Den samlede breddeudvidelse er summen af bredden af primaerhellen, b,, (m) og venstresvings-
sporet, b, (m), men reduceret med bredden 0,30 m mellem kgresporenes indre begreensningslinjer
uden for krydsomradet (afstanden mellem ydersiderne af de to spaerrelinjer fgr krydset), saledes

som den fremgar af formel (2.2).

bpu,tor = bph +b,-0,3 (2.2)
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2.3 Heller pa primzervej

Ved etablering af venstresvingsspor pa primaervejen skal der anleegges et helleareal, som kan
udformes som:

e Sperreflade
e  Helle med kantstensbegraensning
e Helle uden kantstensbegransning.

Kilde: Forslag til ny bekendtggrelsestekst.

Mulige helletyper

Primaerhellen omfatter hele arealet mellem begraensningslinjerne. Hvor der er tale om spzrrefla-
de, omfatter primaerhellen saledes hele spzerrefladen, se figur 2.10. Hvor der er tale om helle med
eller uden kantstensbegransning, omfatter primaerhellen ogsa spaerrefladen og kantbanen uden
om hellen, se figur 2.14.

Valg af helletype

Normalt anvendes kantsten ikke pa primaerveje i abent land, idet kantsten udggr en pakgrselsrisi-
ko, hvis de er mere end 5 cm hgje. Derfor er den normale helleudformning, at primaerhellen ud-
formes som en spzrreflade.

Safremt der gnskes et stgttepunkt for krydsende fodgaengere og cyklister, kan der anlaegges en
primaerhelle med eller uden kantstensbegraensning. | handbogen ”Planlagning af vejkryds i abent
land”, afsnit 5.3.1, anfgres, at der bgr anlaegges en sadan helle, nar spidstimetrafikken pa primaer-
vejen er stgrre end 500 pe, fordi cyklister (og fodgaengere) ellers vil have svaert ved at finde et hul i
bilstremmen for at komme over.

Det skal her vurderes, om der skal veere en helle bade i den side, hvor der er venstresvingsspor og i
den side, hvor der ikke er venstresvingsspor. Der vil normalt veere plads til hellen i den side, hvor
der ikke er venstresvingsspor, uden at der laves yderligere breddeudvidelse. Helle ved venstre-
svingssporet kraever en ekstra breddeudvidelse.

Ved nyanlaeg udformes hellen som vist pa figur 2.14, nar der etableres to heller. Hvis der kun gn-
skes én helle, udformes hellen som vist pa figur 2.14 nederst i siden uden venstresvingsspor, mens
primeertilfarten med venstresvingsspor udfgres med speaerreflade som vist pa figur 2.10 gverst.

Hvis der anlaegges heller i eksisterende asfalt, kan hellen i den side, hvor der ikke er venstresvings-
spor, udfgres som vist pa figur 2.15 for at begreense opgravning af asfalt.

Konstruktion af primaerhellen
| dette afsnit beskrives konstruktionen af primaerhellens begraensningslinjer mod:

e  Gennemfartsspor, afhaengigt af om primaervejen er retlinjet eller kurvet gennem krydsomra-
det, se afsnit 2.3.1

e  Venstresvingsspor, se afsnit 2.3.2

e  Midterareal, se afsnit 2.3.3.
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Dernaest beskrives konstruktionen af primeerhellens fysiske udformning som:

Speaerreflade, se afsnit 2.3.4

Helle med kantstensbegraensning, se afsnit 2.3.5
Helle uden kantstensbegraensning, se afsnit 2.3.6
Helle i forsatte kryds, se afsnit 2.3.7.

23.1 Begransningslinjen mod gennemfartssporet

Begraensningslinjen for primaerhelle og venstresvingsspor mod gennemfartssporet, der er en del af
gennemfartssporets indre begraensningslinje, konstrueres i princippet pa samme made for de tre
helletyper, se figur 2.2.

A
v

Figur 2.2 Begreaensningslinjer for primaerhelle og venstresvingsspor mod gennemfartsspore-
ne, principskitse.

Begyndelsespunktet for begraensningslinjen omkring primaerhellen svarer til begyndelsespunktet B
for breddeudvidelsen.

Begraensningslinjen sammensaettes pa breddeudvidelsesstraekningen af to cirkelbuer. Disse tange-
rer kgresporets indre begraensningslinjer fgr og efter krydsomradet (hgjre kant af midterafmaerk-

ningen), henholdsvis begraensningslinjerne mellem breddeudvidelsesstrakningerne. Cirkelbuerne
har faellestangent midt pa breddeudvidelsesstraekningen.

Der skelnes mellem to tilfeelde, som hver isar gennemgas i det fglgende:

e  primarvejen retlinjet i krydsomradet
e  primarvejen kurvet i krydsomradet.

Primarvejen retlinjet

Normalt bgr begraensningslinjerne mod gennemfartssporene vaere symmetriske omkring vejmid-
terlinjen. Lokale forhold kan dog g@re det gnskeligt at konstruere begraensningslinjerne asymme-
trisk, eventuelt som en ensidig udvidelse.

Begraensningslinjerne pa breddeudvidelsesstraekningen etableres ved hjalp af en S-kurve, der er
sammensat af to cirkelbuer som vist pa figur 2.3.
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Lbu/z L Lbu/2
_ e = — 1 15 /2_ —_
X]{k }' bu
Rkk bb”/ -
Figur 2.3 Forlgbet af gennemfartssporets indre begraensningslinje pa breddeudvidelses-

straekningen, ndar primaervejen er retlinjet, principskitse.
Figur 2.3 viser forlgbet af gennemfartssporets indre begransningslinje i den vejside, som gives den
stgrste udvidelse. Ved symmetrisk udvidelse gaelder figuren dog forlgbet af hver af de to indre

begraensningslinjer.

Radius Ry, bestemmes af formel (2.3).

u VP
Ry = =£ (2.3)

Breddeudvidelse til begge sider af primaervejen sker over samme straekning. Ved asymmetrisk
breddeudvidelse findes Ry for begraensningslinjen i den side, der gives den mindste udvidelse,
derfor af formel (2.3) ved at indsaette b, = min (b, 1, b, 5), se afsnit 2.2 og L,, beregnet for den side,
som har den stgrste udvidelse.

Primaervejen kurvet

Konstruktion af gennemfartssporenes indre begraensningslinjer bgr normalt foretages ved en ensi-
dig breddeudvidelse mod kurvens inderside. Dette bgr ogsa veere udgangspunktet, hvis vejstraek-
ningen kun ligger delvist i kurve.

En breddeudvidelse uden kontrakurver vil normalt give den sikreste og mest harmoniske bredde-
udvidelse. Breddeudvidelsen sgges udformet med ensvendte kurver, som forbindes med tilnaerme-
de rette linjer i form af kurver med meget store radier (5.000 — 10.000 m). Anvendelse af en kort
ret linje mellem ensvendte kurver er uharmonisk og ligner en modkrumning.

Dog kan breddeudvidelsen, nar saerlige omstandigheder taler for det, udfgres dobbeltsidigt eller
endog ensidigt mod kurvens yderside. Som udgangspunkt bgr breddeudvidelsen ogsa her udfgres

uden kontrakurver.

Hvis breddeudvidelsen ikke kan udfgres saledes, kan begransningslinjerne konstrueres principielt
som pa retlinjede straekninger.

Begraensningslinjen sammensaettes pa breddeudvidelsesstraekningen af to cirkelbuer som vist pa
figur 2.4.

Afhaengig af primaervejens horisontalradius kan ovennavnte to cirkelbuer:

e  Vare ensvendte, svarende til ingen modkrumning, hvilket oftest vil vaere en fordel for det
visuelle indtryk af gennemfartssporets forlgb gennem krydset
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° Danne en S-kurve, svarende til modkrumning

e  Udarte til en cirkelbue og en ret linje, svarende til graensen til modkrumning.

Breddeudvidelse mod yderside

Breddeudvidelse mod inderside

J— -—

—

R ~-.

Kk, 1
Feelles ’rongem/‘

N [—
P =

Figur 2.4 Forlgbet af gennemfartssporets indre begraensningslinje p bredde-
udvidelsesstraekningen, ndr primaervejen er kurvet.

Modkrumning forekommer, afhaengigt af om primaervejens horisontalradius, R (m), er stgrre eller
mindre end V,?/12. Der er saledes to situationer at betragte.

1. R>V,/12
| dette tilfeelde vil modkrumning forekomme med L,, beregnet ved hjelp af formel (2.1).

For at undgd denne modkrumning kan L, forgges, hvis pladsforhold og gkonomi tillader det.
Ly, bestemmes da af formel (2.4).

L,,>2-JR-b, (2.4)

2. R<V,Y/12

| dette tilfeelde giver formel (2.1) ikke anledning til modkrumninger, og L,, kan da eventuelt
formindskes ved hjalp af formel (2.4). Dette vil dog medfgre stgrre krumningsspring ved star-
ten af udvidelsen, end nar formel (2.1) anvendes.

Den geometriske konstruktion af gennemfartssporets indre begransningslinjer pa breddeudvidel-
sesstraekningen i kurver fremgar af den fuldt optrukne linje i figur 2.4.

Rika (M) 08 Rk p (M) er radier for gennemfartssporets indre begraensningslinjer uden for breddeud-
videlsesstraekningen. De to begraensningslinjer forudseaettes koncentriske. d,, (m) er afstanden fra
forlaengelsen af begraensningslinjen med radius Ry, til det faelles tangentpunkt for de to cirkelbuer.
Radierne Ry 1 (m) og Ry 2 (M) bestemmes af formlerne (2.5) og (2.6).
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1
Rkk,l zﬁ (2.5)
Ria sz
1
Rkk,z zﬁ (2.6)
Ry sz

De tilneermede formler forudsaetter, at dp, = b,/2, hvilket normalt tilneermelsesvis er opfyldt.
Rk 2 €r positiv, nar Ry ; 0g R 2 er ensvendte, og negativ, nar Ry ; 0g Ry 2 er modsatvendte.
R
Rz — ®© 03 Ry ; =%,nér
L,,=2-JRb,

Den ngjagtige veerdi af d,, kan beregnes ved hjzelp af formel (2.7).

dbu = Rkk,a - \/Rkk,a 'Rkk,b (2.7)

2.3.2 Begraensningslinjen mod venstresvingssporet
Et venstresvingsspor, se figur 2.5, sammensaettes af fglgende to delstraekninger:

e decelerationsstraekning med leengden Ly (m), inkl. kilestraekningen med laengden Ly; (m)
e  kgstraekning med leengden Ly, (m).

Indsnaevring af primaerhellen for tilvejebringelse af venstresvingssporets bredde foretages over
kilestraeekningen med leengden Ly; (m).

Uden for kilestraekningen fastlaegges begransningslinjen parallelt med gennemfartssporet for trafi-
kanter i modsat retning i afstanden b, se figur 2.5.

S A U ——
___‘-‘\_/: J--- Pk TS
- ] 1o l .
| Ta A
< Ly >
Ld ala Lka
Figur 2.5 Primaerhellens begraensningslinje mod venstresvingssporet, principskitse.
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Bredden bp, har normalt fglgende stgrrelse ved de forskellige helletyper:
® by =0,3m, svarende til en dobbelt spaerrelinje, hvor hellen udformes som spaerreflade

For de gvrige helletyper er der fglgende tre tilfaelde at betragte, se figur 2.5, idet by, i alle tilfelde
angiver bredden af kantbanen langs helle med og uden kantstensbegraensning:

®  byy=2,5m+2- by, hvor hellen tjener som stgttepunkt for cyklister eller fodgeengere

e byy=15m+2- by, hvor hellen alene tjener til placering af tavler og ikke som stgttepunkt for
cyklister eller fodgaengere

o  byn=5-8m+2- by, hvor venstresving fra sekundaervejen kan foretages i to etaper ved hjzelp
af et ekstra bredt midterareal, se handbogen ”Planlagning af vejkryds i dbent land”, afsnit 4.4.
Den mindste veerdi af breddeintervallet gaelder for personbiler og distributionsbiler, og den

stgrste veerdi gaelder for mindre lastbiler.

Primaerheller med eller uden kantstensbegransning udfgres med kantbane med en kantbanebred-
de by =0,5m

Kilestraekning
Lengden af kilestraekningen, L;; (m), bestemmes af formel (2.8):

V, |b
L, =2 |~ (2.8)
=3\ 3

hvor  V, (km/h) er planlaegningshastigheden pa primaervejen.
b, er bredden af venstresvingssporet inkl. kantlinjen mod ligeudsporet.

Mellem begraensningslinjerne i kanten af venstresvingssporet skal der vaere mindst 2,75 m, se
handbogen ”Laengdeafmarkning”, afsnit 1.0. Der tages hensyn til kgretgjer med et seerligt stort

karosseriudsving til hgjre.

Kilestraekningen slutter i samme station som breddeudvidelsesstrakningen, se principskitse lige
over afsnit 2.1.

Hellens begraensningslinje bestar pa kilestraekningen af to cirkelbuer. Disse tangerer hellens be-
graensningslinjer fgr og efter kilestraekningen og har fzelles tangent midt pa kilestraekningen.

Der er herefter to tilfaelde at betragte, afhangigt af om hellens begraensningslinje inden kilestraek-
ningen er en cirkelbue eller er retlinjet.

1. Hellens begraensningslinje inden kilestraekningen beskriver en cirkelbue med radius Rqp 3.

| dette tilfeelde bestemmes radierne Ry 1 0g Ri; 2, se figur 2.6 og formel (2.9) og (2.10).
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« Ly >le L
Figur 2.6 Konstruktion af kilestraekning.
1
o~ 2.9
Ri1*1 o8 (29)
Reps V,
1
Rki,z ~ 1 108 (2.10)
Ry stbv V,

Der anvendes —i formel (2.10), ndr R,y 3 0g Ry;; er ensvendte, og +, nar Ry 3 08 Ry; 1 er modsat-
vendte.

Tilnaermelserne i formel (2.3.7) og (2.3.8) forudsaetter, at d,; = b,/2, hvilket normalt tilnaermel-
sesvis er opfyldt.

Den ngjagtige veerdi af dy; kan bestemmes af formel (2.11).

d; = Rsp’3—,/RSp,3-(RSp’3ibv) (2.11)

Ryi 2 er positiv, ndr Ry; 1 0g Ry; 2 er ensvendte, og negativ, nar de er modsatvendte (den normale
S-kurve).

2. Hellens begraensningslinje inden kilestraekningen er retlinjet.

| dette tilfeelde bestemmes radierne Ry;; og Ry;» af formel (2.12).

R. . —R. .— Lki2+bv2 - Lkiz
k1= Ng2=—7—*
4-b, 4b

v

(2.12)

Indrykningen i det faelles tangentpunkt er dy; = b,/2.
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Decelerationsstreekning

Beregningen af decelerationsstreekningens laengde, Ly (m), forudsaetter normalt af hensyn til en
rimelig anleegsgkonomi, at en vis deceleration finder sted i gennemfartssporet inden venstresvings-
sporet.

Det forudsaettes saledes, at hastigheden ved skift til venstresvingssporet er reduceret til 0,7 - plan-
laegningshastigheden V,, uden for krydsomradet, og at der foretages normal komfortabel decelera-
tion (2 m/s?).

| tabellen figur 2.7 er decelerationsstraekningens leengde vist som funktion af primaervejens gradi-
ent i, og planlaegningshastigheden V,,.

Planlzegningshastighed V,, (km/h)

Gradient i; (%o) 50 60
Stigning +50 7 12 19 27 37 49
+25 8 13 21 30 41 54
Vandret 0 8 15 24 34 46 60
-25 10 17 27 39 53 69
Fald -50 11 20 31 45 62 81
Figur 2.7 Decelerationsstraekningens leengde Ly (m).

Decelerationsstrakningens leengde L, bestemmes af formel (2.13).

(0,7:V, )
d = ]
2:(gy+g-i,)-3,6°

(2.13)

hvor  V, er planlaegningshastigheden (km/h)
gq er decelerationen pa 2 m/s’
g er tyngdeaccelerationen (9,81 m/s%)
ir er vejstraekningens leengdegradient, som regnes positiv ved stigning og negativ ved fald.

Vardierne i figur 2.7 bgr betragtes som minimumsveerdier, der i specielle tilfaelde — f.eks. sma hori-
sontal- eller vertikalkurver pa primaervejen — forgges.

For at undga kapacitetsproblemer kan det pa veje med stor trafikbelastning vaere ngdvendigt at
dimensionere venstresvingssporet, sa decelerationen kan forega helt uden for gennemfartssporet.
Ved at multiplicere tallene i tabellen med 2 opnas leengder svarende til, at hele decelerationen kan

forega i venstresvingssporet.

K@straekning
Lengden, Ly, (m), af kgstraekningen bestemmes ud fra handbogen ”Kapacitet og serviceniveau”.

Lengden af kgstraekningen bgr vaere mindst 25 m, svarende til omkring 4 kgretgjer.

233 Begraensningslinjen mod midterarealet
Konstruktionen af begraensningslinjen mod midterarealet fremgar af figur 2.8 og 2.9.

Primaerhellen ved venstresvingssporet afrundes ud fra arealbehovet for dimensionsgivende kgretgj
eller alternativt med en cirkelbue med radius Ry, se figur 2.8 samt afsnit 3.1.
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)
™ \R=1,00m(mn)

Figur 2.8 Afrunding af primaerhellen ved venstresvingssporet, principskitse.

Primaerhellen modsat venstresvingssporet afrundes ud fra arealbehovet for dimensionsgivende
kgretgj eller alternativt med en cirkelbue med radius Ry, se figur 2.9 samt afsnit 3.1. Med arealbe-
hovskurven kontrolleres i sa fald, at arealbehovet ikke overskrider begransningslinjen, og at der er
den forngdne afstand til kantstenslinjen.

\\R sl 1
\
,,,,,, .
R= 1,50 m (min)}”~
Figur 2.9 Afrunding af primaerhellen modsat venstresvingssporet, principskitse.

Hellespidserne afrundes som angivet pa figur 2.8 og 2.9.

234 Sperreflade

Primaerhellen kan udformes udelukkende som en spaerreflade, se figur 2.10. Efter afslutningen af
kilestraekningen fortsaettes spaerrefladens to begransningslinjer som dobbelt spaerrelinje langs
venstre side af venstresvingssporet.
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h 4

Figur 2.10 Primeerhelle som spaerreflade, principskitse.

Fordelen ved denne udformning er, at breddeudvidelsen begraenses, og at midterarealet derved
bliver mindre og mere overskueligt.

Ulempen er, at der ikke er nogen videre fysisk adskillelse mellem venstresvingende biltrafik og gen-
nemkgrende biltrafik i modsat retning, og at der er risiko for, at ventende, venstresvingende biler
pakgres bagfra. Endvidere er det ikke muligt at forbedre markeringen af krydset ved at anbringe
tavleafmaerkning pa primaerhellen.

Alle udformninger af primzerhellen indeholder spaerreflader i de yderste ender. Mellem disse spaer-
reflader og afmaerkningen pa kgrebanen fgr og efter krydsomradet er der den i figur 2.11 viste
sammenhang.

Figur 2.11 Sammenhangen mellem spaerreflade og karebaneafmaerkning.

Primaerhellens begransningslinje mod gennemfartssporet fglger den yderste side af kantlinjen
omkring spaerrefladen og tangerer hgjre side af kgrebanens midterafmaerkning uden for primaer-
hellen (spzerrelinje ved tilfart og vognbanelinje ved frafart). Tangentpunktet er breddeudvidelsens
begyndelsespunkt, punkt B i figur 2.2.

Af hensyn til den praktiske udfgrelse af kgrebaneafmaerkningen begynder skraveringen fgrst, hvor
spaerrefladen har ndet en bredde pa 0,5 m.
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Markeringshelle

Pa en del af spaerrefladen kan anlaegges en markeringshelle med kantstensbegraensning. Den place-
res i samme vejgren som venstresvingssporet, hvor hellen er bredest. Markeringshellen udfgres
med en laengde pa 5 - 10 m, se figur 2.12.

Fordelene ved at lade markeringshellen indga i spaerrefladen er, at den bedre markerer krydset,
bl.a. fordi det er muligt at placere tavler pa hellen, at den beskytter ventende, venstresvingende

biler mod pakgrsel bagfra, og at den modvirker overhalinger.

Ulempen ved hellen er, at den indebarer en pakerselsrisiko.

R=0,75m (min.)

Figur 2.12 Markeringsheller i spaerreflader, principskitse.
| vejgrenen modsat venstresvingssporet kan der tilsvarende placeres en markeringshelle med kant-
stensbegransning sa langt fra sekundaervejens midterlinje, at hellespidsen fjernest fra sekundaer-

vejen kan afrundes med en radius pa R = 0,75 m, se figur 2.12.

Anvendelsen af denne markeringshelle har den fordel, at den bedre markerer krydset, blandt andet
fordi det er muligt at placere tavler pa hellen, og at den modvirker overhalinger.

Ulempen ved hellen er, at den indebaerer en pakgrselsrisiko.

Brug af markeringsheller er ogsa velegnet ved ombygning af eksisterende prioriterede vejkryds,
hvor en eksisterende primaerhelle er udformet som spzerreflade.

235 Helle med kantstensbegransning
Ved primaerhelle med kantstensbegraensning, se figur 2.13, konstrueres kantstensbegransningen i

en afstand fra begraensningslinjen svarende til bredden af kantbanen langs kantsten bpy.

Med hensyn til hellebredde og kantbanebredde henvises til afsnit 2.3.2.
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Figur 2.13 Primeerhelle med kantstensbegraensning, principskitse.

For at blgdggre overgangen ved kgrsel forbi den hellespids, som vender bort fra krydset, forgges
afstanden mellem hellespidsen og gennemfartssporet i retning mod krydset til 1,0 m + bp.

Kantstensbegransningen i samme hellespids afrundes med en cirkelbue med radius 0,5 m. Den
starter derfor, hvor primaerhellens bredde er 2,0 m + 2 - by.

Det derved fremkomne areal mellem begransningslinjen og kantstensbegraensningen udfgres som
spaerreflade.

Afstanden fra breddeudvidelsens begyndelse til begyndelsen af kantstensbegraensningen, L., kan
beregnes ved hjelp af formel (2.14).

(2.14)

Rsp,1 08 Rsp, - er radier til spaerrefladens begraensningslinjer, se figur 2.11. Der benyttes + henholdsvis
-, afthaengigt af om R, ; og R, >, er modsatvendte eller ensvendte.

Den ekstra indrykning af den kantstensbegreensede hellespids afvikles retlinjet frem til kilestraek-
ningens start. Det knakpunkt, der herved ville fremkomme pa sidstnaevnte sted, undgas ved afrun-
ding med en cirkelbue med radius 10 — 20 m.

Kantstensbegraensningen i hellespidsen naermest midterarealet afrundes med en cirkelbue. | hellen

langs med venstresvingssporet anvendes normalt en radius pa 0,5 m og modsat venstresvingsspo-
ret normalt en radius pa 1,0 m.
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Kort variant af primaerhelle

Den kantstensbegransede del af hellen i siden af krydset modsat venstresvingssporet kan udfgres i
en kort variant, se figur 2.14. Kantstensbegransningen i hellespidserne afrundes med en radius pa
1,00 m.

o

-
>
> bu »
<

Figur 2.14 Kort variant af kantstensbegraenset primaerhelle modsat venstresvingssporet, prin-
cipskitse.

Fordelen ved denne variant er, at den vil veere billigere at anlaegge, hvor der er tale om videreud-
bygning af en eksisterende spaerreflade, sa der kan placeres tavler pa hellen eller sikres et stgtte-
punkt for cyklister og fodgaengere.

2.3.6 Helle uden kantstensbegransning
Konstruktionen af en helle uden kantstensbegransning er helt analog med konstruktionen af en
kantstensbegrzanset helle. Der henvises derfor til beskrivelsen i afsnit 2.3.5.

Som en variant kan det vaelges alene at kantstensbegraense afrundingen mod midterarealet.

Hensigten med denne udformning er at modvirke, at bilerne fra sekundaervejen kgrer ind over de
ubefaestede hellespidser.

2.3.7 Forsatte kryds

Om anvendelsen af forsatte kryds henvises til handbogen ”Planleegning af vejkryds i abent land”.
Afstanden mellem sekundaervejenes midterlinjer bgr vaere kortest mulig, sa det forsatte kryds vej-
visningsmaessigt opfattes som et kryds.

| et hgjreforsat kryds pa trafikveje bgr der etableres venstresvingsspor. Sa er det venstresvingsspo-
renes laengde, der bestemmer afstanden mellem de to kryds, afhaengigt af om venstresvingsspore-
ne placeres i forlaengelse af hinanden eller ved siden af hinanden.

| et venstreforsat kryds skal afstanden mellem krydsene sikre, at man ikke kan kgre diagonalt gen-
nem de to kryds. En afstand pa 30 — 40 m vil derfor veere passende, st@rst, hvis der ikke etableres
sekundeerheller.

Nar der anleegges primeerheller med venstresvingsspor i begge kgrselsretninger i et venstreforsat
eller hgjreforsat kryds, udfgres hellerne i princippet ens, uanset om de befinder sig i de vejgrene,
som “vender bort” fra krydsomradet som i et venstreforsat kryds eller mellem sekundaervejene
som i et hgjreforsat kryds.

Venstreforsat kryds

Safremt der i et venstreforsat kryds udfgres hgjresvingsspor, eller der kan forudses et senere behov
for et hgjresvingsspor, bgr afstanden mellem sekundaervejene ikke vaere stgrre, end at venstreind-
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svingende trafikanter fra den ene sekundarvej, som gnsker at fortseette ad den anden sekundaer-
vej, har mulighed for at svinge direkte ind i hgjresvingssporet.

Langsomtkgrende trafik (landbrugskeretgjer), som skal fra den ene sekundzerve;j til den anden, vil
kunne gge behovet for hgjresvingsspor i venstreforsatte kryds i forhold til andre krydstyper med
fire vejgrene.

Hgjreforsat kryds
Afstanden mellem sekundzrvejene i et hgjreforsat kryds bgr vaere sa stor, at venstresvingssporene
kan placeres pa den mellemliggende straekning.

Der skelnes mellem to mulige placeringer af venstresvingssporene i forhold til hinanden:

e  Venstresvingsspor i forlengelse af hinanden, se figur 2.15
e  Venstresvingsspor ved siden af hinanden, se figur 2.16.

De to princippers krav til mindsteafstanden mellem sekundzrvejene af hensyn til l&engden af ven-
stresvingssporene kan afleeses af figur 2.15 og 2.16. Herudover tages de ngdvendige hensyn til
placering af eventuelle vejvisningstavler, se afsnit 8.1.

Hvor der er en stor andel af langsomtkgrende trafik (landbrugskgretgjer), som skal fra den ene
sekundeervej til den anden, bgr krydset udfgres som vist pa figur 2.16. | den forbindelse er det ved
udformningen vigtigt at veere opmaerksom p3, at trafik mellem de to sekundaerveje kan kgre sa
direkte som muligt ind i venstresvingssporet.

* kl"'l ’
] |
''''''''' =R W 2. Y
Figur 2.15 Hgjreforsat kryds med venstresvingsspor i forleengelse af hinanden, principskitse.

Figur 2.16 Hgjreforsat kryds med venstresvingsspor ved siden af hinanden, principskitse.

| hgjreforsatte kryds bgr primaerhellen i hver vejgren og mellem sekundaervejene udfgres med
kantstensbegraensning.
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Kileformet spaerreflade (slips)
Denne speaerreflade, se figur 2.17, leder de venstresvingende over i venstre side af venstresvings-
sporet, saledes at der bliver bedre oversigt for de venstresvingende fra modsat retning.

Den kileformede spaerreflade anvendes til at forbedre trafiksikkerheden i firevejskryds, hvis eksiste-
rende venstresvingsspor er meget brede, eller i venstreforsatte kryds, hvor primaervejen er kurvet.
Ogsa i tilfeelde af, at nyanlaeg af et firevejskryds ikke kan undgas, udfgres den samme kileformede
spaerreflade.

= — ==
—_— N \V( ***** =
050m 050m  p_gs50m
1,00 m
0,30 m - 50 )
Figur 2.17 Kileformet spaerreflade (slips), principskitse — fortegnet.

2.4 Kgrespor pa primarvej

| dette afsnit beskrives konstruktionen af gennemfartsspor, se afsnit 2.4.1. Desuden beskrives kon-
struktionen af tre mulige separate spor:

e  Venstresvingsspor, se afsnit 2.4.2 med henvisning til 2.3.1 -2.3.3
e  Hgjresvingsspor, se afsnit 2.4.3
e  Hgjreindsvingsspor, se afsnit 2.4.4.

24.1 Gennemfartsspor

Normalt bgr bredden af gennemfartssporet veere den samme som bredden af kgresporet uden for
krydsomradet; men hvis dette ikke er tilfaeldet, anvendes en saerlig fremgangsmade i konstruktio-
nen af gennemfartssporets ydre begraensningslinje.

For bredden af gennemfartssporet b, (m) ekskl. bredden af kantlinjer mod svingspor og ekskl. kant-
baner (dvs. afstanden mellem indre og ydre begraensningslinje) bgr benyttes en veerdi pa 3,25 —
3,50 m, afhaengigt af planlaegningshastigheden uden for krydsomradet — stgrst for de stgrste vaer-
dier af denne hastighed.

| det fglgende er konstruktionen af gennemfartssporets ydre begraensningslinje beskrevet af-

haengigt af, om bredden af kgresporet uden for krydsomradet (dvs. afstanden mellem indre og ydre
begraensningslinje uden for krydset) svarer til eller afviger fra bredden af gennemfartssporet.
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1. Kgresporsbredden uden for krydsomradet svarer til bredden af gennemfartssporet.

| dette tilfeelde konstrueres gennemfartssporets ydre begraensningslinje parallelt med pri-
maerhellens og venstresvingssporets begraensningslinje i en afstand herfra pd by (m) og med
begyndelsespunktet svarende til breddeudvidelsens begyndelsespunkt i snit B, se figur 2.2.

2. Kgresporsbredden uden for krydsomradet afviger fra bredden af gennemfartssporet.

| dette tilfeelde konstrueres gennemfartssporets ydre begraensningslinje separat over bredde-
udvidelsesstrakningen L, se figur 2.18. Begyndelsespunktet svarer til breddeudvidelsens be-
gyndelsespunkt.

Radier til begraensningskurven bestemmes af formel (2.3) ved indsettelse af L,, og b,,. Her
findes by, som beskrevet i afsnit 2.2, reguleret med afvigelsen mellem bredden af kgresporet
uden for krydsomradet by, (m) og bredden af gennemfartssporet by (m).

A _A_‘\
—> b iksp‘ i
vksp —
_e_\ v bg ’bg

b, p Bredde af k@respor uden for krydset
bg : Bredde af gennemfartsspor

Figur 2.18 Konstruktion af begraensningslinjen for gennemfartssporets hgjre karebanekant,
ndr dettes bredde afviger fra k@resporsbredden uden for krydsomrddet.

Ydersiden af gennemfartssporet kan afgraenses med kantsten, hvor der ikke er etableret hgjre-
svingsspor. | sa fald bgr kantstensbegraensningen forlgbe gennem hele krydsomradet mellem snit-
tene B pa figur 2.2. For bredden af kantbanen langs sporets yderside b, benyttes samme veerdi
som for kantbanen langs primarhellen, se afsnit 2.3.2.

Safremt afgraensningen af gennemfartssporets yderside udfgres som uden for krydsomradet, be-
nyttes dog den her anvendte bredde af kantbanen.

Sidehzeldning
Sidehaldningen pa primarvejen uden for krydsomradet fgres useendret gennem krydset i gennem-
fartssporene.

2.4.2 Venstresvingsspor

Konstruktionen af venstresvingsspor indgar i konstruktionen af primaerhellen, se afsnit 2.3.1 —
2.3.3.

Bredden af venstresvingssporet b, er inkl. kantlinjen mod ligeudsporet. Afstanden mellem linjerne,
der begraenser venstresvingssporet, skal normalt vaere mindst 2,75 m, se handbogen ”Langdeaf-

maerkning”. Der tages hensyn til kgretgjer med et seerligt stort karosseriudsving til hgjre.

Sidehzldning
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Nar der anleegges venstresvingsspor pa en eksisterende vej, far sporet normalt samme sidehaeld-
ning som den side af den eksisterende vej, hvor venstresvingssporet kommer til at befinde sig.

Ved nyanlaeg bgr venstresvingsspor udfgres med sidehaeldning mod primaerhellen. Denne udform-
ning kan dog skabe problemer i form af en steerk sidehaldning pa primaerhellen, nar hgjdeforskel-
len mellem de to sider af primaerhellen skal udlignes, idet venstresvingssporet normalt er bredere
end hellen. | sa fald kan venstresvingssporet udfgres med samme sidehaldning som det tilgraen-
sende gennemfartsspor under forudsaetning af, at der ikke etableres flere tilfartsspor end disse to.

Dersom der ved nyanlaeg kun er dobbelt spaerrelinje mellem venstresvingssporet og det tilgraen-
sende gennemfartsspor i modsat retning, bgr venstresvingssporets sidehaeldning rette sig efter det
tilgreensende gennemfartsspor i samme retning for at undga, at vandet Igber over sparrelinjen og
derved reducerer synligheden af denne i mgrke.

243 Hgjresvingsspor med delehelle
Et hgjresvingsspor udformes, sa der er oversigt fra stopposition forbi en bil i hgjresvingssporet. Et
hgjresvingsspor sammensaettes af fglgende delstraekninger, se figur 2.19:

e  Decelerationsstraekning med lzengden Ly (m) inkl. kilestraekningen med leengden Ly; (m).
o Kgstreekning med lzengden Ly, (m).

Som fglge af kravet om oversigt vil hgjresvingssporet som regel vaere vaesentlig lengere end sum-
men af L, og Lyy,.

Oversigtslinje

ki

Figur 2.19 Hgjresvingsspor med delehelle, principskitse.

Udvidelsen til hgjresvingsspor og den tilhgrende delehelle foretages over kilestraekningen med
leengden Ly (m).

Bredden af hgjresvingssporet b, (m) er den samme som venstresvingssporets bredde. Afstanden
mellem linjerne, der begraenser hgjresvingssporet, skal vaere mindst 2,75 m. Der bgr tages hensyn
til motorkgretgjer med et szerligt stort karosseriudsving til venstre.

Hvis der er cykelsti eller -bane pa primaervejen, feres den bade langs hgjresvingssporets yderside
(for hgjresvingende cyklister) og forbi kilestraeekningen som cykelfelt og videre mellem gennem-
fartsspor og delehelle (for ligeudkgrende cyklister). Hvis der er cykeltrafik pa primaervejen, men
ingen cykelsti eller -bane, bgr der etableres cykelbane mellem gennemfartsspor og delehelle (for
ligeudkgrende cyklister) med en bredde pa mindst 1,2 m inkl. kantlinjen.
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Bredden af delehellen fastsaettes ud fra et krav om oversigt fra stopposition pa sekundzervejen ad
primeervejen mod venstre. Hvis den del af hellen, som er naermest sekundaervejen, udfgres med
kantstensbegraensning, bgr den have en bredde pd mindst 1,5 m + 2 - b

Ydersiden af hgjresvingssporet kan begraenses med kantsten, se afsnit 8.3.2.
| det fglgende gennemgas konstruktionen af hver af de tre straekninger:

e  decelerationsstraekning
e  kilestraekning
e  kegstraekning.

Kilestraekning
Kilestraekningens leengde og udformning bestemmes analogt med kilestraekningen ved venstre-
svingsspor, se afsnit 2.3.2.

Kilestraekningens placering bestemmes af decelerationsstraekningens og kgstraekningens samlede
lengde.

Den radius Ry, 3 som indgdr i formlerne i afsnit 2.3.2, betegner i forbindelse med hgjresving radius
af begraensningslinjen ved kilestreekningens start.

Decelerationsstrakning
Trafikanterne antages at begynde decelerationen fgr hgjresving pa samme made som beskrevet for
venstresving, se afsnit 2.3.2.

Decelerationsstrakningens leengde kan derfor findes af figur 2.7.

K@strakning

Da hgjresvingende bilister skal vige for fodgaengere og gennemkgrende cyklister og knallertkgrere,
der kgrer langs hgjre side af hgjresvingssporet, pa tvaers af sekundarvejen bgr der veere en
k@straekning pa mindst 25 m.

Sidehzeldning

Hgjresvingsspor udfgres altid med sidehzldning bort fra det tilgreensende gennemfartsspor. Dog
bor der hgjst vaere en forskel pa 50 %0 mellem sidehaeldningerne pa de to spor. Samme anbefaling
gelder med to gennemfartsspor i vejgrenen.

244 Hgjreindsvingsspor
Ved megen hgjreindsvingende trafik kan der udfgres hgjreindsvingsspor langs primaervejen.

Et hgjreindsvingsspor sammensattes af en accelerationsstraekning og en kilestraekning, se figur
2.20. Accelerationslaengder beregnes som anfgrt i handbogen “"Toplanskryds i abent land”, afsnit

6.2.

Hgjreindsvingsspor udformes efter principperne i handbogen “Toplanskryds i abent land”, afsnit
9.6.4.
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Accelerationsstraekningens leengde L, bgr svare til, at personbiler kan opna en indfletningsha-
stighed svarende til 0,8 - V,,. Starthastigheden er forudsat til 30 km/h, og der er regnet med en ind-
fletningstid pa 8 sekunder.

I a »ld ki »
¢ Lgh ] >

|
!
[
I

Figur 2.20 Hgjreindsvingsspor, principskitse.

Ved normale stigningsforhold, hvilket anses for at veere ved gradienter mindre end 25 %, se hand-
bogen “Tracéring i abent land”, afsnit 6.2.3, bgr de accelerationsleengder og kilestraekninger, som
er angivet i tabellen figur 2.21, benyttes.

Planlaegnings- Indfletnings- Accelerations- Kile-
hastighed V, hastighed streekning L, straekning Ly
(km/h) (km/h) (m) (m)
90 72 208 160
80 64 138 140
70 56 85 120
60 48 49 110
50 40 18 90
40 32 4 70
Figur 2.21. Laengder af accelerationsstraekning og kilestraekning.

245 Forhindring af venstreindsving

Safremt venstreindsving i et kryds gnskes forhindret, kan det vaere hensigtsmaessigt at understrege
dette med den geometriske udformning af krydset. Pa figur 2.22 er vist en &endret udformning af
primaerhellen modsat venstresvingssporet.

For ikke at lede trafikanterne til at foretage et venstreindsving i det forkerte gennemfartsspor, bgr

sekundarhellen gives den pa figur 2.22 viste udformning, idet hellen sa ikke afrundes med radius
Rs,1 som beskrevet i afsnit 3.1.
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Figur 2.22 Forhindring af venstreindsving pa primaervej, principskitse.
Safremt venstresving i et kryds, f. eks. ved en rampetilslutning, gnskes forhindret, kan det veere

hensigtsmaessigt at understrege dette med den geometriske udformning af krydset. Pa figur 2.23 er
vist en udformning af primaerhellen, der tilgodeser denne hensigt.

(YYVYVVVVVVYYY

Figur 2.23 Forhindring af venstresving til sekundaervej, principskitse.
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3 SEKUNDARVEJENS GEOMETRI

Konstruktionen af sekundaervejens geometri sker i sammenhaeng med konstruktionen af primaerve-
jens geometri, se afsnit 1.1.2.

Udformningen af sekundaervejen forudsaetter, at dimensionsgivende og tilgeengelighedskraevende
kgretgjer for venstresving til og fra sekundaervejen er fastlagt. Valg af disse kgretgjer er beskrevet i
afsnit 1.2.

3.1 Heller pa sekundaerve;j

3.1.1 Valg af helletype
Der skelnes mellem to typer sekundaerheller:

e  Drabehelle, se afsnit 3.1.2 —3.1.5
e  Klumphelle, se afsnit 3.1.6.

Under normale forhold bgr anvendes en drabehelle.

Klumpheller er en mulig foranstaltning til afhjeelpning af uheld i prioriterede firevejskryds, idet
bilisten, der naermer sig krydset pa sekundaervejen, tvinges til lavere fart og stgrre opmaerksomhed
i kurveforlgbet langs hellen. Udfgrelse af et forsat kryds vil dog vaere bedre.

Endvidere kan klumpheller anvendes i prioriterede T-kryds med en tilslutningsvinkel mellem mid-
terlinjerne pa primaervejen og sekundaervejen mindre end 80 gon, hvor der er gnske om at kunne
anbringe tavler pa hellen i synsretningen for en trafikant, der naermer sig krydset. Dette giver dra-
behellen ikke mulighed for.

Den del af sekundarhellen, som befinder sig naermest primaervejen, udfgres altid kantstensbe-
graenset med en kantbanebredde by = 0,3 m.

Kantstenen er en 5 cm hgj lys, affaset kantsten, idet hellens tilstedevaerelse underbygges med kant-
linjer langs kantstensbegraensningen.

Hellen omfatter savel den kantstensbegraensede del som kantbanen langs hermed samt spaerrefla-
den laengst fra primaervejen.

En enkelt eller to cirkelbuer
Ved venstreindsving til primaervejen kan venstre side af afrundingskurven enten udformes som en
enkelt cirkelbue eller to cirkelbuer.

En enkelt cirkelbue medfgrer, at det dimensionsgivende kgretgj skal foretage en kontradrejning
efter indsvingningen, og at kerebanen pa primaervejen muligvis skal udvides i dens yderside, af-
haengigt af arealbehovet. To cirkelbuer passer til arealbehovskurven og sikrer derfor den ngdvendi-
ge plads til det dimensionsgivende kgretgj.
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3.1.2 Drabehelle
Drabehellen er konstrueret, sa den har en fast geometrisk drabeformet facon, som kan genkendes
af sekundaertrafikanterne.

Som udgangspunkt udformes begraensningslinjerne for drabehellen af arealbehovskurverne for det
dimensionsgivende kgretgj, som normalt er seettevogntoget.

Hgjre side af drabehellen udformes efter arealbehovskurven for venstreindsving til primaervejen,
altsa med to cirkelbuer, hvor hgjre begransningslinje for sekundzerhellen er den fgrste af cirkelbu-
erne.

Venstre side af drabehellen ville principielt skulle udformes efter arealbehovskurven for venstre-
sving fra primaervejen, altsa to cirkelbuer, hvor den venstre begransningslinje er den anden cirkel-
bue, som er ret flad. For at give hellen drabeform benyttes imidlertid en mindre radius for den
venstre side, og det dimensionsgivende kgretgjs arealbehov tilgodeses ved at ggre frafarten 4,5 m
bred. Den ngdvendige bredde kontrolleres med arealbehovskurver.

Konstruktionsmetoden afhanger af tilslutningsvinklen mellem primaervejens og sekundaervejens
midterlinjer, 8 (gon), idet der skelnes mellem vinkler i intervallet 80 — 120 gon og vinkler uden for
dette interval.

Nar 8 ligger uden for intervallet, foretages — blandt andet af hensyn til oversigtsforholdene — en
afbgjning af sekundaervejen, sa den skaerer primaervejen omtrent retvinklet (afsnit 1.4.2).

3.1.3 Drabehelle 80 gon <8< 120 gon

Nar tilslutningsvinklen ligger i intervallet 80 — 120 gon, benyttes fglgende fremgangsmade ved kon-
struktion af sekundzerhellen, se figur 3.1.
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sl2 2

Figur 3.1 Konstruktion af drabehelle, 80 gon <8 <120 gon, principskitse.

a4

Skaeringspunktet mellem sekundarvejens midterlinje og primaervejens ydre begraensningslinje
fastleegges

Der konstrueres en ret linje, som skaerer sekundaervejens midterlinje 10,0 m fra primaervejens
begransningslinje, og som har haldning 1:10 med uret i forhold til sekundaervejens midterlin-
je

Pa hver side af naevnte linje og parallelt med denne konstrueres en ret linje i afstanden:

e 1,0m + by (hellebredde 2,0 m + 2 - by,) ved konstruktion med en enkelt cirkelbue
e 1,5m+ by (hellebredde 3,0 m + 2 - by) ved konstruktion med to cirkelbuer.

For valg af en enkelt eller to cirkelbuer se afsnit 3.1.1.

Her betegner by, bredden af kantbanen langs kantstensbegransningen, se afsnit 3.1.1.

En kurve, som er bestemt ud fra arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj ved ven-
stresving, konstrueres, sa den tangerer den hgjre af de rette linjer (3) samt den indre be-
graensningslinje for det spor pa primaervejen, hvortil venstreindsving foretages. Den tilnaer-

mede kurve med to cirkelbuer fremgar af afsnit 4.2

Til den eller de fundne kurveradier tilleegges by, saledes at radius for kantstenslinjen indenfor
hellebegraensningslinjen bliver delelig med 1,0.
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Alternativt til ovennaevnte kurve kan benyttes en cirkelbue med radius R;;;, som findes af figur
3.2 og afrundes til naermeste hele tal. Grundlaget for figur 3.2 er saettevogntoget.

Arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj benyttes herefter til at kontrollere, at are-
albehovet ikke overskrider begransningslinjerne, og at der er den forngdne afstand til even-
tuelle kantstensbegraensninger.

RSH m

22
20 | ! ! v

L B 7 ¢
o

A\

14 /’ 7
12 120 gon / ///
19 500gon | / :
8 ' 8ogon ' '
6
4
0 2 4 6 8 10 12 14
b,m
Figur 3.2 Afrundingsradius Rs;; ved venstreindsving, 80 gon <8 <120 gon.

5. Enarealbehovskurve for det dimensionsgivende kgretgj ved venstresving konstrueres. Pa
baggrund af denne konstrueres en tilnaermet cirkelbue, der afgraenser hellen, sa den tangerer
den venstre af de rette linjer (3) samt den indre begraensningslinje for det spor pa primaerve-
jen, hvorfra venstresving foretages.

Alternativt til ovennaevnte kurve kan benyttes en cirkelbue med radius R;;,, som findes ved
hjeelp af figur 3.3 og afrundes til naermeste hele tal. Grundlaget for figur 3.3 er sattevognto-
get.

Arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj benyttes herefter til at kontrollere, at are-

albehovet ikke overskrider begraensningslinjerne, og at der er den forngdne afstand til even-
tuelle kantstenslinjer.
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Figur 3.3 Afrundingsradius Rs;; ved venstresving, 80 gon <8 <120 gon.

6.

46

Den hgjre af de rette linjer (3) forleenges til skeering med den indre begransningslinje for kg-
resporet fgr tilfartsomradet (kant af spaerrelinje) og udggr herefter sammen med kurven (4)
hellens hgjre begraensningslinje.

Der konstrueres en ret linje, som tangerer cirkelbuen (5) og som skeerer den indre begraens-
ningslinje for kgresporet efter frafartsomradet (kant af vognbanelinje), i den under punkt 6
fundne afstand fra primaervejens ydre begraensningslinje. Den rette linje udggr sammen med
kurven (5) hellens venstre begraensningslinje.

Afstanden mellem hellespidsen og primaervejens ydre begransningslinje bgr, nar der ikke er
cykelfelt pa tveers af sekundaervejen, veere mellem 0,5 m og ca. 1,5 m. Hvis der er cykelfelt pa
tveers af sekundeaervejen, bgr den vaere mellem 0,5 m og ca. 3,0 m.

Da hellen indbefatter en kantbane med bredden by, afrundes kantstensbegraensningen med
radius R=0,5 m.

Ved brede primaerheller vil tangentpunktet mellem den hgjre linje med haeldning 1:10 og den
mindste af de to cirkelbuer flytte sig i retning mod primaervejen. Sekundarhellens ende mod
primeaervejen konstrueret efter ovennaevnte anvisning kan derved rykke for teet pa primeerve-
jen, hvilket afhjeelpes enten ved at justere afstanden mellem de to parallelle linjer (den i punkt
3 naevnte afstand reduceres) ved at afrunde sekundzerhellens kantstensbegraensede ende
med en radius pa 0,75 m eller en vaerdi, som er delelig med 1,0, eller ved at afskeere den efter
en ret linje parallelt med primaervejens kantlinje, se udformningen af klumpheller i afsnit
3.1.6.

Ved den kantstensbegraensede hellespids fjernest fra primaervejen blgdggres overgangen ved
forbikgrsel ved at afslutte hellespidsen i det punkt, hvor afstanden mellem hellespidsen og til-

fartssporet er 0,7 m + by.

Kantstensbegraensningen afrundes med radius R =0,5 m.
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Venstre kant af kantstensbegraensningen findes som en kurve parallel med venstre hellebe-
graensning i afstanden kg herfra.

10. Hgjre kant findes som den rette linje, der tangerer dels en cirkelbue — koncentrisk med (4) -
med radius Ry, ; — b, dels afrundingskurven ved hellespidsen.

11. Arealet mellem de rette linjer (6) og (7) og kantstensbegransningen afmaerkes, hvor det er
bredere end 0,5 m, som sparreflade, se afsnit 2.3.4.

12. Mellem de rette linjer (6) og (7) og de indre begransningslinjer for hvert af de to kgrespor pa
sekundarvejen (kant af spaerrelinje fgr tilfartsomradet og kant af vognbanelinje efter frafarts-
omradet) indleegges afrundingskurver, sa kurvelangden bliver mindst 10 m.

3.14 Drabehelle 6 < 80 gon

Nar tilslutningsvinklen undtagelsesvis er mindre end 80 gon, kan benyttes fglgende fremgangsma-
de. Denne konstruktion fgrer til en helle, der ikke giver mulighed for at anbringe en tavle som bag-
grund for det k@respor, hvori en trafikant pa sekundaervejen naermer sig krydset, se figur 3.4. Alter-
nativt kan anvendes en klumphelle, se afsnit 3.1.1 og figur 3.7, som giver sekundaertrafikanten
bedre mulighed for at erkende krydset.

S

Z
7
5

Figur 3.4 Konstruktion af drabehelle, 8 < 80 gon, principskitse.
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1. Ved hjelp af en cirkelbue med radius R (normalt 50 m) afbgjes sekundaervejens midterlinje,
sa den skaerer primaervejens ydre begraensningslinje under en ret vinkel. Hvor pladsforholdene
tillader det, bgr der indlaegges et retlinjet stykke vinkelret pa primaervejens begraensningslinje
som tangent til cirkelbuen.

| afsnit 1.4.2 er anfgrt de synsmaessige betragtninger omkring anvendelsen af afrundingskur-
ven.

2. Til venstre for cirkelbuen (1) konstrueres en ret linje vinkelret pa primaervejens begransnings-
linje, saledes at afstanden mellem cirkelbuen og den rette linje (malt vinkelret pa sidstnaevnte)
i afstanden 10,0 m fra primaervejens begraensningslinje er 2,0 m + 2 - b

3.  En kurve, bestemt ud fra arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj ved venstresving,
konstrueres, saledes at den tangerer cirkelbuen (1) samt den indre begraensningslinje for det
spor pa primaervejen, hvortil venstreindsving foretages.

Alternativt til ovennaevnte kurve kan benyttes en cirkelbue med radius R,z ;, som findes af
kurven for 8 = 100 gon i figur 3.2 og afrundes til naermeste hele tal.

Arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj benyttes herefter til at kontrollere, at are-
albehovet ikke overskrider begraensningslinjerne, og at der er den forngdne afstand til even-
tuelle kantstenslinjer.

4. Enkurve, som bestemt ud fra arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj ved venstre-
sving, konstrueres, saledes at den tangerer den rette linje (2) samt den indre begraensningslin-
je for det spor pa primaervejen, hvorfra venstresving foretages.

Alternativt kan benyttes en cirkelbue med radius R;; ;, som findes af kurven for 8 =100 gon i
figur 3.3 og afrundes til neermeste hele tal.

Arealbehovskurven for dimensionsgivende kgretgj benyttes herefter til at kontrollere, at are-
albehovet ikke overskrider begraensningslinjerne, og at der er den forngdne afstand til even-
tuelle kantstenslinjer.

5. Cirkelbuen (1) samt en del af den indre begraensningslinje for sekundaervejens kgrespor fgr
tilfartsomradet (kant af spaerrelinje) udggr sammen med kurven (3) hellens hgjre begraens-
ningslinje.

6. Hellens venstre begransningslinje bestar af cirkelbuen (4) samt en cirkelbue, der tangerer den
indre begraensningslinje for kgresporet efter frafartsomradet (kant af vognbanelinje) i den un-
der punkt 5 fundne afstand fra primaervejens ydre begransningslinje, og som desuden tange-
rer den rette linje (2). Eventuelt indlaegges et ret linjestykke mellem cirkelbuerne (4) og (6).

Nar radius R, overskrider 90 m, erstattes cirkelbuen (6) af en ret linje, der tangerer cirkelbuen
(4) og gar gennem punktet (5).

Derefter benyttes den fremgangsmade, som er beskrevet for 8 i intervallet 80 — 120 gon, punkt 8 —
12.
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3.15 Drabehelle 8 > 120 gon

Nar tilslutningsvinklen undtagelsesvis er stgrre end 120 gon, benyttes fglgende fremgangsmade, se
figur 3.5. Fremgangsmaden svarer til den, der benyttes for 8 < 80 gon, hvorfor der i vid udstraekning
henvises hertil.

1. Der henvises til beskrivelsen vedrgrende 8 < 80 gon.

=

Figur 3.5 Konstruktion af drabehelle, 8 > 120 gon, principskitse.

2. Der henvises til beskrivelsen vedrgrende 8 < 80 gon. Den rette linje konstrueres dog til hgjre
for cirkelbuen (1).

3. Der henvises til beskrivelsen vedrgrende 8 < 80 gon. Cirkelbuen med radius R, ; tangerer den
rette linje (2). Rsy,; findes af kurven for 8 = 100 gon i figur 3.2.

4.  Der henvises til beskrivelsen vedrgrende 8 < 80 gon. Cirkelbuen med radius R, , tangerer cir-
kelbuen (1). Ry > findes af kurven for 8 = 100 gon i figur 3.3.

5. Cirkelbuen (1) samt eventuelt en del af den oprindelige indre begraensningslinje for sekun-
daervejens kgrespor efter frafartsomradet (kant af vognbanelinje) udggér sammen med kurven
(4) hellens venstre begraensningslinje. Hvad angar hellespidsen fjernest fra primaervejen, hen-
vises til beskrivelsen vedrgrende 8 < 80 gon.

6. Hellens hgjre begraensningslinje bestar af kurven (3) samt en cirkelbue, der tangerer den indre
begraensningslinje for kgresporet fgr tilfartsomradet (kant af spaerrelinje), i den under punkt 6
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fundne afstand fra primaervejens ydre begraensningslinje, og som desuden tangerer den rette
linje (2). Eventuelt indlaegges et retlinjet overgangsstykke mellem kurven (3) og cirkelbuen (6).

Nar radius R, overskrider 90 m, erstattes cirkelbuen (6) af en ret linje, der tangerer cirkelbuen
(3) og gar gennem punktet (5).

Derefter benyttes den fremgangsmade, som er beskrevet for 8 i intervallet 80 — 120 gon, punkt 8 —

12.

3.1.6

Klumphelle

Klumpheller i et firevejskryds kan udformes som vist pa figur 3.6 og i et T-kryds som vist pa figur

3.7.

Felgende fremgangsmade kan anvendes ved konstruktion af klumphellens begraensningslinje og
kantstenslinje, se figur 3.6:

50

Sekundaervejens midterlinje fastlaegges.

Langs sekundaervejens midterlinje og pa denne udmales et punkt i afstanden 12,0 m fra den
indre begransningslinje for det spor pa primaervejen, hvortil venstreindsving foretages. Med
punktet som centrum konstrueres en cirkelbue i sekundaervejens tilfartsside med en radius R =
9,0 m.

En kurve, som er bestemt ud fra arealbehovskurven for det dimensionsgivende kgretgj ved
venstreindsving, konstrueres, sa den tangerer ovennavnte cirkelbue (2) samt den indre be-
graensningslinje for det spor pa primarvejen, hvortil venstreindsving foretages. Indlednings-
vist kan anvendes en cirkelbue med radius 12,0 m, hvorefter indsvingningen kontrolleres med
arealbehovskurven.

| sekundzervejens frafartsomrade konstrueres en ret linje, som skaerer sekundaervejens indre
begraensningslinje (kant af vognbanelinje) i en afstand pa 35,0 m fra den indre begraensnings-
linje for det spor pa primaervejen, hvortil venstreindsving foretages, malt langs midterlinjen,
og som har heaeldning 1:20 mod uret i forhold til sekundaervejens midterlinje.

Safremt sekundaervejens midterlinje kurver inden for den pagaldende afstand, gives linjen en
dertil svarende kurve frem til skaeringspunktet.
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Figur 3.6 Konstruktion af klumphelle i firevejskryds, principskitse.

5. En kurve, som er bestemt ud fra arealbehovskurven for det dimensionsgivende kgretgj ved
venstresving, konstrueres, sa den tangerer ovennavnte parallelle linje (4) samt den indre be-
graensningslinje for det spor pa primaervejen, hvorfra venstresving foretages. Indledningsvist
kan anvendes en cirkelbue med radius 12 m, hvorefter indsvingningen kontrolleres med areal-
behovskurven.

6. Afstanden mellem hellekanten naermest primaervejen og primeervejens ydre begransningslin-
je bgr vaere stgrre end 0,5 m og mindre end ca. 1,5 m uden cykelfelt pa tveers af sekundaerve-
jen, henholdsvis mindre end ca. 3,0 m med cykelfelt.

Under hensyn hertil tegnes en linje parallelt med primaervejens begraensningslinje. Hellespid-

serne, der fremkommer, hvor linjen skaerer kurverne (3) og (5) afrundes med en radius R=1,0
m + bsk-
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10.

11.

12.
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Da hellen indbefatter en kantbane med bredden by, afrundes kantstensbegraensningen med
radiusR=1,0 m.

Der optegnes en ret linje, som skaerer den indre begransningslinje for sekundaervejens kgre-
spor fgr tilfartsomradet (kant af spaerrelinje) i den under punkt 4 fastlagte afstand fra den in-
dre begraensningslinje for det spor pa primaervejen, hvortil venstreindsving foretages, og som
har hzeldning 1:10 med uret i forhold til sekundarvejens midterlinje pa den frie straekning fgr
krydset.

Mellem den rette linje (7) og cirkelbuen (2) konstrueres en cirkelbue med radius R = 20,0 m, sa
den tangerer bade (7) og (2). Den udggr herefter sammen med kurven (3), cirkelbuen (2) og

den rette linje (7) hellens hgjre begraensningslinje.

Ved den kantstensbegraensede hellespids fjernest fra primaervejen blgdggres overgangen ved
forbikgrsel ved, at afstanden mellem hellespidsen og tilfartssporet forgges til 0,5 m + b.

Kantstensbegraensningen afrundes med R =1,0 m.

Venstre kant af kantstensbegraensningen findes som en kurve parallel med hellens venstre
begraensningslinje i afstanden kg

Hgjre kant af kantstensbegraensningen findes som en kurve parallel med hellens hgjre be-
graensningslinje i afstanden b.

Arealet mellem de rette linjer (4) og (7) og kantstensbegraensningen afmaerkes, hvor det er
bredere end 0,5 m, som spzerreflade, se afsnit 2.3.4.

Mellem de rette linjer (4) og (7) og de indre begraensningslinjer for hvert af de to kerespor pa

sekundaervejen (kant af spaerrelinje fgr tilfartsomradet og kant af vognbanelinje efter frafarts-
omradet) indlaegges afrundingskurver, sa kurvelaengden bliver mindst 10 m.
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Figur 3.7 Klumphelle i T-kryds, 5 < 80 gon, principskitse.

3.2 Breddeudvidelse pa sekundzervej

Anlzaeg af sekundaerhellen indebzerer breddeudvidelse af sekundaervejen. Konstruktionen af sekun-
daervejens ydre begraensningslinjer tager derfor udgangspunkt i sekundaerhellens konstruktion

(afsnit 3.1).

Den anvendte konstruktionsmetode forudsaetter, at sekundaerhellen er en drabehelle, men kan i
princippet ogsa anvendes i forbindelse med en klumphelle.

3.2.1 Tilslutningsvinkel 80 gon <68 <120 gon
Ved tilslutningsvinkler 8 mellem 80 og 120 gon forskydes begge begransningslinjer efter fglgende
fremgangsmade, se figur 3.8.

1. Parallelt med hellens begraensningslinjer optegnes to rette linjer i afstanden:

e ved tilfartsspor: kgresporsbredden b, =3,5m
e ved frafartsspor: kgresporsbredden b, =4,5m

De rette linjers haeldning i forhold til sekundaervejens midterlinje:

e tilfartsspor: 1:10 med uret (geelder ikke ved klumphelle, hvor linjen ikke er ret)
e frafartsspor: ca. 1:10 mod uret
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Figur 3.8 Konstruktion af breddeudvidelse af sekundaervej, 80 gon <8 <120 gon, principskit-
se.

2. Tilslutningskanternes tangentpunkter med linjerne (1) bestemmes.

Tilslutningskanter behandles i gvrigt i afsnit 4.2, hvor der angives afsaetningsdata for tilslut-
ningsvinklen 8 = 80 gon, 100 gon og 120 gon.

3. Skeeringspunktet mellem de oprindelige begraensningslinjer og linjerne (1) bestemmes.

54 OKTOBER 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING PRIORITEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

4. Udvidelsen etableres ved hjzelp af to cirkelbuer med radius Ry, der dels tangerer de oprindeli-
ge begraensningslinjer, dels linjerne (1).

Ved fastsaettelsen af Ry sikres det, at kurvelaengden bliver mindst 10 m, sa retningsskiftet ikke
visuelt fremtraeder som et knaek i begraensningslinjen.

3.2.2 Tilslutningsvinkel 8 < 80 gon og 6 > 120 gon

Ved tilslutningsvinkler 8 < 80 gon eller 8 > 120 gon er fremgangsmaden i princippet ens. Derfor
behandles i det fglgende kun udvidelsen og for 8 < 80 gon, se figur 3.9.

Begraensningslinjerne forskydes efter fglgende princip:

1. Parallelt med hellens begraensningslinjer optegnes to kurver i afstanden:

o ved tilfartsspor: kgresporsbredden b;; = 3,5 m.
e ved frafartsspor: kgresporsbredden bs = 4,5 m.

Kgresporsbredderne afhaenger af stgrrelsen af radierne i de cirkelbuer Ry (tilfartssporet) og
Rix s (frafartssporet), som forbinder begraensningslinjerne i og uden for krydsomradet, se pkt.
4. Jo mindre radier, jo stgrre kgresporsbredder og omvendt, se figur 3.10.

2. Tilslutningskanternes tangentpunkter med linjen (1) bestemmes, se afsnit 4.1.

3. De oprindelige begraensningslinjer forleenges til skeering med tangenterne til kurverne (1) gen-
nem punkterne (2).

4. Udvidelsen etableres ved hjzelp af to cirkelbuer, der dels tangerer de oprindelige begraens-

ningslinjer, dels kurverne (1) i punkterne (2). Cirkelbuernes radier Ry (tilfartssporet) og Ry s
(frafartssporet) bestemmes ved indpasning af cirkelskabelon.
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Figur 3.9 Konstruktion af breddeudvidelse af sekundeervej, 8 < 80 gon (8 > 120 gon), princip-
skitse.

3.3 Udformning af kgrespor pa sekundaervej

Ekstra udvidelse af kgrespor i kurver

| kurver vil det dimensionsgivende kgretgj stille ekstra krav til kgresporets bredde afhaengigt af
kurvens radius og laengde. Af figur 3.10 fremgar for udvalgte eksempler den mindste bredde kgre-
sporet bgr have, safremt typekgretgjet for saettevogntog gennemkgrer kurven uden brug af arealer
for modkgrende trafik.

Kolonnen for sporareal anvendes for kgresporet i kurvens yderside, mens kolonnen for sporareal +
friareal anvendes for kgresporet i kurvens inderside.

Med hensyn til etablering af straekningen med breddeudvidelse henvises til handbogen "Tracéring i
abent land”, kapitel 9.
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Kurveradius Kurvevinkel Mindste bredde af kgrespor
(se skitse ovenfor)
Sporareal Sporareal + friareal
R (m) 6 (gon) b; (m) bz (m)
15 20 3,6 4,0
15 40 4,6 5,0
15 80 5,6 6,0
30 20 3,5 3,8
30 40 3,9 4,2
30 80 4,3 4,5
50 20 3,3 3,5
50 40 3,5 3,6
50 80 3,6 3,8
100 20 3,2 3,4
100 40 3,4 3,6
100 80 3,5 3,7
200 20 3,0 3,2
200 40 3,1 3,3
200 80 3,2 3,4
Figur 3.10 Mindste bredde af k@resporet i kurver for typekgretgjet for seettevogntog.

Kantstensbegransning

Ydersiden af kgresporene i savel tilfart som frafart kan afgraanses med kantsten. | givet fald bgr
kantstensbegraensningen forlgbe gennem hele krydsomradet mellem tilslutningskanterne og bred-
deudvidelsens startpunkter. Det er dog ikke normalt at anvende kantstensbegraensning i abent
land. Om fordele og ulemper samt materialevalg, se afsnit 8.3.2.
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Sidehaldning

| til- og frafartsspor kan der normalt regnes med samme maksimale nominelle sidehaldning som pa
retlinjet streekning, normalt 25 %e.. Det resulterende fald bgr pa intet sted vaere mindre end 25 %o,
saledes at vendeflader ikke bgr etableres i dybde- eller hgjdepunkter.

Sidehaldningen tilpasses primaervejens gradient langs k@rebanekanten, se afsnit 1.4. Derfor bgr
der etableres en overgangsstraekning, hvor sekundaervejens sidehaeldning tilpasses primaervejens
gradient (vipning). Denne overgangsstraekning sgges gjort kortest mulig. Eventuelle vipninger bgr
dog foretages over sa lang en straekning, at forskellen i l&engdegradienten i hver sin side af sekun-
daervejens kgrespor holdes under ca. 10 %eo.
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4 TILSLUTNINGSKANTER

Tilslutningskanter bgr udformes saledes, at de sa godt som muligt er tilnaermet arealbehovskurven
for det valgte dimensionsgivende kgretgj. De konstruktionsmetoder, der er beskrevet i dette kapi-
tel, sikrer en tilstraekkelig god tilnzermelse.

Metoderne omfatter tilslutningskanter udformet som en enkelt cirkelbue eller som to cirkelbuer, se
figur 4.1. Normalt anvendes to cirkelbuer, idet saettevogntoget som oftest er dimensionsgivende
kgretgj i abent land. Tilslutningskanter med en cirkelbue bruges normalt ikke.

Metoderne indebaerer fastlaeggelse af begraensningslinjen som en forbindelse mellem primaerve-
jens og sekundzervejens begraensningslinjer. Kgrebanekanten fastlaegges herefter som en parallel-
kurve til begraensningslinjen i en afstand svarende til kantbanens bredde.

Arealbehovet bgr altid kontrolleres ved hjeelp af arealbehovskurver. Da der skal veere plads til min-
dre afvigelser fra det teoretiske kgretgj og den teoretiske kgrselsmangvre, tillaegges der normalt
0,3 m i begge sider pa de kritiske steder. For brug af st@rre arealtillaeg for busser med laengden 13,7
og 15 m og for seettevogntog med ekstra bagendeudsving i det kgrespor, som der svinges fra, hen-
vises til handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer”, afsnit 6.2.1.

Tilslutningskanterne kan eventuelt begraenses med kantsten, eller der kan anvendes svingsten.

. | YYYYYY | | TYYVVYYYYYYVYYYY

Figur 4.1 Tilslutningskanter udformet som en enkelt cirkelbue eller som to cirkelbuer, prin-
cipskitser.

4.1 En enkelt cirkelbue

I mindre betydende kryds uden sekundzerhelle, hvor personbil undtagelsesvis benyttes som dimen-
sionsgivende kgretgj, kan tilslutningskanterne udformes som en enkelt cirkelbue. Der kan her veere
tale om adgangsveje til fa ejendomme.

| tabellen figur 4.2 er minimumsvaerdierne for radius til denne cirkelbue anfgrt, afhaengig af kgre-

banebredden af sdvel den vej, ad hvilken man kgrer ind i krydset, som den vej, ad hvilken man kg-
rer ud af krydset.
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Mindste radier Kgrebanebredde, ud af krydset
(m) (m)

Kgrebanebredde,

ind i krydset

(m)

Figur 4.2 Mindste radier for afrunding med en enkelt cirkelbue.

Tabelvaerdierne gaelder under forudsaetning af, at tilslutningsvinklen er mellem 80 og 120 gon.
Vardierne sikrer, at typekgretgjerne for lastbil med laengden 10 m og szaettevogntog ogsa kan svin-
ge til og fra sekundaervejen, dog kun med kgremade B.

Kgremade B betyder, at kgretgjer kan spaerre for hinandens kgrsel og betyder, at trafikarealer for
konfliktende kgretgjer benyttes. En ventende bil ved vigelinjen kan saledes medfgre, at biler ikke
kan svinge fra primaervejen med deraf fglgende risiko for svingningsuheld eller bagendekollisioner.
Desuden kan ventende venstresvingende biler pa primaervejen forhindre hgjreindsving fra sekun-
deaervejen. Forholdene kan medfgre, at rabatarealer opkgres.

Det skal derfor vurderes, hvilke og hvor mange kgretgjer der normalt benytter vejtilslutningen og
sandsynligheden for, at de kommer samtidigt til krydset. Endvidere skal i vurderingen indga, hvilke
sikkerhedsmaessige og afviklingsmaessige konsekvenser dette kan have.

4.2 To cirkelbuer

| alle andre end de i afsnit 4.1 omtalte kryds bgr tilslutningskanterne udformes ved hjzelp af to pa
hinanden fglgende cirkelbuer, som er den bedste tilneermelse til hgjre side af kgretgjernes areal-
behovskurve (slaebekurven), se figur 4.3. Radier og afsaetningsmal fremgar af tabellerne figur 4.4 —
4.7. Ved aflaesning af veerdier i skemaet afrundes tangentvinklen 8 til neermeste tabelvaerdi.

Kun i vejkryds uden sekundarhelle er tangentvinklen 8 lig med tilslutningsvinklen 8, eller lig med
(200 gon — B,.s).

| gvrige vejkrydstyper, hvor der foretages breddeudvidelse i sekundaervejen, har tangenten i over-
gangspunktet mellem breddeudvidelsesstraekningen og tilslutningskanten en haeldning 1:10 i for-
hold til sekundarvejens midterlinje, se figur 4.8. Her er tangentvinklen 8 derfor 6,35 gon mindre
end tilslutningsvinklen 8,.s henholdsvis (200 gon — 8,.;).
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o ... _._ __ Pimcerejens
T, begrcensninglinje
X, N \
O Y//"'"
Y, -
Ri
61
RI
R, R,
82
Sekundcerveiens
begrcensninglinje
Figur 4.3 Afseetning af tilslutningskanter med to cirkelbuer, principskitse.
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80 | 13,5 | 120 | 69,30 |10,70|11,39|-0,58 | 7,24 |27,13| 7,06 | 1,69

85 | 13,5 | 120 | 74,30 |10,70(12,19|-0,23 | 8,20 |28,09| 8,03 | 1,69

90 | 13,5 | 120 | 79,30 |10,70|13,05| 0,25 | 9,19 |29,10| 9,03 | 1,69

95 | 13,0 | 120 | 84,33 |10,67|13,55| 0,91 | 9,83 |29,75| 9,73 | 1,68

100 | 13,0 | 120 | 89,33 |10,67|14,50| 1,68 |10,83|30,85|10,83| 1,68

105 | 13,0 | 120 | 94,33 |10,67|15,57| 2,62 |11,84|32,03|12,01| 1,68

110 | 13,0 | 120 | 99,33 |10,67|16,74| 3,74 |12,86|33,31|13,29| 1,68

115 |12,75| 120 | 104,34 /10,66|17,71| 5,00 | 13,62 |34,41|14,41| 1,68

120 |12,75| 120 | 109,34 /10,66|19,13| 6,51 |14,61|35,91|15,91| 1,68

Figur 4.4 Afseetningsdata for typekgretgjet for busser med laengden 13,7 m med 33 gon
hjuldrejning.

80 | 14,5 | 120 | 70,19 | 9,81 (11,85|-1,09 | 7,96 |26,32| 7,90 | 1,42

85 | 14,0 | 120 | 75,21 | 9,79 |12,32|-0,63 | 8,69 26,97 | 8,59 | 1,42

90 | 13,5 | 120 | 80,24 | 9,76 [12,79|-0,06 | 9,38 |27,60| 9,27 | 1,41

95 | 13,0 | 120 | 85,25 | 9,75 |13,27| 0,62 | 10,02 |28,23| 9,94 | 1,40

100 | 12,5 | 120 | 90,28 | 9,72 |13,75| 1,40 | 10,60 | 28,85|10,60| 1,40

105 | 12,0 | 120 | 94,38 |10,62|14,48| 2,53 |10,94 |30,87|11,04| 1,67

110 | 11,50 | 120 | 99,40 |10,60|14,98| 3,48 |11,39|31,68|11,80| 1,66

115 | 11,0 | 120 | 104,43 |10,57|15,50| 4,52 | 11,76 32,33 12,50 1,65

120 | 10,5 | 120 | 109,45 |10,55|16,03 | 5,65 |12,05|33,00|13,21| 1,64

Figur 4.5 Afsaetningsdata for typekaretdjet for busser med leengden 13,7 m med 50 gon
hjuldrejning.
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80 (13,50, 70 60,99 (19,01|12,44| 1,39 | 5,74 | 25,62 | 5,03 | 3,10

85 | 13,0 | 70 66,08 |18,92|12,82| 1,62 | 6,40 | 26,34 | 5,84 | 3,07

90 (12,50, 70 73,16 |16,84|12,70| 1,30 | 7,39 |25,39| 7,09 | 2,44

95 | 12,0 70 76,24 |18,76|13,60| 2,43 | 7,63 |27,74| 7,41 | 3,02

100 | 11,5 | 70 82,29 |17,71|13,75| 2,69 | 8,34 |27,57| 8,34 | 2,69

105 | 110 | 70 87,36 |17,64 14,16 | 3,37 | 8,83 |28,22| 9,06 | 2,66

110 | 10,50 | 70 92,44 |17,56|14,57| 4,15 | 9,26 |28,86| 9,79 | 2,65

115 | 100 | 70 97,51 |17,49/15,00| 5,00 | 9,61 |29,50|10,51| 2,63

120 | 9,5 70 | 102,58 |17,42|15,44| 5,95 | 9,89 |30,15|11,24 | 2,60
Figur 4.6 Afseetningsdata for typekdretgjet for settevogntog med 33 gon hjuldrejning.

80 |18,00|95,00|60,73|19,27 |16,76 | 2,08 | 7,59 |34,89| 6,58 | 4,32

85 |17,50|95,00 65,79 19,21 17,40 | 2,36 | 8,54 |3598| 7,76 | 4,29

90 |17,00|95,00|70,86|19,14|18,06| 2,81 | 9,49 |37,07| 8,93 | 4,26

95 |12,50|70,00|68,26 | 26,74 | 16,57 | 5,59 | 6,52 | 34,61 | 6,06 | 6,09

100 | 12,00 70,00 |73,37|26,63|17,00| 6,03 | 7,13 | 35,56 | 7,13 | 6,03

105 | 11,50 (70,00 |78,49|26,51|17,46| 6,61 | 7,69 |36,50| 8,18 | 5,98

110 | 9,50 | 60,00 |78,65|31,35|17,20| 8,23 | 6,37 |3595| 7,58 | 7,13

115 | 9,00 | 60,00 |83,81|31,19|17,59| 8,88 | 6,74 |36,86| 8,62 | 7,06

120 | 8,50 | 60,00 | 88,96 |31,04|18,01| 9,64 | 7,03 |37,77 | 9,67 | 6,99
Figur4.7 Afsaetningsdata for typekaretgjet for specialkgretgjer med 50 gon hjuldrejning.
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begraensninglinje
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Figur 4.8 Tangentvinklen 8 for 80 gon <8,.; <120 gon, principskitse.
For B,.s < 80 gon og B,.; > 120 gon afbgjes sekundaervejens midterlinje med en cirkelbue med radius

50 m, se afsnit 1.4. Dette medfgrer, at begraensningslinjens tangentretning pa sekundarvejen ikke
umiddelbart kan bestemmes. Det samme geelder ved anvendelse af klumpheller.
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| dette tilfeelde kan man ga frem pa fglgende made, se figur 4.9:

1. Pasekundzervejens begraensningslinje valges et forelgbigt tangentpunkt. Den dertil svarende
tangentretning aflaeses. Med den sdledes bestemte tangentvinkel 8 findes en tilslutningskants
radier og centervinkler.

2. Det efterprgves, om denne tilslutningskant kan indleegges uden knaek og modkrumninger. Hvis
den ikke kan det, andres valget af tangentpunkt, og en ny tilslutningskant findes.

Ved anvendelse af denne fremgangsmade kan man ofte med fordel indlaegge et kort retlinjet styk-
ke pa sekundzrvejens kgrebanekant omkring det sggte tangentpunkt.

Primcervejens
begrcensninglinje —l

Sekundcervejens
begrcensninglinje

Figur 4.9 Tangentvinklen 8 for 8,.; < 80 gon eller 8,.; > 120 gon.
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5 @VRIGE TRAFIKAREALER

| det fglgende beskrives, hvorledes et stgrre arealbehov end gnskeligt kan tilgodeses ved hjzlp af
overkgrselsarealer, se afsnit 5.1, og hvorledes problemet med ventende venstresvingende biler i
kryds uden venstresvingsspor pa primaervejen kan gives en simpel Igsning ved hjzalp af passage-
lommer (afsnit 5.2). Endvidere beskrives principperne for anlaeg af buslommer, se afsnit 5.3. Der-
naest beskrives, hvilke anlaeg der kan sikre forholdene for cyklister, se afsnit 5.4, og fodgaengere, se
afsnit 5.5.

5.1 Overkgrselsarealer

Hvis det tilgeengelighedskraevende kgretpj har et arealbehov i sekundaervejens til- eller frafart, som
er vaesentligt stgrre end den gnskede bredde af den gvrige del af kgresporet, som er fastlagt ud fra
det dimensionsgivende kgretgj, kan der anlaegges et overkgrselsareal langs kgresporet.

Anvendelse af overkgrselsarealer i prioriterede kryds er generelt beskrevet i handbogen ”Planlaeg-
ning af vejkryds i abent land”, kapitel 14.

Overkgrselsarealer, der ikke er i niveau med k@grebanen, bgr veere markeret med snestokke i hele
vinterperioden, hvad der gor kgrsel pa overkgrselsarealerne besvzerlig. | stedet kan for overkgr-
selsarealer, der ikke er i niveau med kgrebanen, benyttes ujaevn belagning eller graesarmerings-
sten.

| det fglgende er beskrevet to eksempler pa anvendelse af overkgrselsarealer ved sekundarvejens
tilslutning til primaervejen for hgjreindsvingende og venstresvingende kgretgjer.

1. Etablering af overkgrselsareal langs hgjre side af kgresporet

Der foretages en — ofte trompetformet — udvidelse af kgresporet naermest primaervejen, se fi-
gur5.1.

YYVVYVVVVVVYVY

Figur 5.1 Tilfart og frafart med overkgrselsareal langs hgjre side for hgjresvingende og ven-
streindsvingende kg@retgjer, principskitse.

Fordelen ved denne udformning er fglgende:
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e [tilfarten vil overkgrselsarealet blive benyttet af den “slaebende” del af det tilgeengelig-
hedskraevende kgretgj. Det er saledes ikke ngdvendigt for chauffgren at tilretteleegge si-
ne kgrselsmangvrer under saerlig hensyntagen til kgretgjets arealbehov.

Ulemperne er fglgende:

e |tilfarten kan cykeltrafikken komme i konflikt med et kgretgj, som benytter overkgrsels-
arealet. Samme konflikt ggr sig geeldende mellem kgretgjet og eventuel fodgaengertrafik
til og fra hjgrnet inden for tilslutningskanten. Om venteareal for cyklister, se afsnit 5.4.

e | frafarten benyttes overkgrselsarealet af den “styrende” del af det tilgeengelighedskrae-
vende kgretgj. Det er saledes ngdvendigt for chauffgren at tilrettelaegge sine kgrselsma-
ngvrer under seerlig hensyntagen til kgretgjets arealbehov. Hvis dette ikke ggres, vil den
“slebende” del af kgretgjet overskride kgresporets venstre afgraensning (sekundaerhel-
len).

2. Etablering af overkgrselsareal langs venstre side af kgresporet.
| dette tilfeelde inddrages en del af sekundarhellen til overkgrselsareal, se figur 5.2, hvor hel-

lebredden overstiger mindstevaerdien, se afsnit 3.1. Denne mulighed kan saledes ikke anven-
des for drabeheller med mindstebredde, men er anvendelig for klumpheller.

\AAAAAAAAAAAAAL)

Figur 5.2 Tilfart og frafart med overkgrselsareal langs venstre side for hgjresvingende og
venstreindsvingende kgretgjer, principskitse.

Fordelene ved denne udformning er fglgende:

e | tilfarten opnariseer personbiler ikke hgjere hastighed end den planlagte, idet bilens fg-
rer naeppe bevidst vil benytte overkgrselsarealet.

o | frafarten vil overkgrselsarealet blive benyttet af den “slaeebende” del af det tilgeengelig-
hedskraevende kgretgj. Det er saledes ikke ngdvendigt for chauffgren at tilretteleegge si-
ne kgrselsmangvrer under sarlig hensyntagen til kgretgjets arealbehov.

Ulempen er fglgende:

e |tilfarten benyttes overkgrselsarealet af den “styrende” del af det tilgaengelighedskrae-
vende kgretgj. Det er saledes ngdvendigt for chauffgren at tilrettelaegge sine kgrselsma-
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ngvrer under saerlig hensyntagen til kgretgjets arealbehov. Hvis dette ikke ggres, vil den
“slebende” del af kgretgjet overskride kgresporets hgjre afgraensning.

Den gvrige del af til- eller frafartssporet uden overkgrselsareal naermest primaervejen fastlaegges
efter, hvilket typekgretgj der er dimensionsgivende for dette trafikareal. Typekgretgjet for busser
og for mindre arealkreevende kgretgjer bgr kunne foretage hgjresving uden brug af overkgrsels-
arealer.

Hvor der ikke etableres et egentligt overkgrselsareal langs tilslutningskanterne, anbefales det alli-
gevel at befaeste mindst 0,5 m langs tilslutningskanterne for at undga opkgring af rabatareal, som
er forarsaget af kgretgjer, der ikke respekterer kantlinjerne. Befeestelsen kan f.eks. udfgres af
graesarmeringssten. Alternativt kan anvendes svingsten, der i hgjere grad afviser ugnsket kgrsel pa
rabatarealet. Tilsvarende kan det anbefales at befaeste primeaerhellens ender mod midterarealet.

5.2 Passagelommer
Uden venstresvingsspor og helle i primaervejen kan der i prioriterede T-kryds anlaegges en passage-

lomme ud for sekundzervejen ved en breddeudvidelse af kantbanen langs med det gennemfarts-
spor, hvorfra venstresving skal foretages, se figur 5.3.

Passagelommer bgr ikke anvendes i venstreforsatte kryds, hvor passagen hgjre om en venstre-
svingende bil kan fgre til konflikt med en indsvingende sekundaertrafikant.

A
A
4
\ 4
A

Figur 5.3 Passagelomme, principskitse.‘

Leengden L, (m) af passagelommen bgr veere 25 — 30 m, sa passage af en ventende, venstresving-
ende lastbil er mulig. Bredden bgr normalt vaere 2,0 m. Passagelommens straekning med fuld bred-
de afsluttes ud for forleengelsen af sekundaervejens midterlinje

Konstruktionen af breddeudvidelsen af kantbanen ved passagelommens begyndelse og afslutning

bestemmes analogt med kilestraekningen ved venstresvingsspor, se afsnit 2.3.2. Ved beregning af

L,; efter formel (2.8) omsaettes b, til den forggede bredde af kantbanen (efter denne formel forud-
seettes det, at hastigheden ved skift til passagelommen er reduceret til 0,7 - planlagningshastighe-
den V, uden for krydsomradet).

5.3 Buslommer
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Buslommers dimensioner fremgar af handbogen ”Kollektiv bustrafik”.

Eventuelle buslommer placeres i frafarten umiddelbart efter krydset uden hensyn til oversigtsarea-
let, se figur 5.4. Laeskaerme anbringes uden for oversigtsarealet fra stopposition pa sekundaervejen.

Hvor en buslomme placeres langs frafarten i gennemfartssporet i primaervejen modsat sekundaer-
vejen, etableres der normal kilestraekning bade ved buslommens ind- og udkgrsel, se figur 5.4
pverst.

Figur 5.4 Buslommers placering, principskitser (gverst den normale placering og nederst den
udformning, der kan benyttes i de specialtilfaelde, som er naevnt i teksten).

Hvor en buslomme placeres langs frafarten i sekundzervejen eller langs frafarten i primaervejens
gennemfartsspor neermest sekundaervejen, er der to muligheder for placering af buslommen.
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1. Buslommen placeres med normal tilslutningskant i krydshjgrnet.
Dette er den normale udformning.

Der udfgres normal tilslutningskant efterfulgt af normal kilestraekning ved buslommens ind-
karsel, se figur 5.4 gverst.

Fordelen ved denne udformning er, at det centrale krydsomrade bliver snaevrest muligt, hvil-
ket giver den bedste styring af trafikken gennem krydsomradet. Desuden giver den normale
tilslutningskant stgtte til lette trafikanter, som skal krydse vejgrenene, herunder buspassage-
rer pa vej til og fra stoppestedet. Endelig har udformningen den fordel, at svinghastigheden
for hgjresvingende kgretgjer styres af tilslutningskanten som i kryds uden buslommer.

Ulempen ved denne udformning er, at buslommen er placeret sa langt fra krydset, at buspas-
sagerer, der skal krydse vejgrenene pa vej til og fra stoppestedet, kan fristes til ikke at krydse
vejen i det centrale krydsomrade, men skyde genve;j.

2. Buslommen placeres teettest muligt ved krydshjgrnet.

Denne lgsning benyttes kun, hvis der er konkrete mal, der ggr at fodgaengere vil skyde genvej
som naevnt under 1), eller konkrete planer om, at krydset snart skal signalreguleres.

Der udfgres normal kilestraekning ved udkgrsel fra buslommen, se figur 5.4 nederst.

For en buslomme langs sekundaervejens frafart afhaenger afstanden fra krydshjgrnet af arealbeho-
vet for en hgjre- eller venstresvingende bus. Hvis der kommer busser til stoppestedet fra begge
primaervejens retninger, benyttes den stgrste af disse afstande.

For en buslomme langs frafarten i primaervejens gennemfartsspor naermest sekundaervejen afhaen-
ger buslommens afstand fra krydshjgrnet af, om busserne kommer fra sekundzervejen eller fra
primarvejen eller begge dele. Med busser fra sekundaervejen afhaenger afstanden af arealbehovet
for en hgjreindsvingende bus. Med busser fra primaervejen afhaenger afstanden af, at der mellem
sekundaerhellen og buslommen bliver en afstand, svarende til en normal kilestreekning ved indkgr-
sel til buslommen. Hvis der kommer der busser fra bade sekundaervej og primaervej, benyttes den
stgrste af disse afstande.

Fordelen ved denne udformning er, at buslommen placeres taettest muligt pa krydset, saledes at
buspassagerer, der skal krydse vejgrenene pa vej til og fra stoppestedet i hgjere grad vil finde det
naturligt at krydse vejgrenene i den centrale del af krydsomradet. Herudover kan denne udform-
ning veere den mest komfortable for buspassagerer og -chauffgr.

Der er flere ulemper ved udformningen. Det centrale krydsomrade bliver stgrre, idet frafarten i
princippet er 2-sporet, sa styring af trafikken gennem krydsomradet forringes. Desuden skal lette
trafikanter, der krydser vejgrenene, passere denne 2-sporede frafart. Dette geelder ogsa buspassa-
gerer pa vej til og fra stoppestedet. Endelig har denne udformning den ulempe, at hgjresvingende
og hgjreindsvingende kgretgjer kan opna hgjere hastighed end svinghastigheden ved at “skeere et
hjgrne af” og kgre henover buslommen.

Hvor buslommen er placeret langs primeaervejens gennemfartsspor neermest sekundeervejen, be-

tragtes det endvidere som en vaesentlig ulempe, at vige- eller stoplinjen for sekundaervejens tilfart
placeres langt fra den ydre begraensningslinje for primaervejen, sa oversigtsarealerne gges.
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Hvilken af disse to udformninger der bgr vaelges, afhaenger af de lokale forhold. Isaer er antallet af
buspassagerer, der skal krydse vejgrenen, hvor buslommen er placeret, af stor betydning for dette
valg.

5.4  Cyklistarealer

Ved udformningen af vejkryds tages der hensyn til cyklisters og knallertkgreres sikkerhed, frem-
kommelighed og komfort. Generelle krav herom er beskrevet i handbogen ”Planlaegning af vejkryds
i abent land”, kapitel 5.

Det er vigtigt at tage alle tre hensyn pa én gang. Konfliktpunkter mellem biltrafik og cykeltrafik bgr
undgas eller reduceres, uden at det giver vaesentlig omvejskgrsel og forsinkelse for cyklisterne sam-
tidig med, at trygheden ogsa forbedres gennem udformningen af de fysiske forhold.

Konfliktpunkter kan undgas ved, at krydsninger sker ude af niveau. Hvis dette ikke kan lade sig gg-
re, kan anvendes signalregulering af hele krydset. De geometriske forhold bgr tilrettelaegges, sa

trafiksituationen forenkles mest muligt og derved bliver overskuelig for trafikanten.

Selv om der ikke er etableret cyklistarealer pa vejgrenene, kan der vaere gode grunde til at etablere
disse lokalt i krydsomradet.

Endelig kan cyklistens sikkerhed forbedres ved etablering af ventearealer og eventuelt ved ha-
stighedsdeempende foranstaltninger.

| handbogen “Planlaegning af vejkryds i dbent land” er for prioriterede kryds specifikt beskrevet:

Etplanlgsninger i afsnit 5.3.1

Dobbeltrettede cykelstier i afsnit 5.3.5

Bredder i afsnit 5.3.6

Begyndelse og afslutning af cykelstier i afsnit 5.3.7
e  Krydsningito planer i afsnit 5.4.

5.5 Fodgeengerarealer

Gangstier bgr anlaegges efter samme hovedprincipper som for cykelstier. | kryds med buslommer er
det vigtigt at sikre fodgaengertrafikken til og fra disse med gangstier, herunder at tage hensyn til
faerdselshandicappede.

Ved beskedne maengder af cyklister og fodgaengere vil fodgeengerne kunne henvises til at benytte
eventuelle cykelstier som adgang til buslommerne.

Bredden af gangstier bgr vaere 1,5 — 2,0 m, men kan reduceres til 0,8 m, hvor der alene er tale om
at sikre adgangen for ganske fa buspassagerer.

5.5.1 Krydsning med primzervejen

Hvor der anlaegges niveaufri krydsning eller kantstensbegraenset fodgaengerstgttepunkt i primaer-
hellen, bgr gangstier lede fodgaengerne direkte til de sikre krydsningssteder uden omveje. Dette
geelder ogsa forbindelsen til buslommer.

Hvor der er fodgaengerstpttepunkt i primaerhellen, bgr primarhellen have en bredde pa 2,5 m malt
mellem hellens begraensningslinjer.
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5.5.2 Krydsning med sekundaervejen

Hvor der etableres niveaufri skaering eller fodgaengerstgttepunkt i sekundzerhellen, bgr gangstier
tilsvarende lede fodgaengerne direkte til de sikre krydsningspunkter uden omveje. Dette geelder
ogsa forbindelse til buslommer.

Hvor der er fodgaengerstpttepunkt i sekundaerhellen, bgr sekundzerhellen have en bredde pa 2,5 m
malt mellem hellens begraensningslinjer.
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6 FARTDAMPENDE FORANSTALTNINGER

Formalet med at etablere lokal hastighedsbegraensning i et krydsomrade er at give trafikanterne
bedre tid til at erkende krydset. Dette skyldes, at kryds kan vaere vaesentligt mere komplicerede

end den frie straekning. Ved ombygninger af eksisterende prioriterede vejkryds kan en lokal ha-

stighedsbegraensning medvirke til at forbedre trafiksikkerheden.

Lokal hastighedsbegraensning kan eventuelt etableres med variable tavler.

Den lokale hastighedsbegraensning bgr suppleres med fartdeempende foranstaltninger gennem
krydsomradet, dersom den visuelle markering af hastighedsbegraensningen ikke er tilstraekkelig.

| det fglgende er gennemgaet fire mulige udformninger af fartdeempende foranstaltninger:

Advarselsheller, se afsnit 6.1

Haevede flader med ramper, se afsnit 6.2
Bump, se afsnit 6.3

Rumlestriber, se afsnit 6.4.

Nogle af foranstaltningerne kan eller bgr anvendes i samspil med andre, afthangigt af de lokale
forhold og af behovet for at underbygge den lokale hastighedsbegraensning med fartdeempende
foranstaltninger.

6.1 Advarselsheller

Pa en primaervej uden primzrhelle med en planlaegningshastighed gennem krydsomradet pa 60
km/h eller derunder kan der etableres advarselsheller pa begge sider af sekundaervejen i en afstand
pa 50 — 100 m fra sekundaervejen, se figur 6.1.

Advarselsheller advarer primaertrafikanten om krydset og understgtter den lokale hastighedsbe-
graensning, suppleret med rumlefelter, se afsnit 6.4.

Advarselsheller udformes kantstensbegreensede med en laengde pa 5—10 m og en bredde pd 1,5 m
+ 2 - bpk (bpk er bredden af kantbanen, se afsnit 3.1.1), hvor de alene tjener til placering af tavler og
ikke som stpttepunkt for fodgeengere eller cyklister. Helleenderne afrundes med en radius pa 0,75
m + bpk-

Breddeudvidelsen konstrueres pa samme made som ved en primarhelle. Breddeudvidelsesstrak-
ningen bestemmes af formel (2.1) og radius i de to cirkelbuer i S-kurven af formel (2.3).
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Figur 6.1 Eksempel pG anvendelse af advarselshelle.
6.2 Havede flader med ramper

Pa en primaervej med en planlagningshastighed gennem krydsomradet pa 50 km/h eller derunder
kan det centrale krydsomrade udformes som en haevet flade med ramper, se figur 6.2.

Figur 6.2 Eksempel pG anvendelse af haevet flade med rampe.

Den haevede flades hgjde over det gvrige kgrebaneniveau bgr vaere 10 cm. Det bgr af udformning
og eventuel afmaerkning tydeligt fremga, at det er fodgaengerne, der har vigepligt. Hvor der kgrer
busser bgr ramperne vaere mindst 25 m fra krydset.
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Den detaljerede udformning af haevede flader med ramper, svarende til forskellige hastigheder, er
beskrevet i handbogen ”Fartdeempere” i vejregelserien "Byernes trafikarealer”.

6.3 Bump

Pa en primaervej med en planlagningshastighed gennem krydsomradet pa 60 km/h eller derunder
samt pa sekundaerveje kan der i tilfarten og eventuelt i frafarten etableres bump i krydsets umid-
delbare naerhed, se figur 6.3. Hvor der kgrer busser, bgr bumpene dog vaere mindst 25 m fra kryd-
set.

Figur 6.3 Eksempel pG anvendelse af bump.

Bump bgr kun benyttes i kombination med andre foranstaltninger, der sikrer, at trafikanterne er
forberedt pa dem. De bgr saledes markeres visuelt.

Bump anvendes ikke pa straekninger med planlaegningshastighed over 60 km/h.

Den detaljerede udformning af bump og markeringen af disse, svarende til forskellige hastigheder,
er beskrevet i handbogen ”"Fartdeempere”, kapitel 4, i vejregelserien ”Byernes trafikarealer”.

6.4 Rumlestriber
Pa tilfartsstraekningen til et prioriteret vejkryds kan etableres rumlestriber i form af haevede tveer-
striber, se figur 6.4. Ved hjeelp af lyd og vibrationer medvirker striberne til at gge trafikanternes

opmaerksomhed og tilskyndelse til at seenke hastigheden. Fordelene ved etablering af rumlestriber
ma i hvert enkelt tilfeelde afvejes imod stgjgener af betydning for omgivelserne.
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Figur 6.4 Eksempel pG anvendelse af rumlestriber.

Den detaljerede udformning af rumlestriber er beskrevet i handbogen ”Fartdeempere”, kapitel 4, i
vejregelserien “Byernes trafikarealer”.
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7 @VRIGE VEJAREALER

7.1  Skille- og yderrabatter

7.1.1 Skillerabat

Mellem primaervejens kgrebane og en cykelsti langs hermed modsat sekundaervejen bgr der nor-
malt anleegges en skillerabat gennem krydsomradet. Dette gaelder ogsa i tilfeelde af, at der ikke er
skillerabat uden for krydsomradet. Fordelen med denne skillerabat er, at der bliver plads til stgtte-
punkter for cyklister og knallertkgrere, der venter pa at svinge.

Hvor en skillerabat langs primaervejen modsat sekundaervejen gennembrydes af hensyn til kryd-
sende cykeltrafik til og fra sekundaervejen, bgr bredden af skillerabatten vaere mindst 2,5 m inkl.
kantbanen pa primarvejen, sa der er plads til et stgttepunkt for svingende cyklister i venteposition.

Hvor der er en dobbeltrettet cykelsti i krydsomradet langs primaervejen i samme side som sekun-
deaervejen eller langs sekundaervejen, skal der vaere skillerabat mellem sti og kgrespor. Anleegges et
separat hgjresvingsspor i tilfarten pa primaervejen, kan skillerabatten dog erstattes af en kant-
stensbegraensning.

| det centrale krydsomrade bgr der normalt ikke vaere skillerabat mellem en ensrettet cykelsti og
det tilgreensende kgrespor langs primaervejens tilfart i samme side som sekundzervejen og langs
sekundaervejens tilfart. Her bgr i stedet anlaegges kantstensbegraensning mellem cykelsti og det
tilgraensende kgrespor, se afsnit 5.4.

7.1.2 Yderrabat

Bredden af yderrabatten bgr vaere 2,0 m. Med cykel- eller fodgaengerarealer i krydsomradet kan
bredden af yderrabatten reduceres til 1,0 m. | begge tilfeelde geelder dog, at bredden afhanger af
behovet for at opstille tavler i yderrabatten.

Afstanden mellem kgrebanekant og den naermeste del af tavlen bgr ikke veere mindre end 0,5 m.
Hvor der er cykel- eller fodgeengerarealer, bgr afstanden mellem kanten af cykel- eller gangstien og
tavlestanderen ikke vaere mindre end 0,3 m, se handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarea-
ler”.
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8 VEJUDSTYR

| kapitlet om vejudstyr redeggres for fglgende:

Afmaerkning, se afsnit 8.1

Belysning, se afsnit 8.2

Visuelt miljg og materialer, se afsnit 8.3
@vrigt vejudstyr, se afsnit 8.4.

8.1 Afmaerkning

8.1.1 Generelt
Afmaerkning i kryds tjener fglgende hovedformal:

e  atoplyse trafikanten om, at der er et vejkryds

e atoplyse den vigepligtige trafikant om vigepligtsforholdene sa god tid, at trafikanten kan na at
standse

e atlede trafikanten sikkert gennem krydsomradet

e atinformere om vejvisningsmal sa betids, at trafikanten kan na at reagere pa informationen,
inden en eventuel retningsaendring foretages.

Der bgr veere fuld overensstemmelse mellem den information, som trafikanten indhenter fra ve-
jens geometri, fra kgrebaneafmaerkningen og fra vejskiltene, saledes at trafikanten ikke bliver i
tvivl, vildledt eller forvirret af modstridende information.

For at trafikanten kan na at reagere hensigtsmaessigt pa en tavles information kraeves, at tavlen
placeres saledes, at den kan observeres og laeses over en passende afstand inden krydset.

For vigepligts- eller stoptavler skal det desuden vaere muligt at standse inden tavlen. Derfor kraeves,
at trafikanterne kan se disse tavler i en afstand svarende til mindst stopsigt.

Leeseafstanden til vejvisningstavler afhaenger af antallet af informationer, planlaegningshastighe-
den, skriftst@rrelsen, tavlens lystekniske egenskaber samt tavlens placering. Skriftstgrrelser og lys-
tekniske egenskaber fremgar af handbgger om vejvisningstavler.

Undersggelser har vist, at mange trafikanter har svaert ved at lzese og bearbejde flere informatio-
ner, mens de kgrer. Hvis der er mange informationer, er der samtidig en risiko for, at trafikanten
overser andre trafikanter, mens informationen laeses.

I handbogen “Tavletyper for vejvisning pa almindelige veje”, afsnit 0.2, fremgar, hvordan behovet
for fri sigt til tavler beregnes, og der er tabeller med eksempler pa laengder af fri sigt afhaengigt af

antallet af informationer og pa tavlens placering i forhold til kgrebanen.

Informationsmaengde og skriftstgrrelse har betydning for tavlens stgrrelse. Tavlens stgrrelse, der
kan beregnes ved anvendelse af beregningsgrundlaget i handbogen "Tavletyper for vejvisning pa
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almindelige veje”, afsnit 0.2, tegningsbilag, har betydning for, om hele tavlekonstruktionen vil ud-
gore en pakgrselsrisiko, og for, hvor tavlen kan placeres af hensyn til de vigepligtige trafikanters
oversigtsforhold.

Afmaerkningsmateriel (vejvisningstavler, faerdselstavler m.v.) udformes med brudled eller veere
eftergivelige, jf. Vejregler for afmaerkningsmateriel. Standere til portaltavler beskyttes med auto-
vaern eller pakgrselsdaempere, jf. Vejregler for opsaetning af autovaern og pakerselsdaempere.

8.1.2 Afmaerkning pa primarvejen

Trafikanten, der kgrer pa primaervejen, bgr kunne lzese vejvisningsinformationen sa betids, at trafi-
kanten kan na at bremse ned til 0,7 - V, inden indkgrsel i eventuelle svingspor og saledes, at sving-
ning bort fra primaervejen kan forega med en svinghastighed V;,ing = 20 km/h.

| abent land vil det ofte veere ngdvendigt at forvarsle vejvisningsinformationen ved hjeelp af orien-
teringstavler.

Ved forsatte kryds anvendes normalt diagramorienteringstavler, fordi tabelorienteringstavler kan
vaere vanskelige at placere hensigtsmaessigt og for at vise, at der hurtigt skal svinges igen.

Dog anvendes tabelorienteringstavler pa primaervejen i toplanskryds, hvor det er vigtigt at markere
pa en oversigtlig made, at der ogsa skal svinges til "hgjre” for at na mal, der ligger geografisk til
"venstre”.

Pilvejvisere skal, for at kunne laeses af primaertrafikanter fra begge retninger, placeres pa frafarts-
sporets hjgrneareal. Pilvejvisere placeres ikke pa sekundaerhellen, fordi et kgretgj, der holder i
sekundaervejens tilfart bag vige- eller stoplinjen, vil daekke for tavlen i forhold til en venstresving-
ende primaertrafikant.

Pa veje med teet trafik og i kryds med mange svingende primaertrafikanter kan det veere vanskeligt
at fa gje pa og laese informationen pa pilvejviserne. | sadanne tilfaelde kan anvendes tabelvejvisere.

Tabelvejvisere for ligeudmal anvendes kun, hvis disse er af betydning, og placeres i hgjre side af
primeaervejen ca. 50 m f@gr sekundaervejen. Hvis der er svingspor, placeres tavlen umiddelbart fgr
starten af svingsporet.

Det skal sikres, at tabelvejvisere og pilvejvisere ikke forhindrer de vigepligtige trafikanters frie sigt.
Det geelder bade den frie sigt for fgrere af personbiler (gjenpunktshgjde 1,00 m) og f@grere af lastbi-
ler (pjenpunktshgjde 2,50 m), se handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer”, afsnit
7.2.1.

Portaltavler anvendes normalt ikke f@r prioriterede vejkryds og placeres ikke fgr forsatte kryds.

Hvis der gnskes lokal hastighedsbegraensning i krydset, etableres hastighedsbegraensningen sale-
des:

1. Hastighedsaendring <20 km/h
Forbudstavlen C 55, lokal hastighedsbegraensning, placeres ca. 150 m fgr krydset. Ophgrstav-

len bgr anbringes sa langt borte fra krydset, at tavlen ikke ses af trafikanten, nar denne kgrer
ind i krydset.
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2.

Hastighedsaendring > 20 km/h

Hastigheden nedtrappes med 20 km/h for hver 200 m, idet sidste hastighedsbegraensningstav-
le placeres ca. 150 m fgr krydset og forsynes med undertavle 0 — 200 m.

Kgrebaneafmaerkningen udfgres som anfgrt i handbgger om afmaerkning pa kerebanen, idet fgl-
gende skal fremhaeves:

80

Der anvendes altid spaerreflade fgr venstresvingsspor eller fgr primaerheller med eller uden
kantstensbegraensning.

Hvis der anvendes kantstensbegransede heller, fgres spaerrefladens begraensningslinje forbi
og langs med kantstensbegransningen og fortseetter som kantlinje i selve krydset. Samtidig
bgr anvendes pabudstavlen D 15, pabudt passage, for at sikre, at trafikanter ikke rammer
kantstenen i usigtbart vejr.

Hvis der er tale om et firevejskryds eller et venstreforsat kryds, bgr der, hvor der er venstre-
svingsspor, etableres en mindre spaerreflade — et sdkaldt slips — mellem ligeudspor og venstre-
svingsspor. Hensigten hermed er at forbedre oversigtsforholdene for den venstresvingende
primeaertrafikant, nar der ogsa er venstresvingende i modsat kgrselsretning. Stgrrelsen af slip-
set bestemmes af det ngdvendige oversigtsareal, men udformes i princippet som i handbogen
"Eksempler pa afmaerkning pa kegrebanen”, figur 2.15, se ogsa figur 2.12 i naervaerende hand-
bog.

Hvis der er cykelsti langs primaervejen, fgres hgjre kantlinje pa tveers af sekundaervejen som

cykelfelt med cykelsymboler. Kantlinjen fgres ikke rundt om hjgrnet og videre ad sekundaerve-
jen.
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Pa figur 8.1 er vist et eksempel pa en samlet afmaerkningsplan for primaervejen.
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| | I *s XXX G 14
Diagramorienteringstavie

e s -ll— T YW-I Afstand 200 m

Leengde af varslingslinje:
100 m for V, > 60 km/h ||
50 m for vp <60 km/h

Figur 8.1 Eksempel pd afmaerkningsplan for primaervejen.

8.1.3 Afmaerkning pa sekundzervejen

Det bgr sikres, at trafikanten pa sekundzervejen kan se vigepligts-afmaerkningen i krydset i en af-
stand af mindst stopsigt ved planlaegningshastigheden V,,. Hvis der undtagelsesvis ikke kan opnas
tilstraekkelig sigt til vigepligtsafmaerkningen i krydset, forvarsles den.
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Vigepligtsafmaerkningen ved kryds med hovedve]j opsaettes i begge vejsider og forvarsles. Forvars-
ling b@r endvidere overvejes pa straekninger, hvor trafikanter har kgrt i laengere tid uden vigepligt.

Afmarkning med vigepligtstavlen B 13, stop, etableres som anfgrt i handbogen "Vigepligtstavler”.

Vige- eller stoplinjen placeres normalt 1,0 m fra kanten af gennemfartssporet pa primaervejen eller
i bagkanten af et eventuelt cykelfelt.

Diagramorienteringstavler vil pa grund af diagrammets design ofte medvirke til at understrege og
forvarsle vigepligtsforholdene, men kan ikke erstatte en ngdvendig forvarsling af vigepligtsafmaerk-
ningen.

Tabelvejvisere og tabelorienteringstavler anvendes ikke pa sekundazervejen, fordi disse tavletyper
kan give trafikanten indtryk af at kgre pa en primaervej. Dette er iseer tilfeeldet i firevejskryds, hvor
ligeud-vejvisningen kan virke “forvirrende” i forhold til vigepligtsafmaerkningen.

Pilvejvisere placeres direkte over for den vigepligtige trafikant i T-kryds og pa det venstre fjerne
hjgrne henholdsvis hgjre naermeste hjgrne i firevejskryds for mal til henholdsvis venstre og hgjre ad
primaervejen.

Afmeerkning af dobbeltrettede cykelstier sker som anfgrt i handbggerne "Vigepligtstavler” og ”Pa-
budstavler”.

Afmaerkning med P 11, hellefyr, kan placeres i sekundzrhellen naermest primaervejen, hvis pilvejvi-
seren placeret ved sekundaervejens frafartsspor ikke markerer krydset tilstraekkeligt i mgrke. Sa-
fremt hellefyret er belyst, skal det sikres, at vigepligtsafmaerkningen far mindst samme luminans
som hellefyret.

Speerrefladens begraensningslinje fgres forbi sekundaerhellens kantsten og rundt om sekundaerhel-
len.

Tilfartssporets hgjre kantlinje afsluttes ved kanten af gennemfartssporet pa primarvejen eller kan-
ten af et eventuelt cykelfelt.

Afmeerkning med V 11, trekantsymbol, kan anvendes som forvarsling af vigelinjen pa steder, hvor

det sk@nnes ngdvendigt at understrege vigepligtsforholdene yderligere. V 11 placeres ca. 100 m fgr
vigelinjen.
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Pa figur 8.2 er vist en samlet afmaerkningsplan for sekundaervejen.
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|
Figur 8.2 Eksempel pd afmeaerkningsplan for sekundaervejen.
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8.2 Belysning

Der henvises generelt til handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer”.

Normalt belyses veje i dbent land ikke, men i stgrre vejkryds med kanalisering kan det vaere vanske-
ligt at orientere sig alene ved bilens lys. Lokale forhold kan derfor vaere anledning til, at et priorite-
ret vejkryds bgr belyses, herunder hvis det har vist sig, at antallet af uheld i den mgrke tid er for-
holdsvist stort.

En bilist pa vej mod et vejkryds i mgrke skal kunne:

e erkende vejkrydset og dets udformning i tilstreekkelig god tid og bedgmme afstanden til vige-
linjen

e se eventuelle fodgaengere og cyklister, der krydser eller er pa vej til at krydse primarvejen
eller sekundaervejen

e  se begraensningen af alle feerdselsarealer
e se eventuelle hastighedsdeempende foranstaltninger.

Belysning af et prioriteret kryds tilrettelaegges i givet fald saledes, at belysningen omfatter alle
faerdselsarealer og al afmaerkning i krydset.

Opmarksomheden henledes p3, at overgangen fra ubelyste til belyste straekninger kan virke blaen-
dende, og at synsevnen er forringet i nogle sekunder efter, at en belyst straekning er passeret. Det
kan derfor vaere hensigtsmaessigt at udforme belysningen med trinvise overgange mellem belyste
og ubelyste strakninger. Isar hvor cyklister ledes ud pa kerebanen, er det vigtigt at etablere en
gradvis deempning.

Belysningen af et kryds projekteres i henhold til handbgger vedrgrende vejbelysning .

8.3  Visuelt miljg og materialer

Afsnittet indeholder en redeggrelse for sestetiske hensyn, herunder beplantning, se afsnit 8.3.1.

Endvidere behandles materialevalg, se afsnit 8.3.2, for:

overkgrselsarealer
belaegningsskift
kantstensbegraensninger
jordoverflader

treer

e anden beplantning.

8.3.1 Kstetik
Smukke resultater opnas bedst ved at arbejde med de aestetiske hensyn fra starten af planlagnin-
gen og videre gennem alle dele af projekteringsforigbet.

Det er vaesentligt at se vejkrydset som en visuel helhed og fa afklaret dets forhold til omgivelserne.
De visuelle forhold vurderes rumligt og i perspektiv frem for kun i plantegning.
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Det er en god metode at udarbejde en idéskitse, der omfatter bade terraen, beplantning, udsmyk-
ning, belysning og materialevalg. Man kan f.eks. veelge at tilpasse anlaegget til dets omgivelser eller
omvendt at lade anlaegget udforme med et selvstaendigt udtryk i form og materialer, sa det domi-
nerer omgivelserne.

Anvendelse af enkle, klare virkemidler og sa fa forskellige materialer som muligt gavner ofte det
faerdige resultat.

De funktionelle og kgrselstekniske forhold samt sarlige kvaliteter i omgivelserne indgar som forud-
saetninger ved formgivningen af den visuelle helhed.

Det er vigtigt, at alle de ngdvendige delelementer teenkes med ind i helheden. Det geelder ogsa
placering af belysningsmaster, faerdsels- og vejvisningstavler og anden afmaerkning under skyldig
hensyntagen til oversigtsforholdene, se afsnit 1.5.

Beplantning

Ved brug af plantematerialer er det en forudsaetning for et godt resultat, at der er taget hgjde for
vaekstbetingelserne bade over og under terraen, planternes udvikling med arene og hvilken pleje,
der er ngdvendig for at opna den gnskede virkning.

Der henvises til Vejregler for beplantning.

| figur 8.2 er vist et eksempel. Det er normalt en god idé at tage udgangspunkt i de beplantninger,
der findes i omgivelserne. | dette eksempel er vejkrydset markeret med traeer plantet langs sekun-
daervejen uden for oversigtsarealet og med treeerne opstammede, saledes at primaertrafikanten
kan se de sekundeertrafikanter, der naermer sig primaervejen.

Endvidere er der plantet buske langs primaervejen modsat sekundarvejen for at understrege over
for sekundaertrafikanten, at denne naermer sig et vejkryds.

Figur 8.2 Eksempel pd beplantning i et prioriteret kryds.

Treeer

Vejtraeer langs kgrebanekanterne i krydsomradet er iszer anvendelige til at skabe passende afbry-
delser i den optiske ledning. Traeerne placeres altid uden for sikkerhedszonen og saledes, at risiko-
en for pakgrsel er minimal. Det ma saledes i hvert tilfaelde bevidst overvejes, om store traeer er
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trafiksikkerhedsmaessigt forsvarlige. Det er vigtigt at sgrge for, at der er plads til treeernes rgdder,
saledes at disse ikke bliver til gene for belaegningsopbygningen og eventuelle nedgravede kabler.

Anden beplantning
Af andre beplantningsmuligheder skal navnes buske og Iggblomster, der gerne ma vaere farvestra-
lende og vekslende med arstiderne.

Der skal tages hgjde for, at beplantningen skal plejes og vedligeholdes, bl.a. saledes at den ikke
kommer til at skjule tavler, skygge for eventuel belysning og hindre den ngdvendige oversigt, se
afsnit 1.5. Desuden bgr der vaere det ngdvendige arbejdsareal omkring beplantningen.

8.3.2 Materialevalg

Valget af materialer bgr vurderes i ssmmenhang med, hvad der allerede findes pa de tilstgdende
veje. Selvom det prioriterede vejkryds som isoleret vejanleeg udformes med smukke materialer, kan
helheden godt blive uharmonisk, hvis der ikke er en materialemasssig sammenhang med de naere
omgivelser.

Valget af materialer bgr tage hgjde for, hvor vejkrydset ligger. Det er ikke altid, at kostbare mate-
rialer ogsa giver et smukkere og "rigtigere" udtryk.

Valg af materialer og beplantning bgr ses i sammenhang.

Overkgrselsarealer
Overkgrselsarealer bgr have afvigende belagning, bade hvad angar farve og materiale, i forhold til
de gvrige arealer af kgrebanen.

Ved udformningen af overkgrselsarealer er det vigtigt at signalere til fgrerne af de tilgeengeligheds-
kraevende kgretgjer, som benytter overkgrselsarealer, at arealet er befaestet og overkgrbart.

Det er samtidigt vigtigt at sikre, at overkgrselsarealer ikke benyttes af mindre kgretgjer til at passe-
re krydset med hgjere hastighed end planlagningshastigheden eller svinghastigheden. Derfor udfg-
res overkgrselsarealer afvisende over for mindre kgretgjer ved at tilvejebringe en niveauforskel i
forhold til det tilgreensende kgrespor og eventuelt en sidehaldning, som er stgrre end sidehaeld-
ningen for det tilgraensende kgrespor.

Et eventuelt opspring mellem overkgrselsareal og det tilgreensende k@respor bgr veere 4 — 5 cm for
at hindre mindre kgretgjer i at benytte overkgrselsarealet.

En niveauforskel mindre end 4 — 5 cm vil gge risikoen for, at motorcyklister overser opspringet med
udskridning til fglge.

En niveauforskel stgrre end 4 — 5 cm er heller ikke tilradelig af hensyn til pakgrselsrisikoen, hgje
lastbilers risiko for at vaelte samt blokvognes risiko for at skrabe bunden (frihgjden under en blok-
vogn er ofte kun ca. 10 cm). Desuden kan en niveauforskel stgrre end 4 — 5 cm give fgrerne af de
tilgengelighedskraevende kgretgjer det indtryk, at overkgrselsarealet ikke er overkgrbart.

Ved etablering af overkgrselsarealer skal opmaerksomheden henledes p3, at der tages de forngdne
hensyn til snerydning. | den forbindelse bgr foranstaltninger til markering af ovennavnte niveau-
forskel indga, idet denne kan veere sveer at erkende, nar den er snedaekket. Det ma derfor pareg-
nes, at de fleste overkgrselsarealer, der ikke er i niveau med kgrebanen, markeres med snestokke i
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hele vinterperioden, hvad der ggr kgrsel pa overkgrselsarealerne besveerlig. | stedet for en niveau-
forskel kan benyttes ujaevn beleegning med f.eks. brosten eller graesarmeringssten.

| gvrigt anbefales, at man i forbindelse med projekteringen af krydset sikrer, at blokvogne kan pas-
sere de aktuelle sidehaeldninger af overkgrselsarealer og af det tilgreensende kgrespor og de aktu-
elle niveauforskelle mellem disse.

Belaegningsskift

Belaegningsskift uden niveauforskel mellem de tilgraeensende trafikarealer kan benyttes til marke-
ring af trafikarealer, som helt eller delvis gnskes reserveret for enkelte trafikantgrupper.

Der er to varianter af belaegningsskift:

1.  Skift til beleegning med en anden farve

Farveskift benyttes som led i den almindelige arkitektoniske behandling af belaegningerne.
Derudover benyttes farveskift isaer til cykelfelter.

2. Skift til ujaevn belaegning

Ujaevn belaegning har en vis fartdeempende effekt. Specielt er ujaevn belagning dog egnet til
markering af trafikarealer, som alene gnskes benyttet af biltrafik.

Fordelene ved etablering af arealer med ujeevn belaegning bgr i hvert enkelt tilfaelde afvejes
imod de medfglgende ulemper i form af eventuelt darligere friktion, afvandingsproblemer,
vedligeholdelsesproblemer, stgj samt gener for cyklister og fodgeengere.

Kantstensbegraensninger

Anvendelsen af hgjst 5 cm hgje kantstensbegraensninger i prioriterede vejkryds har bade fordele og

ulemper.

Fordele:

e  God ledeevne ved kurvede vejforlgb

e  God ledeevne i mgrke

e  Visuel markering og afgraensning af krydsomradet, sa det opfattes kompakt

e  Kantstensbegransninger i begge sider af et kgrespor medvirker til at forsteerke indtrykket af
snaeverhed og antages derfor at medvirke til fartdeempning

o  Opkegring af rabatter, herunder afskaering af hjgrner med hgjere hastighed i svingmangvrer
end den planlagte til fglge, begraenses.

Ulemper:
e  Pakgrselsrisiko for sneplove

e  Svert at fa nedbrudte kgretgjer bort fra kgrebanen og ud i rabatten.
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Om der anvendes kantstensbegraensninger eller ej, afhanger af de lokale forhold; men hovedreg-
len er, at kantsten anvendes i byer og ikke i landomrader.

Hvor der etableres kantstensbegraensning, bgr der anvendes affasede, lyse kantsten. Affasningen
mindsker risikoen for deekskader. Med lyse kantsten sikres bedre synlighed af kantstensbegraens-
ninger.

| tilslutningskanter kan der som alternativ til kantsten anvendes svingsten.

Jordoverflader
Jordoverflader tilsas med grees, eventuelt suppleret med en blomsterblanding.

8.4  @vrigt vejudstyr

Ud over det vejudstyr, som er gennemgaet i afsnit 8.1 — 8.3, kan der i prioriterede vejkryds optrae-
de fglgende vejudstyr:

buslaeskaerme
autoveern
vildthegn
stgjafskeermning
andres udstyr
historisk udstyr.

For valg og placering heraf henvises til handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer”, kapi-
tel 9, og andre relevante vejregler. Endvidere indgar i prioriterede kryds ogsa hensyn til erkendel-
sesafstande, se figur 1.4, til mindste synsafstand til vigepligtsafmaerkning ad sekundarvejen, se
figur 1.5, samt til oversigt, se afsnit 1.5.

Der er vigtigt at sikre det ngdvendige arbejdsareal omkring vejudstyret for service og vedligehold.
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