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FORORD

Denne handbog omhandler projektering af signalregulerede 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 preesenteret 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 "Signalregulerede vejkryds i
abent land".
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1 GRUNDLAG OG INDLEDENDE PROJEKTERING

1.1 Projekteringsforlgb

Dette afsnit omfatter ud over indledningen en oversigt over nomenklaturen for den geometriske
del af et signalreguleret vejkryds og en oversigtlig gennemgang af projekteringsforlgbet.

Det er en forudszetning for den geometriske projektering af et signalreguleret vejkryds, at der for-
udgaende er sket et valg af vejkrydstype og varianter pa baggrund af vejledningerne i handbogen
"Planlaegning af vejkryds i abent land”.

Signalregulerede kryds kan etableres som T-kryds eller som firevejskryds. Ved nyanlaeg bgr T-kryds
foretraekkes, idet to T-kryds normalt er mere sikre end et firevejskryds.

Den geometriske udformning koordineres med de signaltekniske forhold pa en sadan made, at den
samlede Igsning medfgrer stgrst mulig sikkerhed og mindst mulig forsinkelse for trafikanterne. Det
er grundlaeggende for trafiksikkerheden, at signalregulering kun bgr ske, hvor planlaegningsha-
stigheden pa de tilstgdende veje er 70 km/h eller derunder, eventuelt tilvejebragt ved tavleaf-
maerkning fgr krydsomradet.

Safremt der vaelges hgjt sikkerhedsniveau, se handbogen ”Planlaegning af veje og stier i dbent
land”, kapitel 7, udformes signalregulerede vejkryds og deres omgivelser til en planlaegningsha-
stighed pa 50 km/h. Dog kan planlaegningshastigheden vaere 70 km/h i signalregulerede vejkryds,
hvor der er konfliktfri separatregulering.

Eventuelle shuntspor projekteres som beskrevet i handbogen “Toplanskryds i abent land”.

Detaljerede regler for dimensionering og etablering af signalanlaeg findes i handbog om Vejsignaler
i serien Feerdselsregulering.

Nomenklatur
| figur 1.1 er vist et forenklet billede af et signalreguleret firevejskryds med betegnelser for de fleste
af de geometriske elementer, som kan indga i krydset.

| et konkret kryds kan der forekomme andre sammensatninger af elementer, blandt andet hvor
der anlaegges flere spor, stier, buslommer etc.

Anvendelsen af elementer, som de fremgar af figur 1.1, svarer til basis-udformningen i et firevejs-
kryds, dog afhaengigt af den aktuelle trafikintensitet. Pa begge de skaerende veje indgar heri mid-
terhelle og delehelle samt et gennemfartsspor og et venstresvingsspor i hver retning med separat-
reguleret venstresving. Pa den overordnede vej er der desuden et hgjresvingsspor i hver retning.

Ud over afhaengigheden af den aktuelle trafikintensitet er denne sammensaetning af elementer
trafiksikkerhedsmaeessigt begrundet og skaber ensartethed for trafikanterne.

Det er vigtigt, at den geometriske konstruktion af et signalreguleret kryds fgrst og fremmest bestar

i konstruktion af begraensningslinjerne for kgresporene. Derved fastleegges de arealer, der er til
radighed for trafikstremmene.
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Breddeudvidelsesstraekning

Betegnelser for elementer i et signalreguleret kryds, principskitse.

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

Hellerne opstar som arealerne mellem de indre begraensningslinjer.

OKTOBER 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

Pa figur 1.2 er vist begraensningslinjernes placering i forhold til kantlinjerne.

Kantlinje Kantlinje Kantlinje Kantlinje
¢ Korespor . | Karespor |
rd T % Helle t T o
Ydre Indre Ydre

begraensningslinje begraensningslinjer begraensningslinje
Figur 1.2 Begraensningslinjernes placering.

1.1.2 Projekteringsforlgb

Projekteringen af geometrien i et signalreguleret vejkryds og tilknytningen til den signaltekniske del
af projektet, se handbogen "Vejsignaler”, fglger i princippet efterfglgende forenklede gengivelse af
forlgbet. | praksis vil en del af de omtalte aktiviteter finde sted samtidigt, og der vil forekomme
flere tilfeelde af tilbagekobling end angivet.

Dimensionsgivende grundlag

1. Valg af dimensionsgivende og tilgeengelighedskraevende kgretgjer for svingmangvrer mellem
vejgrenene, herunder kgremader, og om tilgaengelighedskreevende kgretgjer stiller seerlige
krav til arealbehovet (friareal), og om der er behov for overkgrselsarealer (afsnit 1.2).

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

3. Beregning — eventuelt pa baggrund af supplerende taelling — af den dimensionsgivende trafik-
intensitet for alle trafikstremme i krydset i de relevante trafiksituationer (afsnit 1.4).

4. Fastleggelse af vejmidterlinjernes rumlige forlgb og deres tilslutning til hinanden samt gradi-
enternes stgrrelse og fastleeggelse af kravene til erkendelse og synlighed (se fglgende princip-
skitse og afsnit 1.5). Overordnet vurdering af kravene til sigtforhold (afsnit 1.7) og til hen-
sigtsmaessig placering af isaer signaler med kraftig lysstyrke.

6 OKTOBER 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING

a Erkendelse af krydset

Trafikanten skal kunne erkende krydset
i afstande, der fremgar af tabellen,

SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

b Synsafstand til afmaerkning og signaler

Trafikanterne skal kunne se afmaerkningen
og signalgivningen i afstande, der svarer til handbogen
“Prioriterede vejkryds i abent land”, figur 1.5

figur 1.4
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Overordnet bedpmmelse 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 1.5).

Hvis kravene ikke kan opfyldes, genoptages projekteringen fra pkt. 4, idet der andres pa de
dele af vejmidterlinjernes forlgb, som hindrer opfyldelsen af disse krav.

Afklaring af, om der er behov for prioritering af bestemte trafikstremme og trafikarter, og om
der skal tages seerlige trafiksikkerhedsmaessige hensyn til visse trafikantgrupper, herunder
isaer bgrn, ldre og faerdselshandicappede (afsnit 1.4), og af, om sezerlige forhold i gvrigt er
geeldende for trafikafviklingen i krydset.

Signaltekniske forudsaetninger

Vurdering af, om der af kapacitets- og/eller sikkerhedsmaessige arsager er behov for signalre-

Vurdering af, om visse primaere konflikter, f.eks. mellem lette trafikanter, kan holdes uden for

Fastlaeggelse af signalgrupper og overordnet vurdering af virkemidler og funktioner, herunder
driftsform og prioriteringsfunktioner og sikkerhedsfremmende funktioner (afsnit 2.2 og 2.3).
Vurdering af behovet for og placeringen af detektorer / detekteringsfelter. Vurdering af, om

7.
gulering af sekundaere konflikter, f.eks. konflikterne ved venstresving og hgjresving (afsnit
2.2).
signalreguleringen.
8.
signalanlaegget skal samordnes med andre signalanlaeg.
9.

Overordnet fastleeggelse af trafikafviklingen ved udarbejdelse af styrediagrammer (afsnit 2.4).

Geometrisk udformning
10. Bestemmelse af antal spor i krydsets tilfarter og frafarter og beregning af kgsleengder. Over-

ordnet kontrol af kapacitet.
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Hvis ikke der opnas en gnskelig trafikafvikling, genoptages projekteringen fra pkt. 7, idet der
a&ndres pa signalregulering, virkemidler og funktioner.

11. Fastleeggelse af, om der skal vaere buslommer samt cykel- og fodgaengerarealer i krydset (af-
snit 5.2 —5.4).

12. Valg af heller og hellebredder, herunder heller til signalplacering og adskillelse af trafikstrgm-
me samt som stpttepunkter for fodgaengere og cyklister. Fastlaggelse af signalopstilling, idet
kravene til krydsets synlighed kan betinge etablering af heller (kapitel 2 og afsnit 3.4) til place-
ring af signalmaster, med mindre tilsvarende virkning kan opnas med hgje master med udlaeg.

13. Fastleeggelse af vejgrenenes tvaerprofilelementer i tveerprofilet i den centrale del af krydset og
fastlaeggelse af deres placering i forhold til vejmidterlinjen (afsnit 3.1).

14. Sikring af plads i krydsets midte ved hjzelp af arealbehovskurven for dimensionsgivende kgre-
t@j for venstresvingende trafikanter, der har grgnt samtidigt.
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Beregning af, hvor mange ventende venstresvingende kgretgjer der er plads til i krydsets mid-
te foran stoplinjen.

Bestemmelse af de punkter, hvor kurven for venstresving tangerer den indre begraensningslin-
je i henholdsvis tilfart og frafart, se principskitsen under pkt. 15.

Sikring af plads til svingning med store kgretgjer uden brug af ventearealer for trafikanter, der
har rgdt. Trafikanter, der har rgdt, ma ikke spaerre for trafikanter, der har grgnt.

Holdende venstresvingende cyklister placeres sadan, at de ikke spaerrer for biler med grgn
hgjresvingspil.

15. Konstruktion af tilslutningskanterne (kapitel 4) ved hjaelp af arealbehovskurven for dimensi-

onsgivende kgretgj ved hgjresving. Derved bestemmes de punkter, hvor kurven for hgjresving
tangerer den ydre begransningslinje i henholdsvis tilfart og frafart.
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16. Forelgbig placering af stoplinjen pa tvaers af kgresporene. Placeringen afhaenger af cyklister-
nes rute gennem krydset og af, om der skal etableres fodgaengerfelter, og om disse skal have
stgttepunkt pa en midterhelle. Skaeringspunktet mellem stoplinjen eller dennes forlaengelse
og vejmidterlinjen benaevnes (A) og er udgangspunktet ved udmaling af afstanden til bredde-
udvidelsesstrakningen, se fglgende principskitse og afsnit 3.2.
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17. Forelgbig fastlaeggelse af overgangspunkterne for breddeudvidelsesstraekningerne, dels mod
den centrale del af krydset med konstant bredde af tveerprofilet, dels mod straekningerne
uden for krydsomradet (B), se ovenstaende principskitse og pkt. 10 samt pkt. 28 (den endelige
fastlaeggelse).

Den forelgbige fastlaeggelse sker efter beregning af laengden dels af breddeudvidelsesstraek-
ningen (afsnit 3.3), dels af laengderne af kile-, decelerations- og k@straekningerne, ogsa i for-
hold til beregningen af leengden af kgdannelser i tilgraensende kgrespor (afsnit 3.4).

Svingsporenes leengde bgr vaere tilstraekkelig til at sikre, at trafikanter, der holder for rgdt, ik-
ke spaerrer for trafikanter, der har grent (afhaenger af reekkefglgen i afviklingen af trafik-

strommene).

18. Konstruktion af hellernes begraensningslinjer samt venstresvingsspor og gvrige kgrespor i det
centrale krydsomrade (afsnit 3.4 og 3.5 ), se fglgende principskitse og pkt. 10.
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19. Konstruktion af de ydre begreensningslinjer pa breddeudvidelsesstraekningerne pa vejgrenene
(afsnit 3.3) samt af eventuelle hgjresvingsspor (afsnit 3.5).
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20. Overordnet bedgmmelse af mulighederne for at placere udsynshindrende vejudstyr korrekt og

for at tilgodese de ngdvendige fritrumsprofiler for kgretgjer, materiel til brug i vintertjeneste
etc.

Hvis kravene til laese- og observationsafstande (afsnit 8.1) og til oversigt (afsnit 1.7) pa dette
forelgbige grundlag ikke vurderes at kunne opfyldes, genoptages projekteringen fra pkt. 4,

idet der andres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer opfyl-
delsen af disse krav.

@vrige faerdselsarealer
21. Valg og konstruktion af eventuelle overkgrselsarealer (afsnit 5.1).

22. Placering og dimensionering af eventuelle buslommer (afsnit 5.2).

23. Konstruktion af cykel- og fodgaengerarealer, herunder venteomrader, samt af skille- og yder-
rabatter (afsnit 5.3, 5.4 0g 7.1).
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24. Placering af trafikarealer, der ikke signalreguleres.
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25. Etablering af eventuelle fartdeempende foranstaltninger (kapitel 6).
26. Endelig placering af fodgaengerfelter og stoplinjer.
27. Kontrol af afvanding (afsnit 1.8).

Hvis kravene til afvanding ikke er overholdt, genoptages projekteringen fra pkt. 4, idet der
&ndres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer opfyldelsen af
disse krav.

Signalteknisk projektering

28. Overslagsberegning af krydsets trafikafvikling med styrediagram, fastlaeggelse af mellemtider,
udarbejdelse af signalgruppeplaner, endelig kapacitetskontrol og endelig fastleeggelse af over-
gangspunkterne for breddeudvidelsesstraekningerne, se pkt. 17.

Hvis der er uoverensstemmelse med resultaterne af den geometriske projektering, som er be-
skrevet i det foregdende, genoptages denne fra pkt. 17, eventuelt fra pkt. 7, idet der @&ndres
pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som er bestemmende for krydsets
udformning.

29. Feerdigggrelse af signalopstilling og fastleeggelse af detaljeret signalstyring, herunder priorite-
ring af szerlige trafikantgrupper, se handbogen ”Vejsignaler”.

30. Placering af detektorer / detekteringsfelter og kabler.

Vejudstyr

31. Dimensionering og endelig placering af faerdsels- og vejvisningstavler, kgrebaneafmaerkning i
gvrigt, belysning, beplantning, @vrigt vejudstyr og andre faste genstande, sa krav til laese- og
observationsafstande er opfyldte (kapitel 8).

Hvis krav til laese- og observationsafstande ikke kan opfyldes, genoptages projekteringen fra
pkt. 4, idet der sendres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer
opfyldelsen af disse krav.

32. Detaljeret fastlaeggelse af oversigtsarealer og kontrol af oversigtskrav, blandt andet kravene til
oversigt forbi ventende kgretgjer (afsnit 1.7).

Hvis oversigtskravene ikke er opfyldte, genoptages projekteringen fra pkt. 4, idet der sendres
pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer opfyldelsen af disse
krav.

33. Valg af materialer. Stillingtagen til anvendelse af eftergivelige master.

Vurdering

34. Samlet helhedsbedgmmelse af, om der er overensstemmelse mellem vejudstyrets informatio-
ner og afmaerkningen og den geometriske udformning.
Hvis denne overensstemmelse ikke er til stede, genoptages projekteringen fra pkt. 4, idet der

&ndres pa type, dimensioner og/eller placering af de elementer, som hindrer overensstem-
melsen.
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1.2 Kgretgjer

Typekgretgjerne samt kogretgjernes kgremade (A eller B) og arealbehov, opdelt i sporareal og fri-
areal, fremgar af handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer”, 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 bemarkninger om valg af kgretgjer og anvendelse af arealbehovskur-
ver i signalregulerede kryds.

1.2.1 Valg af kgretgj
Valg af kgretgj vedrgrer svingmangvrerne i krydset.

Som grundlag for fastleeggelse af geometrien i et signalregulerede vejkryds benyttes normalt fgl-
gende typekgretgjer:

e  Sattevogntoget som dimensionsgivende kgretgj, der skal kunne gennemkgre krydset med
k@remade B, med mindre der er tale om et kryds mellem to overordnede veje, hvor der ikke er
lette trafikanter, og hvor kgremade A derfor kan anvendes. Ved kgremade B ma kgretgjet dog
ikke rage ind over arealer med konfliktende stremme.

e  Specialkgretgjet som tilgaengelighedskraevende kgretgj, der uden at bergre stgttepunk-
ter/ventearealer for cyklister og fodgangere skal kunne gennemkgre krydset med kgreméade B
og eventuelt ved anvendelse af overkgrselsarealer.

Hastighedsmaksimeret kgretgj anvendes normalt ikke.

Andre specialkgretgjer end det, der er defineret som typekgretgj, kan vaere tilgeengelighedskrae-
vende afhaengigt af lokale behov, se handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer”, kapitel
6, vedrgrende szerligt store kgretgjer m.v.

Det bemaerkes, at szerligt brede laes (transport af skure o.1.) og saerligt lange laes (transport af skor-
stene o.l.) kan give problemer isaer i separatregulerede svingspor, hvor signalmaster og heller pa
begge sider af sporet begraenser pladsen. Dette kan medfgre, at store kgretgjer foretager svingning
fra ligeudspor, som ikke er beregnet for den pagaldende svingretning med deraf fglgende risiko for
uheld. Ved passende udformning med bredere svingspor eller fremrykkede heller kan disse pro-
blemer afhjalpes.

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

1.2.2 Anvendelse af arealbehovskurver

Arealbehovskurven for det valgte kgretgj anvendes til at fastlaegge begraensningslinjerne i begge
sider af til- og frafartsspor, afhaengigt af om der dimensioneres efter sporareal eller friareal. Herun-
der kontrolleres, at der er den forngdne afstand mellem arealbehovskurven og eventuelle kant-
stenslinjer og master.

OKTOBER 2012 13



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

Hvor det anses for ngdvendigt at etablere et overkgrselsareal, fastleegges farst begraensningslinjer-
ne ved hjalp af arealbehovskurven for det tilgeengelighedskraevende kgretgj. Herefter fastlaegges
tilsvarende begransningslinjer for det dimensionsgivende kgretgj. Arealforskellen mellem disse to
szt begraensningslinjer udger overkgrselsarealet. Hvis overkgrselsarealerne ikke er i niveau med
kgrebanen, vil de af hensyn til sneploven skulle afmarkes med snestokke i vinterhalvaret, se afsnit
8.3.

1.3 Hastigheder

Dette afsnit omhandler fastsaettelse af planlaagningshastigheden for gennemfartstrafik og svingha-
stigheder for svingmangvrerne i krydset. Disse fastsaettelser er sikkerhedsmaessigt betinget for at
reducere risikoen for uheld og deres alvorlighed, se handbggerne "Grundlag for udformning af
trafikarealer” og ”Planleegning af vejkryds i abent land”.

Ved hastighedsfastsattelse skelnes mellem den overordnede vej, der passerer krydset med uzen-
dret tveerprofil, og den underordnede vej, der ma tilpasse sig den overordnede vej, se afsnit 1.5.2.

13.1 Gennemfartstrafik

Signalregulering anvendes kun, hvor planlaegningshastigheden for gennemfartstrafikken er 70 km/h
eller derunder, eventuelt tilvejebragt ved tavleafmaerkning fgr krydsomradet. | kryds uden separat-
reguleret venstresving anbefales en hastighed pa maksimalt 50 km/h.

| firevejskryds vil tveerprofilet for den overordnede vej normalt blive fgrt ueendret gennem krydset.
| de tilfeelde, hvor tveerprofilet er tagformet, vil passage med stor fart gennem krydset pa den un-
derordnede vej medfgre et hop. Med mindre tvaerprofilet pa den overordnede vej eendres passen-
de for at modvirke dette, kan det vaere hensigtsmaessigt at begraense hastigheden pa den under-
ordnede ve;j.

Hastigheden kan reduceres ved anvendelse af signalanleeg, der i hvilestillingen viser rgdt i alle ret-
ninger, alt rgdt, nar der ikke er trafik pa vej frem mod krydset. Der henvises til handbogen ”Vejsig-
naler”. Alternativt til hvilestilling med alt rgdt kan signalanleegget i hvilestillingen vise grgnt i preefe-
renceretningen, sadvanligvis den overordnede vej, eller den retning, hvor der sidst har vaeret vist
gront.

Horisontalkurver pa vejgrenene umiddelbart fgr og efter krydset bgr vaere dimensionerede pa
grundlag af den samme dimensionerende hastighed, og der bgr vaere stopsigt til de vekslende nye
synsindtryk gennem krydset.

1.3.2 Svingende trafik
Svinghastigheden afhaenger alene af den valgte kgremade.

For kgremade A er svinghastighed fastsat til 20 km/h for personbiler og 15 km/h for de store kgre-
tgjer.

For kgremade B er svinghastigheden 5 km/h for alle typer af kgretgjer. Kgretgjets arealbehov kan

ligge uden for eget kgrespor, dog ikke ved overskridelse af spaerrelinje, arealer for konfliktende
stremme eller stgttepunkter/ventearealer for cyklister og fodgaengere.
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1.3.3 Hastighedsovergang

| dbent land vil der altid vaere behov for skiltet hastighedsbegraensning pa en streekning omkring et
signalreguleret kryds. Det skal sikres, at trafikanterne i god tid opfatter denne hastighedsaendring,
saledes at nedbremsning eller acceleration kan forega gradvist og komfortabelt.

Signaler kan fange opmaerksomheden, sa tavlerne overses. Midler til at ggre trafikanterne op-
maerksom pa hastighedsaendringen kan ud over tavleafmaerkningen veere:

Markant andring af tveerprofilet

Zndringer i tracéet fgr krydset

Etablering af midterhellerne over en laengere straekning end geometrisk ngdvendigt
Rumlestriber

Mindre afstand mellem kantpzle.

1.4 Trafikintensitet
Trafikintensitetens st@rrelse i forskellige trafiksituationer er bestemmende for valg af geometri,
signalprogrammer, driftsform og hvilestilling. Trafikintensiteten for alle krydsets trafikstremme bgr

derfor kendes sa detaljeret som muligt. Det drejer sig om:

e  Belastningsmgnsteret i karakteristiske trafiksituationer som f.eks. myldretider, seerlige ugeda-
ge etc. separat for alle kgrselsretninger

e Kgrende trafik opdelt i tre (eventuelt flere) kategorier: Busser/lastbiler (omsat til personbilen-
heder), personbiler/varebiler og cykler/knallerter

e  Fodgaengertrafik, hvis den er vaesentlig

e  Varigheden af forskellige belastningsmgnstre, f.eks. trafikintensiteten i det mest belastede
kvarter i spidstimen

e  Serlige trafikantgrupper (bgrn, zldre eller faerdselshandicappede).

| praksis ma der ofte foretages supplerende teellinger til foreliggende materiale. Teellingerne skal
gennemfgres i tidsrum, der ma forventes at veere repraesentative for de trafiksituationer, som gn-
skes belyst.

Pa grundlag af den registrerede trafik udarbejdes langsigtede prognoser, der anvendes ved fast-
leggelse af den geometriske udformning og vurdering af senere reguleringsformer. Normalt di-
mensioneres krydset for en prognoseperiode pa 10 — 15 ar. Signalanleeggets udformning og dets
styring sker dog pa grundlag af den aktuelle trafiksituation. Senere udvidelser kan arealmaessigt
reserveres.

1.5 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 tilstraekkelig afstand, afsnit 1.5.1
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e Detaljeret niveau med hensyn til mindste synsafstand til afmaerkningen samt tilslutningsvinkel
og laengdeprofil, afsnit 1.5.2.

Det rumlige forlgbs betydning for trafiksikkerheden er i gvrigt beskrevet i handbog ”Planleegning af
vejkryds i abent land”.

1.5.1 Overordnet niveau

En trafikant, der naermer sig et signalreguleret vejkryds, ma kunne erkende krydset i en sadan af-
stand, at trafikanten kan indstille sig pa eventuelle sendringer i kgrselsforlgbet, herunder eventuelt
at skulle standse for rgdt. Ved erkendelse forstas i denne sammenhang, at trafikanten bliver op-
maerksom p3, at det er et signalreguleret krydsomrade, som denne naermer sig, se figur 1.3.

Et signalreguleret kryds vil pa grund af signal- og belysningsmaster normalt markere sig tydeligt for
trafikanterne.

Figur 1.3 Erkendelse af et signalreguleret kryds.

Andre virkemidler til at sikre erkendelse er f.eks.:

e  Malbevidst brug af tavleafmaerkning, herunder baggrundsafmaerkning og diagramorienterings-
tavler

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

e  Optisk betoning af vejene ved etablering eller afbrydelse af beplantning

e  Signaler med forbedret fjernvirkning

e  Belysning af krydset.

Erkendelse af krydset bgr ske i afstande, som afhaenger af planlagningshastigheden V, pa vejgre-

nen uden for krydsomradet, fra den bageste ende af den beregnede kgstraekning. Erkendelsesaf-
stande er anfgrt i tabellen figur 1.4.
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Planlaegningshastighed V, 30 40 50 60 70 80 90 100 110

(km/h)
Afstand ved erkendelse 55 75 105 140 175 215 260 305 360
(m)

Figur 1.4 Erkendelsesafstande, afrundet opad til naermeste 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 kgstraekningen med en reaktionstid pa 4 sekunder og en
komfortabel deceleration pa 2 m/s>. Der benyttes ikke dimensionerende hastigheder, fordi der er
tale om komfortkrav til afstandene, der er stgrre end stopsigtlaengderne.

Erkendelsesafstanden bestemmes ved hjzelp af formlen handbogen ”Grundlag for udformning af
trafikarealer”, afsnit 7.3, efter samme type formel som (7.4). Beregning af erkendelsesafstanden
sker saledes med andre veerdier for reaktionstid og deceleration som angivet ovenfor ud fra plan-
laegningshastigheden V. | tabellen figur 1.4 er anfgrt afstande for planleegningshastigheder over 70
km/h, idet signalanlaeg kan benyttes pa veje med over 70 km/h, séfremt hastigheden skiltes ned fgr
krydset, se afsnit 8.1.

Safremt der vaelges hgjt sikkerhedsniveau, se handbogen ”Planlaegning af veje og stier i dbent
land”, kapitel 6, udformes kryds og omgivelser i signalanlaeg til 50 km/h. Dog kan planlaegningsha-
stigheden vaere 70 km/h for signalanlaeg, hvor reguleringen er konfliktfri.

1.5.2 Detaljeret niveau

Ved projekteringen af et kryds bgr det sikres, at trafikanter i retning mod krydset kan se eventuelle
vigepligtstavler og aflase signalgivningen i tilstraekkelig afstand (stopsigt) fra krydset. Afstanden
afhaenger af den dimensionerende hastighed V,. Afstande ad vandret vej er anfgrt i handbogen
"Planlaegning af vejkryds i abent land”, svarende til veerdierne i tabellen figur 10.7.

Det skal sikres, at signalerne ses rigtigt i forhold til hinanden, dvs. at der i signalbilledet ikke ses
signaler bestemt for den tvaergaende retning. Endvidere ma signaler for separate svingstrgmme
ikke ses ind imellem signalerne for hovedretningen. Denne risiko er til stede, hvis signalanleegget
ligger pa en kurvestraekning.

Vejene gennem krydsomradet bgr veere retlinjede. Hvis dette ikke er muligt, bgr radius i kurven
vaere mindst 1000 m. Markering af hastighedsovergange ved anvendelse af mindre radier sker i
givet fald ved aendring af tracéet fgr krydsomradet.

Hvis en vej er tilsluttet ydersiden af en kurvet gennemgaende vej, vil en venstresvingende trafikant
pa den gennemgaende vej have sveert ved at vurdere hastigheden af en modkgrende bil. | sddanne
tilfeelde kan det vaere fordelagtigt at foretage separatregulering af den venstresvingende trafik-
strgm.

Tilslutningsvinkel
Tilslutningsvinklen 8 mellem de krydsende vejes midterlinjer bgr sa vidt muligt vaere 100 gon.

Hvis vejene skaerer hinanden i en vinkel mindre end 80 gon eller stgrre end 120 gon, bgr linjefgrin-
gerne andres, se figur 1.5.
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Figur 1.5 Andring af vejenes linjefaring.

Ved sadanne forlaegninger bgr det sikres, at der er mindste synsafstand svarende til stopsigt, se
handbogen "Planlaegning af vejkryds i abent land”, svarende til vaerdierne i tabellen figur 10.7, frem
til kurveforlgbets tangentpunkt, da kurveafmaerkningen kan “slgre” krydset og eventuel vigepligts-
afmaerkning. Endvidere bgr der anvendes kurveradier i selve kurveforlgbet, som ogsa sikrer mind-
ste synsafstand svarende til stopsigt til stoplinjesignalet og eventuel vigepligtsafmaerkning. Kurver-
ne skal ogsa svare til de hastigheder, som trafikanterne pa den forlagte vej kgrer med. Tavleaf-
maerkningen tilpasses herefter, se afsnit 8.1. Om ngdvendigt bgr der etableres hastighedsovergan-
ge, se handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer”.

Vertikale hensyn

Der bgr ikke anlaegges signalregulerede vejkryds, hvor den gennemgaende vejs gradient er stgrre
end 25 %o. Gradienten af vejgrenene ma i det mindste ikke overstige 25 %o inden for en straekning
pa 20 m fra stoplinjen. Gradienter op imod 25 %o har dog ogsa betydende indflydelse pa kapacitet
og sikkerhedstid.

Der bgr tages hensyn til landskabstilpasning og omgivelser.

Normalt tilsluttes laeengdeprofilet for den eller de tvaergaende veje til den gennemgaende vej ved
den ydre begraensningslinje med en afrundingskurve pa mindst 60 m af hensyn til bussers og speci-
alkgretgjers passage. Dette giver den astetisk paeneste Igsning.

Tilslutningen af laengdeprofilet for den eller de tvaergaende veje til den gennemgaende vej kan dog
udfgres med et knaek. Differencen mellem vejgrenens laengdegradient og sidehaeldningen pa den
gennemgaende vej bgr da ikke overstige 50 %o. Et knzek i l&ngdeprofilet kan vaere 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 haelder vaek fra hinanden (konvekst
knaek)

e  Eventuel bedre styring af, at overfladevand ikke Igber ud pa den gennemgaende vej.
Vejgrenenes tvaerhaeldning tilpasses haldningen pa den gennemgaende vej ved den ydre be-

graensningslinje ved en vipning af de to kgrebanehalvdele over sa kort en straekning som muligt.
Der bgr dog normalt vaere hgjst 10 %o forskel mellem lengdegradienterne i siderne af et kgrespor.
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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 ved et signalreguleret kryds, bgr et eventuelt areal med lille haeldning
placeres, sa risikoen for oversprgjtning af fodgaengere fra stgrre vandhindetykkelser bliver mindst
mulig.

Stoplinje
K

naek

max 25%s Undero,
3 n .
OVG(OI’dnet Ve | max 50%. RV2 60m €t va Uden kn@k
|

Max 259

Hvilestraekning |

20m
Figur 1.6 Tilslutning af tvaergdende vej med stigning mod den gennemgdende vej, princip-
skitse.
160‘30
)
Overordnetyve I
| |
| |
| |
: Hvilestreekning ;
20m
Figur 1.7 Tilslutning af tvaergdende vej med fald mod den gennemgdende vej, principskitse.

Et 4-grenet signalreguleret kryds kan passeres med hgj hastighed pa tvaers af den vej, der har tag-
formet eller ensidigt haeldende tvaerprofil. For ikke at skabe et utilsigtet bump udformes lengde-
profilet specielt, f.eks. med stgrre vertikalkurver eller mindre tvaerhaeldning pa den vej, der kryd-

ses.

1.6 Kerespor

Antallet af kgrespor for de forskellige trafikretninger fastlaegges pa grundlag af fglgende hensyn:

o  Trafikstremme, der skal kunne kgre uafhaengigt af andre trafikstremme, skal have egne kgre-
spor.

o  Trafikstremme, der kan blokere for andre trafikstremme, kan med fordel gives egne kgrespor.
o  Trafikstremme, der har vigepligt, kan med fordel gives egne kgrespor.

e  Trafikstremme, der medfgrer stor trafikbelastning i kgresporet, gives eventuelt supplerende
k@respor.
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Krydset bgr ikke ggres stgrre end ngdvendigt.

I handbogen “Vejsignaler” er angivet fglgende forslag til revideret bekendtggrelsestekst: For en-
hver trafikstrgm skal antallet af vognbaner (i vejregelserien “Udformning af veje og stier i abent
land” benyttes kgrespor) i og efter krydset mindst vaere lig antallet af vognbaner (kgrespor) fgr
krydset.

1.7 Oversigt

| et signalreguleret kryds bgr der altid veere tilstraekkelig oversigt til, at trafikanterne kan overskue
krydset og de tilsluttede veje for derved med forngden sikkerhed at kunne foretage de mangvrer,

som ikke er omfattet af signalreguleringen.

| tilfaelde af at et signalanlaeg er ude af drift, geelder hgjre vigepligt, med mindre der ved afmaerk-
ning er etableret ubetinget vigepligt med vigepligtstavlen B 11, ubetinget vigepligt.

Der afmaerkes med ubetinget vigepligt, safremt den ene af krydsets veje er en hovedvej eller helt
klart er mere betydende end den anden.

Det bemaerkes, at utilstraekkelige oversigtsforhold i sig selv kan begrunde anvendelse af signalregu-
lering af et vejkryds, nar dette sker med forngden regulering af konfliktende trafikstrgmme.

De krav, der stilles til oversigt i signalregulerede vejkryds, findes i handbogen ”Planlaegning af vej-
kryds i abent land” og geelder:

e  Bilister og cyklister i stopposition, afsnit 10.2

e  Bilisteri ligeudspor, afsnit 10.3

e Venstresvingende bilister, afsnit 10.4, med mindre venstresving er separatreguleret

e  Hgjresvingende bilister, afsnit 10.5, med mindre hgjresving er separatreguleret

e  Bilister med retning mod krydset, afsnit 10.6

e  Cyklister under kgrsel, afsnit 10.7

e  Cyklister og fodgaengere med vigepligt, afsnit 10.8.

I handbogen ”Planlaegning af vejkryds i dbent land”, afsnit 10.11, beskrives oversigt fgr kryds, og i
handbogen ”Prioriterede vejkryds i abent land”, afsnit 1.5.2, er omtalt afseetning af oversigtsareal
og eventuel sikring af dette areal med en servitut.

1.8 Afvanding

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

| vejkryds er afvandingsforholdene szerligt vanskelige, dels fordi trafikarealet er stgrre med deraf

felgende forggede vandmaengder, der skal bortskaffes, dels pa grund af de geometriske forhold
med skiftende kurveforlgb. Da kgretgjerne skal accelerere eller decelerere og samtidig svinge gen-

20 OKTOBER 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

nem skiftende kurver, er det vigtigt med en effektiv afvanding for at undga aquaplanning eller glat
fore.

Det bgr tilstreebes, at overfladevandet kan Igbe fra kgrebanen ad kortest mulige vej. Hvor overfla-
devandet er ledt bort fra kg@rebanen til rabat eller rende langs kantstensbegraensning, bgr det sik-
res, at overfladevandet ikke senere i aflgbet Igber tilbage pa kgrebanen.

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

Hvor spaerrefladens andel af en helle antager et vaesentligt omfang, kraeves saerskilt afvanding af
spaerrefladearealet. Tilsvarende bgr store heller afvandes saerskilt ved at placere nedlgbsbrgnde i
hellerne.

For at hindre, at overfladevand fra kgrebanen pa den ene side af en helle Igber rundt om hellespid-
sen til kgrebanen pa den modsatte side, s@ges indarbejdet dybdelinjer med fald mod nedlgbsbrgn-
de langs hellen.

Etablering af sidehaldning i krydsets midte fglger samme principper som for venstresvingsspor, se
afsnit 3.5.2.

Ved fastlaeggelse af dybdelinjer sgges overfladevandet ledt til nedlgbsbrgnde ved hellekanterne, sa
vandet ikke lgber ud pa gennemfartssporene. Dette gaelder ogsa overfladevand, der i kurver med

ensidig sidehaeldning skal afledes fra det hgjst beliggende kgrespor.

Brgnde med daeksler bgr ikke anbringes i kgrebaner og cykelstier, og nedlgbsbrgnde bgr placeres
sadan, at trafik ikke kgrer hen over dakslerne, heller ikke ved svingning.

Riste og daeksler af jern bgr ikke placeres i neerheden af detektorspoler, fordi de kan forstyrre de-
tekteringen.

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

OKTOBER 2012 21



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

2 SIGNALTEKNISKE FORUDSATNINGER

| dette kapitel beskrives i grove treek et signalanlaegs betydning for trafikafviklingen i et kryds samt
de funktioner og virkemidler, der kan vaelges.

Detaljerede regler for dimensionering af signalregulering i vejkryds findes i handbogen ”Vejsigna-
ler”.

2.1 Signaludstyr

Ved signalreguleringen anvendes forskellige former for signaler, herunder hovedsignaler, pilsigna-
ler og saerlige signaler for visse trafikantgrupper og kgretgjstyper.

Til opsaetning af signalerne anvendes sadvanligvis lave og hgje master med eller uden udlaeg. Mod
lys baggrund monteres normalt baggrundsplader.

Detektorer anvendes til at registrere, at trafikanterne bevaeger sig eller befinder sig inden for et
bestemt omrade (detekteringsfelt), herunder ogsa til at registrere kgretgjstyper og trafikanternes
antal, hastighed og retning. Ud over induktive detektorspoler kan blandt andet anvendes videode-
tektering, infrargd detektering, radardetektering og fodgaenger- og cyklisttryk.

Styringen af de forskellige signaler varetages af styreapparatet, der normalt placeres i et saerligt
skab taet pa krydset. Styreapparatet indeholder endvidere kontrolfunktioner og funktioner til regi-
strering af data fra detektorerne. Styreapparatet kan endvidere varetage overordnede funktioner
for flere signalregulerede vejkryds.

2.2  Konflikter og signalgrupper

221 Signalprogrammer

Afviklingen af trafikstremmene styres ved hjzelp af signalprogrammer. Disse programmer skal fgrst
og fremmest handtere de trafikale konflikter. Det sker ved brug af signalgrupper med samtidigt
gront, der anvendes i en passende raekkefglge, hvor tidsseetningen er hensigtsmaessig.

2.2.2 Primzere konflikter

Primaere konflikter er konflikter mellem trafikantstremme fra skaerende retninger, hvad enten disse
trafikanter er ligeudkgrende, svingende eller gadende. | et signalreguleret kryds er de primaere kon-
flikter alle signalregulerede.

2.23 Sekundzere konflikter
Sekundaere konflikter er konflikter mellem trafikantstrgmme fra samme eller modsat retning, hvor-
af mindst en trafikantstrgm er svingende.

Sekundaere konflikter behgver ikke at vaere signalregulerede; men der kan du fra hensyn til kapaci-
tet og trafiksikkerhed veere gode grunde til, at de er det. Signalregulering af sekundaere konflikter

ber saledes overvejes i situationer, der fremgar af handbogen "Vejsignaler”, afsnit 6.1.2.

Signalregulering af de sekundaere konflikter kan ggre trafikafviklingen langsommere, men ogsa
mere fleksibel, idet der bliver mulighed for i hgjere grad at indkoble signalgrupper i reekkefglge
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efter behov i forskellige trafiksituationer. Vurderingen bliver derfor ofte en afvejning af trafiksik-
kerhed og kapacitet.

2.2.4 Konflikter uden for signalregulering
Visse konflikter kan holdes uden for signalreguleringen, selv om de defineres som primzere. Det
geelder f.eks. konflikter mellem cyklister og fodgaengere.

Andre konflikter kan afhjeelpes med seerlig udformning af geometri og afmaerkning. Det gaelder
f.eks. hgjre- og venstresving samtidig ind i samme frafart, som et passende stykke skal have bredde
til at kunne afmaerkes med delelinje, hvor fletning ikke ma finde sted. Generelt kan sadanne Igsnin-
ger dog ikke anbefales og ma derfor betragtes som ngdlgsninger.

Endelig kan visse trafikstramme ledes uden om signalreguleringen. Det galder f.eks.:

e  Cyklister, som skal svinge til hgjre langs en vejgren, eller som skal kgre ligeud langs den gen-
nemgaende vej i et T-kryds.

e  Betydelige mangder af hgjresvingende trafikstromme, som kan gives et shuntspor uden om
signalreguleringen.

2.2.5 Signalgrupper
Signalet fra en lysgiver eller fra en kombination af flere lysgivere, gaeldende for en signalgruppe, pa
et givet tidspunkt benaevnes signalbillede.

En signalgruppe er et antal lysgivere, der altid fglges ad og aldrig kan vise indbyrdes forskellige
signalbilleder. Hver selvstaendigt reguleret trafikstrgm (eller kombination af trafikstremme, der
deler signal) kraever en signalgruppe. Valget af, hvilke konflikter der skal reguleres, er saledes be-
stemmende for det ngdvendige antal signalgrupper.

Derudover kan der veere behov for signalgrupper af fglgende arsager:

e  Huvis det er hensigtsmaessigt at regulere et fodgaengerfelt forskelligt pa hver sin side af en mid-
terhelle.

e  Hvis cyklisterne har seerlige signaler for at fa anden grgntid end bilisterne.
Mellem grgnt i konfliktende signalgrupper indskydes en mellemtid. Mellemtiden skal mindst svare
til sikkerhedstiden, som fastlaegges pa grundlag af kgre- og ganghastigheder samt afstandene mel-

lem stoplinjer og konfliktomrader. Disse afstande har derfor stor indflydelse pa krydsets kapacitet.

Skift mellem signalgrupper styres af en mellemtidsmatrix, der viser mellemtider mellem samtlige
fiendtlige signalgrupper med konfliktende trafikstrgmme.
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2.3 Virkemidler og funktioner

Pa grundlag af de dimensionsgivende vaerdier og de valg, der er truffet med hensyn til konflikter og
signalgrupper, vaelges de overordnede virkemidler og funktioner:

Antallet af trafiksituationer, der kraever eget signalprogram
Driftsformer

Hvilestilling

Prioriteringsfunktioner

Sikkerhedsfremmende funktioner.

Trafikstyring forudszetter, at detektorer / detekteringsfelter er korrekt placerede i dertil indrettede
k@respor og cykelarealer. Der skal her ogsa vurderes, om detektorerne aktiveres af trafikanter, der
kgrer uden for dette kgrespor, f.eks. skaerer kurver af. | sa fald kan blive der tale om at flytte detek-
torerne / detekteringsfelterne, etablere ekstra detektorer eller forhindre den utilsigtede kgrsel.
Detektorerne / detekteringsfelterne har derfor indflydelse pa den korrekte udformning af krydsets
geometri.

23.1 Trafiksituationer og signalprogrammer
Et trafikstyret signalprogram kan g@res meget fleksibelt og derved bringes til at klare store trafikale

variationer, herunder de normale dggnvariationer.

Imidlertid vil det normalt veere fordelagtigt at benytte mere end et signalprogram gennem dggnet.
Derved kan man opna:

e At der kan anvendes kortere maksimumstider i det i gvrigt fleksible, trafikstyrede program
e Attilgodese store forskelle i trafiksituationerne, som matte optraede pa bestemte tidspunkter

e At der ved samordning mellem flere signalanlaeg kan ske den forngdne tilpasning af omlgbsti-
den.

2.3.2 Driftsformer
For hvert signalprogram skal fastlaeegges, hvilken af fglgende normale styreformer signalanlaegget
skal benytte:

Uafhaengig trafikstyring
Trafikstyret samordning
Tidsstyret samordning
Tidsstyret programvalg

o  Trafikstyret programvalg.

| et uafhaengigt trafikstyret signalanlaeg kan savel omlgbstiden som grgntiderne i de forskellige
signalgrupper Igbende tilpasse sig det aktuelle behov, alene begranset af fastsatte minimums- og
maksimumstider og funktioner for sikkerhed m.v. Hertil kraeves detektorer for alle eller de fleste
trafikstrgmme.

Ved trafikstyret samordning anvendes i princippet de samme metoder som i et uafhaengigt trafik-

styret signalanlaeg. Dog er der bindinger til naerliggende anlaeg med hensyn til omlgbstid og sam-
ordning af grent.
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Tidsstyret samordning af signalanleeg anvendes, hvor to eller flere signalanlaeg er taet forbundne,
og hvor det er fordelagtigt at anvende faste tidsafstande mellem de enkelte anlaegs grgntider (gren
bolge). Det forudsaetter, at der normalt er sma variationer i behovene for grgntid.

Ved tidsstyret programvalg kan der vaelges program pa grundlag af ugedagen og tidspunktet pa
dggnet.

Hvor signalanlaegget er taet forbundet med andre signalanlaeg, og hvor det er fordelagtigt at an-
vende faste tidsafstande mellem de enkelte anlaegs grgntider, men med stgrre variationer i grgnti-
derne, kan trafikstyret programvalg vaere en Igsning.

23.3 Hvilestilling
En hvilestilling er den tilstand i et trafikstyret signalanleeg, som signalgrupperne gar til eller hviler i,
nar ingen signalgrupper har behov for grgnt lys. Her benyttes normalt fglgende hvilestillinger:

e  Praeference, hvor signalbilledet normalt er grgnt for den overordnede vej
e Altrgdt, hvor signalbilledet i alle signalgrupper er rgdt
e  Valgfri hvile, hvor signalbilledet forbliver grgnt for den retning, som senest har haft trafik.

234 Prioriterings-funktioner
Pa baggrund af de registrerede prioriteringsbehov fastlaegges, hvilke prioriteringsfunktioner der
skal indeholdes i anlaegget, f.eks. prioritering af:

e  Kgafvikling
Kgretgjskolonner
Hovedretning

Store kgretgjer
Busser
Udrykningskgretgjer
Tog

Cyklister

e  Fodgaengere.

Det fastlaegges, om der skal udlaegges szerlige arealer for de prioriterede trafikstremme eller instal-
leres seerlige signaler og detektorer.

2.3.5 Sikkerhedsfremmende funktioner
Pa grundlag af det registrerede behov for szerlige trafiksikkerhedsmaessige hensyn bestemmes, om
der skal indarbejdes szrlige sikkerhedsfremmende funktioner i anlaegget, f.eks. fglgende:

e  Sikring af signalskift

e  Mellemtidsforlaengelse

e  Sikring af szerligt udsatte trafikbevaegelser
e  Hastighedsdeempning

e  Serlige foranstaltninger for fodgaengere

e  Serlige foranstaltninger for cyklister

e  Sezrlige foranstaltninger for handicappede.
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2.4 Overordnet fastlaeggelse af trafikafviklingen

Pa baggrund af de valgte vilkar, hjaelpemidler og signalgrupper udarbejdes for hvert signalprogram
styrediagrammer, som fastlaegger fglgende:

Raekkefglger af signalgrupper, nar der er trafik fra alle tilfarter
Tilladte og forbudte skift mellem signalgrupper og raekkefglger heraf
Betingelser for de tilladte skift mellem signalgrupper

Signalgrupper, der medtages efter saerligt valg og betingelser herfor.
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3 VEJKRYDSETS GEOMETRI

Konstruktionen af vejkrydsets geometri sker pa baggrund af de forudgadende overvejelser og be-
slutninger beskrevet i kapitel 1 og 2. Vejgrenene er geometrisk taet forbundne via krydsets centrale
del. £ndring af udformningen et sted i krydset far saledes indflydelse pa den gvrige del af krydset.
Projekteringen kan derfor opfattes som en iterativ proces, hvor man gennem successive tilpasnin-
ger nar frem til den endelige Igsning. Det er derfor vigtigt gennem hele processen at se pa det tota-
le billede, herunder kgrebaneafmarkningen, og at afslutte projekteringen med en kontrol af, at der
er overensstemmelse mellem den geometriske udformning og det gnskede trafikbillede.

Beskrivelsen omfatter en praktisk fremgangsmade, startende med overordnet fastlaeggelse af
geometriske elementer, afviklingsmade og det ngdvendige pladsbehov, hvorefter detaljerne fast-
legges under gentagen justering af de grundlaeggende beregninger.

Afggrende for resultatet er fgrst og fremmest udformningen af det centrale krydsomrade.

F@rst beskrives dimensioneringen af vejgrenenes tvaerprofil, se afsnit 3.1. Derefter redeggres for,
hvorledes feerdselselementerne i princippet bgr tilrettelaegges i den centrale del af krydset, sa der
skabes et grundlag for sammenknytning af vejgrenenes geometri, se afsnit 3.2.

Dernaest beskrives princippet for breddeudvidelsen, der skal give plads til supplerende spor og
heller, se afsnit 3.3.

Derefter redeggres for konstruktionen af de indre begraensningslinjer for gennemfartssporene
samt hellernes begraensningslinjer og udformning, se afsnit 3.4, hvorefter de ydre begraensningslin-
jer for gennemfartssporene konstrueres, se afsnit 3.5.

3.1 Tverprofilelementer

Den geometriske projektering indledes med dimensionering af vejgrenenes tvaerprofilelementer og
fastleeggelse af tveerprofilelementernes placering i tvaerprofilet i forhold til vejmidterlinjerne, se
afsnit 1.1.2, pkt. 13.

Det er en forudsaetning, at der forud er sket en bestemmelse af antal spor og kalaengder, se afsnit
1.1.2, pkt. 10, samt hvilke heller der anvendes, se afsnit 1.1.2, pkt. 12.

Tveerprofilelementerne og disses bredde er naermere beskrevet i fglgende afsnit:

e  Heller, afsnit 3.4

e  Gennemfartsspor, afsnit 3.5.1
e  Venstresvingsspor, afsnit 3.5.2
e  Hgjresvingsspor, afsnit 3.5.3.

Basis-udformning

| et signalreguleret T-kryds bestar basis-udformningen af et gennemfartsspor i hver retning og mid-
ter- og deleheller samt et separatreguleret venstresvingsspor pa den gennemgaende (overordne-
de) vej. Pa den tilsluttede (underordnede) vej er der et hgjre- og et venstresvingsspor, en midter-
helle og et frafartsspor.
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| et signalreguleret firevejskryds bestar basis-udformningen af et gennemfartsspor og et separatre-
guleret venstresvingsspor samt midter- og deleheller i alle fire vejgrene. P4 den overordnede vej er
der et hgjresvingsspor i hver retning.

Denne udformning er sikkerhedsmaessigt begrundet, fordi disponeringen med svingspor mindsker
risikoen for bagendekollisioner. Desuden sikrer denne disponering i hgjere grad de hgjresvingende
svingende bilister pa den overordnede vej bedre muligheder for at overskue svingmangvren i for-
hold til lette trafikanter, som de har vigepligt for.

Det skal dog betones, at antallet af til- og frafartsspor afhanger af kapacitetsberegninger eller ve-
jens tveerprofil uden for krydset, f.eks. ved 4-sporede veje.

3.2 Det centrale krydsomrade
Normalt vil det veere hensigtsmaessigt, at det centrale krydsomrade, dvs. den del af krydset, der
afgraenses af stoplinjer eller bagkanten af eventuelle fodgaengerfelter, se figur 3.1, indsnaevres

mest muligt, idet det giver de korteste sikkerhedstider.

Stgrrelsen af det centrale krydsomrade bestemmes iszer af fglgende elementer:

Antal og bredde af til- og frafartsspor

Antal og bredde af heller

Arealbehov ved svingning

Plads til samtidig venstresving i krydsets midte
Placering af fodgaenger- og cykelfelter
Placering af stoplinjer

e  Arealer for fodgeengere og cykeltrafik.

Figur 3.1 Det centrale krydsomradde, principskitse.

Antallet af til- og frafartsspor bgr ikke veere stgrre end pakraevet for at opna den ngdvendige kapa-
citet, se afsnit 1.1.2, pkt. 10, og afsnit 1.6.
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| signalregulerede vejkryds i dbent land etableres der venstresvingsspor pa den overordnede vej.
Det vil vaere hensigtsmeessigt at etablere venstresvingsspor i alle vejgrene i firevejskryds for at und-
ga uventede holdende biler, dog ikke hvis en vejgren er mindre betydende.

Antal og bredde af heller har ligeledes indflydelse pa stgrrelsen af det centrale krydsomrade, men
kan samtidig som stgttepunkter i visse situationer veere med til at ggre sikkerhedstiderne mere
fordelagtige iseer for fodgaengere, men ikke for biltrafik.

Ved tilrettelaeggelsen af krydsudformningen skal man sgge at undga risikoen for, at venstresving
fejlagtigt kan ske til et modkgrende spor, f.eks. som fglge af at delehellen opfattes som midterhelle
pa grund af uheldig udformning eller afmaerkning. Der etableres tydelige ledelinjer, og det rigtige
frafartsspor markeres tydeligt.

Arealbehovet ved svingning i krydset kan fa indflydelse pa krydsets udstraekning og dermed sikker-
hedstiden. Anvendelse af overkgrselsarealer, se figur 5.2, kan medvirke til at reducere sikkerheds-
tiden.

| firevejskryds tilvejebringes plads i krydsets midte, sa de dimensionsgivende kgretgjer kan foretage
venstresving samtidigt fra modsatte retninger, se figur 3.2.

|
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—_— —
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Figur 3.2 Dimensionsgivende k@retdgjer under samtidigt venstresving, principskitse.

Hvor den venstresvingende trafik ikke er separatreguleret, vil de svingende kgretgjer i gregnperio-
den kunne kgre frem til det afmaerkede standsningssted i krydsets midte og afvente at kunne svin-
ge enten ved et passende ophold i den modkgrende strgm af kgretgjer eller i mellemtiden. Hvis
trafikintensiteten er sa stor, at afviklingen kun kan ske i mellemtiden, vil det antal ventende kgretg-
jer, der er plads til i krydsets midte foran stoplinjen, sammenholdt med den faktiske trafikintensitet
bl.a. veere medbestemmende for, om der etableres separatregulering af den venstresvingende
trafikstrgm eller grgn venstresvingspil.
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Et fodgeengerfelt pa tvaers af en vejgren placeres normalt saledes, at det er parallelt med den tvaer-
gaende vej, og sa dets bagkant skeerer tilfartssporets ydre begraensningslinje omtrent, hvor tilslut-
ningskanten har sit tangentpunkt, se figur 3.3. Af hensyn til blinde og svagsynedes mulighed for at
orientere sig bgr kantstenen pa den vej, der krydses, sa vidt muligt veere vinkelret pa fodgeengerfel-
tet, og forkanten af fodgaengerfeltet sa vidt muligt veere i forlaengelse af kantstenen pa den vej, der
er parallel med fodgaengerfeltet. Hvis der er i sarlige tilfelde forekommer blinde og svagsynede i
krydset, bgr fodgaengerfeltet derfor drejes mere vinkelret pa kantstenen, eller kantstenen drejes
vinkelret pa fodgaengerfeltet. Akustiske signaler pa den modsatte side af fodgaengerfeltet kan hjael-
pe den blinde og svagsynede med retningen.

5m
4—

|
Cykelfelt +—— |
Stoplinje '

Figur 3.3 Placering af stoplinjer, principskitse.
Med hensyn til placering af stoplinjen pa tveers af tilfarten er der 3 Igsninger at betragte:

1. I krydsudformninger med fremfg@rt cykelsti eller -bane i tilfarten traekkes stoplinjen for motor-
kgretgjer 5 m tilbage i forhold til cyklisternes stoplinje. Tilbagetraekningen sikrer, at holdende
hgjresvingende lastbilchauffgrer umiddelbart bag stoplinjen kan se cyklister, der holder ved
deres stoplinje.

2. Ikrydsudformninger uden fremfgrt cykelsti eller -bane i tilfarten, men med fodgsengerfelt pa
tvaers af tilfarten bgr stoplinjen for motorkgretgjer placeres 5 m fgr fodgaengerfeltet. Det gger
sikkerheden og trygheden for fodgaengere og gger deres synlighed for holdende hgjresvingen-
de lastbilchauffgrer umiddelbart bag stoplinjen.

3. Ikrydsudformninger uden hverken fremfgrt cykelsti eller -bane i tilfarten eller fodgaengerfelt
pa tvaers af tilfarten bgr stoplinjen for motorkgretgjer placeres omtrent, hvor tilslutningskan-
ten har sit tangentpunkt. Hvis midterhellen er stgttepunkt for krydsende trafikanter eller for
signaludstyr, sikres det ved hjzelp af arealbehovskurven for venstresvingende motorkgretgjer,
at den forngdne plads er til radighed mellem de indre begraensningslinjer. | modsat fald kan
det veere ngdvendigt f.eks. at rykke fodgaengerfeltet og dermed stoplinjen laengere tilbage end
beskrevet ovenfor.

Pa baggrund af ovennavnte tilrettelaegges krydsets udformning, sa der bliver de bedst mulige are-
almaessige vilkar for afviklingen af de forskellige trafikstremme. Arbejdet hermed er en proces med
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flere samtidige aktiviteter og adskillige gentagelser, indtil der nas et resultat, der fastlaegger stoplin-
jernes placering, disses skaeringspunkt med vejgrenenes midtlinjer og dermed udgangspunktet (A)
for den geometriske projektering af vejgrenene, se figur 3.1.

Nar placeringen af punktet (A) er kendt kan overgangspunktet (B) for breddeudvidelsen af vejgre-
nene fastleegges, se afsnit 1.1.2, pkt. 17.

3.3 Breddeudvidelse

Vejgrenenes breddeudvidelse b, ; (M) og by, (M) etableres over breddeudvidelsesstraekningen
med laengden Ly, (m), se figur 3.4. Den st@rste af vaerdierne by, ; 0g by, > benaevnes b,,.

Ved symmetrisk breddeudvidelse forstas by, ; = by, > = b,. Ved ensidig breddeudvidelse forstas
bpy,1= 0 08 by, = b, eller by, ; = b, 08 by, > =0.

bv
Dobbelt /
~ speerrelinje bbu,z/
Figur 3.4 Breddeudvidelse ved uaendret kgresporsbredde, principskitse.

Uanset om vejen er retlinjet eller kurvet gennem krydsomradet bestemmes leengden af breddeud-
videlsesstraekningen af formel (3.1).

Ly, =V, \/b,/3 (3.1)
hvor  V, (km/h) er planlaegningshastigheden pa vejgrenen
b, (m) fastsaettes pa grundlag af placeringen i tvaerprofilet af heller og venstresvingssporet,

se afsnit 3.4.2.

Eventuelt indgar ekstra venstresvings- og gennemfartsspor og/eller en delehelle mellem et separat-
reguleret venstresvingsspor og det tilgreensende gennemfartsspor i den samlede breddeudvidelse.

3.4 Heller
| forbindelse med etablering af venstresvingsspor anlaegges der normalt en midterhelle, idet det da
er muligt at placere en signalmast midt i vejen i et T-kryds. Midterhellen kan ogsa give fodgeengere

et stgttepunkt.

Midterhellen udformes med kantstensbegraensning, hvor der er behov for at placere signalmaster
pa hellen, eller hvor hellen danner stgttepunkt for fodgaengere eller cyklister.

Midterhellen omfatter hele arealet mellem begraensningslinjerne inkl. spaerreflade og kantbane, se
figur 3.5.
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| dette afsnit beskrives konstruktionen af midterhellens begransningslinjer mod:

e  Gennemfartsspor, afhaengigt af om vejen er retlinjet eller kurvet gennem krydsomradet, afsnit
34.1

e  Venstresvingsspor, afsnit 3.4.2

e  Krydsets midte, afsnit 3.4.3.

Dernaest beskrives konstruktionen af en eventuel delehelle mellem venstresvingssporet og gen-
nemfartssporet, afsnit 3.4.4, og endelig hellernes fysiske udformning med kantstensbegraensning,
afsnit 3.4.5.

3.4.1 Begransningslinjen mod gennemfartssporet

Begraensningslinjen for midterhelle og venstresvingsspor mod gennemfartssporet er en del af gen-
nemfartssporets indre begraensningslinje, se figur 3.5.

h

B ]
Lbu \

Figur 3.5 Begreensningslinjer for helle og venstresvingsspor mod gennemfartsspor, princip-
skitse.

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

Begransningslinjen sammensattes 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 breddeudvidelsesstraskningen.

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

e Vejen retlinjet i krydsomradet
e  Vejen kurvet i krydsomradet.

Vejen retlinjet

Normalt bgr begraensningslinjerne mod gennemfartssporene vare 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 sammen-
sat af to cirkelbuer som vist pa figur 3.6.
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Lbu/2 L Lbu/2
I 1% /2_ —_
Rkk }’ bu
Rkk bb”/ -
Figur 3.6 Forlgbet af gennemfartssporets indre begraensningslinje pa breddeudvidelses-

straekningen, ndr vejen er retlinjet.
Figur 3.6 viser forlgbet af gennemfartssporets indre begraensningslinje 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 (3.2).

L2 v}
R ~ bu — P 3_2
T ap, 12 (3:2)

u

hvor Ly, er leengden af breddeudvidelsesstraekningen (m), se formel (3.1).
V, er planlaegningshastigheden.

Breddeudvidelse til begge sider af vejen sker over samme straekning. Ved asymmetrisk breddeud-
videlse findes Ry for begransningslinjen i den side, der gives den mindste udvidelse, derfor af for-
mel (3.2) ved at indsaette b, = min (byy, 1, by, 2), se afsnit 3.3, og Ly, beregnet for den side, som har

den stg@rste udvidelse.

Vejen kurvet

Konstruktion af gennemfartssporenes indre begraensningslinjer bgr normalt foretages ved en ensi-
dig breddeudvidelse mod kurvens inderside. Dette bgr ogsa veere udgangspunkt, hvis vejstraeknin-
gen 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 ensvendte kurver med meget stor radius (5.000 — 10.000 m). Anvendelsen
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 3.7.
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Breddeudvidelse mod yderside

Breddeudvidelse mod inderside

Figur 3.7 Forlgbet af gennemfartssporets indre begraensningslinje pG breddeudvidelses-
straekningen, ndr vejen er kurvet.

Afhaengig af vejens horisontalradius kan ovennaevnte to cirkelbuer:
1. R>V,/12
| dette tilfeelde vil modkrumning forekomme, hvis L, beregnes ved hjalp af formel (3.1).

For at undga denne modkrumning kan L, forgges, hvis pladsforhold og gkonomi tillader det.
Ly, bestemmes da af formel (3.3).

L,,>2-\[R-b, (3.3)

2. R<V,/12

| dette tilfeelde giver formel (3.1) ikke anledning til modkrumninger, og L, kan da eventuelt
formindskes ved hjaelp af formel (3.3). Dette vil dog medfgre stgrre krumningsspring ved
starten af udvidelsen, end nar formel (3.1) anvendes.

Den geometriske konstruktion af gennemfartssporets indre begransningslinjer pa breddeudvidel-
sesstraekningen i kurver fremgar af den fuldt optrukne linje i figur 3.7.

Rika (M) 08 Rk p (M) er radier for gennemfartssporets indre begraensningslinjer uden for breddeud-
videlsesstraekningen. De to begraensningslinjer forudsaettes koncentriske. d,, (m) er afstanden fra
forleengelsen af begraensningslinjen med radius Ry, til det faelles tangentpunkt for de to cirkelbuer.
Radierne Ry 1 (m) og Ry 2 (M) bestemmes af formel (3.4) og (3.5).

Rec1 ~ (3.4)

34 OKTOBER 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

R,,~——— 3.5
k2 1 12 (3.5)

2
Rup V,

De tilneermede formler forudseetter, at dp, = b,/2, hvilket normalt tilneermelsesvis er opfyldt.

Rk 2 €r positiv, nar Ry ; 08 Rk 2 er ensvendte, og negativ, nar Ry ; 0g Ry 2 er modsatvendte.

R R _Rkk,a °
kk,z_)oo og kk’l__z , nar

L,,= 2-JR-b,

Den ngjagtige veerdi af d,, kan beregnes ved hjalp af formel (3.6).

dpy= Ria = /Rika  Ricn (3.6)

3.4.2 Begraensningslinjen mod venstresvingssporet
Et venstresvingsspor, se figur 3.8, sammensaettes af fglgende delstraekninger frem til stoplinjen:

e  Decelerationsstraekning med lengden Ly (m), inkl. kilestraekningen med laengden L; (m)
Kgstraekning med leengden Ly, (m).

Indsnaevring af midterhellen for tilvejebringelse af venstresvingssporets bredde foretages over
kilestreekningen med laengden L;; (m).

Uden for kilestraekningen fastlaegges begraensningslinjen parallelt med gennemfartssporet for trafi-
kanter i modsat retning, se figur 3.8.

ko

-
=

v

A

v

}2\
\
|
|
4

Ly, LpLsLy,
B 'A
Figur 3.8 Midterhellens begraensningslinje mod venstresvingssporet, principskitse.

Bredden af midterhellen til venstre for venstresvingssporet har normalt fglgende stgrrelse:

®  byr=2,5minkl. kantbane, hvor midterhellen tjener som stgttepunkt for cyklister eller fod-
gaengere.
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®  bpp = udstyrets bredde + 2 - 0,3 m til kantsten + 2 - b, (kantbanebredde), hvor midterhellen
alene tjener til placering af tavler og ikke som stgttepunkt for cyklister eller fodgeengere.

Midterheller med kantstensbegraensning udfgres normalt med kantbanebredde by, = 0,3 m.

Kilestraekning
Leengden af kilestraekningen, L;; (m), bestemmes af formel (3.7).

%2 /b
L. = 2. |2 3.7
ki 3 3 ( )

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

Mellem linjerne i kanten af venstresvingssporet skal der vaere mindst 2,75 m, se handbogen
"Laengdeafmaerkning” . Der tages hensyn til kgretgjer med et seerligt stort karosseriudsving til hgj-
re. Hvis der er en delehelle, tillegges bredden af denne.

Kilestraekningen slutter i samme station som breddeudvidelsesstrakningen.

Midterhellens begraensningslinje bestar pa kilestraekningen af to cirkelbuer. Disse tangerer hellens
begraensningslinjer f@r og efter kilestraekningen og har faelles tangent midt pa kilestraekningen.

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

1. Midterhellens begransningslinje inden kilestraekningen beskriver en cirkelbue med radius

Rsp.3-
| dette tilfeelde bestemmes radierne Ry;; og Ry; 2, se figur 3.9, af formel (3.8) og (3.9).

L,,/2

>« 4

Figur 3.9 Konstruktion af kilestraekning.

Rir ®——r5 (3.8)
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Rir = (3.9)

1108
Rpst b, V2

Der anvendes —i formel (3.9), nar Ry, 3 0g Ry;1 er ensvendte, og +, nar R,y 3 08 Ry; ; er modsat-
vendte.

Tilnaermelserne i formel (3.8) og (3.9) forudsaetter, at dy; = b,/2, hvilket normalt tilneermelses-
vis er opfyldt.

Den ngjagtige veerdi af di; kan bestemmes af formel (3.10).

dki = Rsp,3_\/ Rsp,3 '(Rsp,3 ibv) (3'10)

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

2. Midterhellens begraensningslinje inden kilestrakningen er retlinjet.

| dette tilfeelde bestemmes radierne Ry;; og Ry; > af formel (3.11).

2 2 2
Lki +bV ~ Lki (311)

R..=R, ,=——Y ~ X
ki, 1 ki,2 4. bv 4. bv

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

Decelerationsstrakning

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

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

| tabellen figur 3.10 er decelerationsstrakningens laeengde vist som funktion af vejgrenens gradient
ir og den planlaegningshastigheden V,,.

Gradient i, Planlaegningshastighed V, (km/h)

(%o) 30 | 40 50 60 | 70

Stigning +50 7 12 19 27 37
+25 8 13 21 30 41

Vandret 0 8 15 24 34 46
-25 10 17 27 39 53

Fald -50 11 20 31 45 62

Figur 3.10 Decelerationsstraekningens laengde Ly (m).

Decelerationsstraekningens lengde Ly bestemmes af formel (3.12).
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2

_ Vp
Ld— - > (3.12)
2-(9,+9-i;)-3,6

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

Veerdierne i figur 3.10 ma betragtes som minimumsvaerdier, der i specielle tilfaelde —f.eks. sma
horisontal- eller vertikalkurver pa vejgrenen — ma forgges. Endvidere bgr decelerationsstraekningen
have en leengde, der sikrer, at kgdannelse i det tilgreensende gennemfartsspor ikke hindrer ind-
svingning i venstresvingssporet.

K@straekning
Lengden Ly, (m) af kgstraekningen bestemmes ud fra handbggerne "Vejsignaler” og “Kapacitet og
serviceniveau”.

Leengden af kgstraekningen bgr vaere mindst 25 m, svarende til omkring 4 kgretgjer.
3.43 Begraensningslinjen mod krydsets midte

Begraensningslinjen for midterhellens spids ved venstresvingssporet afrundes med radius minimum
1,0 m, se figur 3.11. Kantstenslinjen afrundes tilsvarende med radius minimum 0,5 m.

Figur 3.11 Afrunding af midterhellen mod krydsets midte, principskitse.

| et T-kryds afrundes midterhellen modsat venstresvingssporet ud fra arealbehovet for det dimen-
sionsgivende kgretgj, se figur 3.12. Hellespidsen afrundes med en radius pa mindst 1,5 m. Kant-
stenslinjen afrundes tilsvarende med en radius pa mindst 1,0 m.

Figur 3.12 Afrunding af midterhellen modsat venstresvingssporet i et T-kryds, principskitse.
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Midterhellen indeholder spaerreflader i de yderste ender. Mellem disse speerreflader og afmaerk-
ningen pa kgrebanen fgr og efter krydsomradet er der den sammenhang, som er vist pa figur 3.13.

begraensninglinjer 0.10

Vejmidte  ——r — )

Figur 3.13 Sammenhaengen mellem spaerreflade og karebaneafmaerkning.

Midterhellens begransningslinje mod gennemfartssporet fglger den yderste side af kantlinjen om-
kring spaerrefladen og tangerer hgjre side af kgrebanens midterafmaerkning uden for hellen (spaer-
relinje ved tilfart og vognbanelinje ved frafart). Tangentpunktet er breddeudvidelsens begyndel-
sespunkt punkt B i figur 3.4.

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

Kileformet sparreflade (slips)

Den kileformede spaerreflade, se figur 3.14, leder de venstresvingende over i venstre side af ven-
stresvingssporet i firevejskryds, saledes at der bliver bedre oversigt for de venstresvingende fra
modsat retning.

Ved nyanlaeg af et firevejskryds anlaegges denne kileformede spzerreflade for at sikre, at bilerne
placerer sig, sa der er den ngdvendige oversigt. Den kileformede spzerreflade forbedrer ogsa trafik-
sikkerheden i eksisterende firevejskryds, hvis venstresvingssporene er udfgrt bredere end ngdven-
digt. Safremt der etableres separat signalregulering af den venstresvingende trafik, anvendes den
kileformede spzerreflade ikke, men erstattes af en delehelle, se afsnit 3.4.4. Det kan derfor vaere
fordelagtigt at give den kileformede spaerreflade tilstraekkelig bredde til, at der umiddelbart er
mulighed for at etablere separatregulering pa et senere tidspunkt.

o

)

L

|

b
i

0,50 m 0.50m g =050 m (min.)

A .
0,30mY¥ s« € €€€<4$] 1,00 m (min.)
< 20m d
Figur 3.14 Kileformet spaerreflade (slips), principskitse — fortegnet.

3.4.4 Delehelle

Ved separat signalregulering af venstre- eller hgjresvingsspor etableres en delehelle mellem sving-
sporet og det tilgreensende gennemfartsspor, se figur 3.15.
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Delehellen skal primaert tjene til placering af signalmaster. Den bgr derfor vaere kantstensbegraen-
set med en bredde pa 1,6 m (1,5 m, hvis der ikke er dobbelte signaler ved siden af hinanden) og en
leengde pa mindst 10 m (mindst 5 m mellem hellespids fjernest fra krydsets midte og stoplinje og
ca. 5 m mellem stoplinje og signalmast) med en forudgaende spaerreflade. Delehellen kan specielt i
T-kryds rykkes leengere ind i krydset af hensyn til store kgretgjer.

Hvor der er fodgaengerfelt over en vejgren med delehelle, bgr hellen normalt afsluttes inden fod-
gengerfeltet, sa hellen ikke giver indtryk af at veere stgttepunkt for fodgeengere, med mindre dele-
hellen af hensyn til signalstyringen skal fungere som stgttepunkt for fodgeengere.

| I}ITK

I_D
- el — —
N = =T=
| —
Venstresvingsspor Kantsten
C____ )ireom
—aa € €€LLC D!
Gennemfartsspor 3 10 m
Figur 3.15 Delehelle mellem venstresvingsspor henholdsvis hgjresvingsspor og tilgraensende

gennemfartsspor, principskitse.
3.4.5 Hellens kantstensbegraensning
Kantstensbegraensningen konstrueres i en afstand fra begransningslinjen svarende til bredden af

kantbanen langs kantsten by, se figur 3.16.

Med hensyn til hellebredde og kantbanebredde henvises til afsnit 3.4.2.

Figur 3.16 Helle 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 + bpy.

Kantstensbegraensningen i samme hellespids afrundes med en cirkelbue med radius 0,5 m. Den
starter derfor, hvor primaerhellens bredde er 2,0 m + 2 - by.
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Det derved fremkomne areal mellem begraensningslinjen og kantstensbegransningen udfgres som
spaerreflade.

Afstanden fra breddeudvidelsens begyndelse til begyndelsen af kantstensbegraensningen, L., kan
beregnes ved hjzlp af formel (3.13).

(3.13)

Rsp1 08 Rsp, 2 er radier til spaerrefladens begraensningslinjer, se figur 3.9. Der benyttes + henholdsvis
—, afhaengigt af om R;, ; 0g R,y 2 er modsatvendte eller ensvendte.

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

Kort variant af midterhellen

Den kantstensbegransede helle modsat venstresvingssporet kan udfgres i en kort variant, se figur
3.17. Begransningslinjen i hellespidserne afrundes med en radius pa 1,5 m og kantstensbegraens-
ningen med en radius pa 1,0 m.

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.

Figur 3.17 Kort variant af kantstensbegraenset midterhelle modsat venstresvingssporet, prin-
cipskitse.

3.5 Kogrespor

| dette afsnit beskrives konstruktionen af gennemfartsspor, se afsnit 3.5.1, herunder ekstra gen-
nemfartsspor. Desuden beskrives konstruktionen af to mulige typer separate spor: venstresvings-
spor, se afsnit 3.5.2 med henvisning til afsnit 3.4.1 — 3.4.3, og hgjresvingsspor, se afsnit 3.5.3.

3.5.1 Gennemfartsspor

Normalt bgr bredden af gennemfartssporet veere den samme som bredden af kgresporet uden for
krydsomradet. Hvis dette ikke er tilfeeldet, anvendes en saerlig fremgangsmade i konstruktionen 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 —
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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
begransningslinje uden for krydset) svarer til eller afviger fra bredden af gennemfartssporet.

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 (punkt B i figur 3.5).

2. Kgresporsbredden uden for krydsomradet afviger fra bredden af gennemfartssporet

| dette tilfeelde konstrueres gennemfartssporets ydre begraensningslinje separat over bredde-
udvidelsesstraekningen L, se figur 3.18. Begyndelsespunktet svarer til breddeudvidelsens be-
gyndelsespunkt.

Radier til begraensningskurven bestemmes af formel (3.2) ved indszettelse af L,, og b,. Her fin-
des b, som beskrevet i afsnit 3.3, reguleret med afvigelsen mellem bredden af kgresporet
uden for krydsomradet by, (m) og bredden af gennemfartssporet by (m).

Lbu

7Yy _A_‘\
—> b iksp‘ i
vksp —
_e_\‘>—‘r b g ’bg

bks p Bredde af ka@respor uden for krydset
bg : Bredde af gennemfartsspor

Figur 3.18 Konstruktion af begraensningslinjen for gennemfartssporets hgjre karebanekant,
ndr dettes bredde afviger fra kgresporsbredden uden for krydsomrddet.

Ydersiden af gennemfartssporet kan afgraanses med kantsten, hvor der ikke er etableret hgjre-
svingsspor. | sa fald bgr kantstensbegraensningen forlgbe gennem hele krydsomradet mellem punk-
terne B pa figur 3.5. For bredden af kantbanen langs sporets yderside b, benyttes samme veerdi
som for kantbanen langs hellen, se afsnit 3.4.2.

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

Sidehzeldning

Sidehaldningen pa vejen uden for krydsomradet fgres uzendret gennem krydset i gennemfartsspo-
rene pa den overordnede vej, se dog beskrivelsen af vertikale hensyn i afsnit 1.5.2.
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Ekstra gennemfartsspor

Breddeudvidelsen til et ekstra gennemfartsspor foretages over breddeudvidelsesstraekningen efter
samme metode, som anvendes ved udvidelse af bredden af gennemfartssporet. Formel (3.2) an-
vendes, idet b, tillaegges bredden af det ekstra gennemfartsspor ved savel ud- som indfletningen.

Konstruktionen af venstresvingsspor indgar i konstruktionen af hellen, se afsnit 3.4.1 — 3.4.3.

3.5.2 Venstresvingsspor

Bredden af venstresvingssporet b, er inkl. kantlinjen mod ligeudsporet. Mellem linjerne i kanten af
venstresvingssporet skal der vaere mindst 2,75 m, se handbogen ”Leengdeafmaerkning”. Der tages
hensyn til kgretgjer med et saerligt stort karosseriudsving til hgjre.

Sidehaeldning
Nar der anlaegges 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 sidehaldning mod hellen. Denne udformning kan
dog skabe problemer i form af en staerk sidehaeldning pa hellen, nar hgjdeforskellen mellem de to
sider af hellen skal udlignes, idet venstresvingssporet normalt er bredere end hellen. | sa fald kan
venstresvingssporet udfgres med samme sidehaldning som det tilgreensende gennemfartsspor
under forudsaetning af, at der ikke etableres flere tilfartsspor end disse to.

Ved anlaeg af to venstresvingsspor bgr disse have fald mod hellen.

3.5.3 Hgjresvingsspor
Et hgjresvingsspor sammensaettes af fglgende delstraekninger, se figur 3.19:

e  Decelerationsstraekning med laengden L, (m) inkl. kilestreekningen med laengden Ly; (m)
e  Kgstraekning med lzengden Ly, (m).

\_
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L, slg LiLg Ly >
Figur 3.19 Hgjresvingsspor, principskitse.

Safremt der skal veere separatregulering af hgjresvingende trafik, anlaegges der en delehelle mel-
lem hgjresvingssporet og det tilgreensende gennemfartsspor, se afsnit 3.4.4.

Udvidelsen til hgjresvingsspor foretages over kilestraekningen med laengden Ly; (m).

Bredden af hgjresvingssporet by, (m) er den samme som venstresvingssporets bredde, normalt
mindst 2,75 m mellem linjernes inderside. Bredden fastlaegges ud fra arealbehovskurver samt den
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aktuelle keremade (A eller B) for det dimensionsgivende og tilgaengelighedskravende kgretgj. Der
bar tages hensyn til kgretgjer med et saerligt stort karosseriudsving til venstre.

Hvis der er cykeltrafik pa vejen, men ingen cykelsti langs hgjresvingssporets yderside, kan der til
den ligeudkgrende og venstresvingende cykeltrafik etableres cykelbane mellem gennemfartsspor
og hgjresvingsspor med en bredde pa mindst 1,5 m inkl. kantlinjer (dvs. 0,9 m mellem kantlinjerne),
se figur 3.20. Hgjresvingende cykeltrafik kan benytte hgjresvingssporet, eller der kan etableres en
cykelbane med bredde pa mindst 1,2 m inkl. kantlinje langs hgjre side af hgjresvingssporet.
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Figur 3.20 Hgjresvingsspor med cykelbaner langs begge sider, principskitse.
Ydersiden af hgjresvingssporet kan afgraenses med kantsten (afsnit 8.3.2).

| det fglgende gennemgas konstruktionen af hver af de tre straekninger: Decelerationsstraekning,
kilestraekning og k@straekning.

Kilestraekning
Kilestraekningens lzengde og udformning bestemmes analogt med kilestraekningen ved venstre-

svingsspor, se afsnit 3.4.2.

Kilestraekningens placering bestemmes af den samlede lengde af decelerationsstraskningen og
k@straekningen.

Den radius Ry, 3, som indgar i formlerne i afsnit 3.4.2, betegner i forbindelse med hgjresving radius
af begraensningslinjen ved kilestraekningens start.

Decelerationsstraekning

Trafikanterne antages at begynde decelerationen fgr hgjresving pa samme made som beskrevet for
venstresving, se afsnit 3.4.2.

Decelerationsstrakningens laeengde kan derfor findes af figur 3.10.

K@strakning

Lengden Ly, (m) af kgstraekningen bestemmes ud fra handbggerne "Vejsignaler” og ”Kapacitet og

serviceniveau”.

K@straekningen bgr vaere mindst 25 m, svarende til omkring 4 kgretgjer.
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Sidehaldning

Hgjresvingsspor udfgres altid med sidehzeldning bort fra det tilgreensende gennemfartsspor. Dog
bor der hgjst vaere en forskel pa 50 %o mellem sidehaeldningerne pa de to spor. Samme anbefaling
geelder med to gennemfartsspor i vejgrenen. Der kan dog vaere grund til at formindske sidehald-
ningen, hvis der er risiko for et hop ved hurtig passage af det tvaergaende spor.
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4 TILSLUTNINGSKANTER

Tilslutningskanter bgr udformes saledes, at de sa godt som muligt er tilnaermet slaeebekurven for
det valgte typekgretgj. De konstruktionsmetoder, der er beskrevet i dette kapitel, sikrer en til-
straekkelig god tilnaermelse.

Metoderne omfatter tilslutningskanter udformet som en enkelt cirkelbue eller som to cirkelbuer, se
figur 4.1. Normalt anvendes to cirkelbuer, idet typekgretgjet for seettevogntog som oftest er di-
mensionsgivende kgretgj i abent land. Tilslutningskanter med en cirkelbue bruges normalt ikke,
men kan anvendes, nar den frafart, der svinges ind i, er ekstra bred, f.eks. 2-sporet. For bredde
henvises til handbogen ”Prioriterede vejkryds i abent land”, afsnit 4.1.

| AAAAAAAAAAREAAAR]

Figur4.1 Tilslutningskanter udformet som en cirkelbue eller som to cirkelbuer, principskitser.

Det er hensigtsmaessigt i signalregulerede kryds at anvende tilslutningskanter, der ikke er for rigeli-
ge. Derved begraenses krydsets samlede areal mest muligt, hvilket giver de mindste sikkerhedsti-
der. Specielt i kryds med cykeltrafik kan det endvidere veere af betydning, at kantstenen ikke afbg-
jes vaesentligt f@r stoplinjen, sadan at cyklister, der fglger kantstenen, ikke ser ud som om de er ved
at foretage et hgjresving.

Tilslutningskanterne bgr kun lige netop give plads for de dimensionsgivende kgretgjer. En enkelt
cirkelbue er kun anvendelig i fa tilfeelde enten ved anvendelse af meget brede spor eller 2-sporet
frafartsareal.

Metoderne indebaerer fastlaeggelse af begraensningslinjen som en forbindelse mellem de krydsen-
de vejes begraensningslinjer. Kgrebanekanten etableres herefter ved anvendelse af kantsten
og/eller afmaerkning pa kerebanen afhangigt af, om og hvorledes der etableres cykelstier, fod-

gengerfelter og buslommer, se figur 4.2.

Tilslutningskanterne kan begraenses med kantsten, eller der kan anvendes svingsten.
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Kantsten
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Figur 4.2 Eksempler pd udformninger af hjgrner i et signalreguleret kryds.

| alle andre tilfeelde end de fa, hvor en enkelt cirkelbue kan anvendes, bgr tilslutningskanterne ud-
formes ved hjzelp af to pa hinanden fglgende cirkelbuer, som er den bedste tilnaermelse til hgjre
side af kgretgjernes arealbehovskurve (sleebekurven), se figur 4.3. Radier og afsatningsmal frem-
gar af tabellerne figur 4.4 — 4.6.

Arealbehovet bgr altid kontrolleres ved hjeelp af arealbehovskurver. Det skal her vurderes, hvor i
k@resporet et kpretgj normalt kan forventes placeret, specielt ved begyndelsen og afslutningen af
svingmangvren. Da der altid bgr vaere plads til mindre afvigelser fra det teoretiske kgretgj og den
teoretiske kgrselsmangvre, tillaegges der 0,3 m i begge sider pa de kritiske steder for de pagselden-
de dimensionsgivende og tilgeengelighedskraevende kgretgjer. For brug af stgrre arealtillaeg for
busser med laengden 13,7 og 15 m og for saettevogntog med ekstra bagendeudsving i det kgrespor,
som der svinges fra, henvises til handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer”, afsnit 6.2.1.
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Figur 4.3 Afseetning af tilslutningskanter med to cirkelbuer, principskitse.

SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

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 4.4 Afsaetningsdata for typekgretgjet for busser med laengden 13,7 m med 50 gon

hjuldrejning og hastighed 15 km/h.
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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 11,0 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 10,0 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 4.5 Afseetningsdata for typekaretdjet for saettevogntog med 33 gon hjuldrejning og
hastighed 15 km/h.

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 35,98 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 35,95 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

Figur 4.6 Afseetningsdata for typekgretgjet for specialkgretgjet med 50 gon hjuldrejning og
hastighed 5 km/h.
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5 @VRIGE TRAFIKAREALER

| det felgende beskrives, hvorledes et st@rre arealbehov end gnskeligt kan tilgodeses ved hjzlp af
overkgrselsarealer, se afsnit 5.1. Endvidere beskrives principperne for anlaeg af buslommer i afsnit
5.2. Dernaest beskrives, hvilke anlaeg der kan sikre forholdene for cyklister, se afsnit 5.3, og fod-
gaengere, se afsnit 5.4.

5.1 Overkgrselsarealer

| signalregulerede kryds kan overkgrselsarealer i princippet etableres som i prioriterede kryds, se
handbogen ”Prioriterede vejkryds i abent land”.

Kgrespor og krydsarealer fastleegges pa grundlag af det dimensionsgivende kgretgj. Det tilgaenge-
lighedskraevende kgretgjs arealbehov kan tilgodeses ved etablering af overkgrselsarealer uden for
k@resporene, se figur 5.1.
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Figur 5.1 Mulige placeringer af overkgrselsarealer i et signalreguleret kryds, principskitse.

Overkgrselsarealernes stgrrelse findes ved hjzlp af arealbehovskurver. Der bgr desuden vaere
plads til det ngdvendige bevaegelsesspillerum (toleranceafstand til kantsten, tavler og master).

Overkgrselsarealerne omfatter ikke ventearealer for fodgaengere og cyklister.
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Signalmaster kan vanskeligggre etableringen af overkgrselsarealer. Der kan i sa fald eventuelt be-
nyttes master med udleeg, eller opstilling af sighalmaster kan undlades pa visse heller.

| det fglgende er beskrevet et eksempel pa anvendelse af overkgrselsarealer ved hgjresving til fra-
fartsspor, se figur 5.2.

Overkgrselsareal pa skillerabatten til hgjre for frafartssporets ydre begraensningslinje vil blive be-
nyttet af den sleebende del af det tilgaengelighedskraevende kgretgj. Det er saledes ikke ngdvendigt
for chauffgren at tilrettelaegge sine kgrselsmangvrer under sarlig hensyntagen til kgretgjets areal-
behov.

Overkgrselsareal pa midterhellen til venstre for frafartssporets indre begraensningslinje vil blive
benyttet af den styrende del af det tilgeengelighedskraevende kgretgj. Det er saledes ngdvendigt
for chauffgren at tilrettelaegge sine kgrselsmangvrer under szrlig hensyntagen til kgretgjets areal-
behov.

b
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Figur 5.2 Overkgrselsarealer ved hgjresving til frafartsspor, principskitse.
5.2 Buslommer

Buslommers dimensioner fremgar af handbggerne “Kollektiv bustrafik” og ”Anlseg for parkering og
standsning i byer”, begge i vejregelserien “"Byernes trafikarealer”.
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Eventuelle buslommer placeres i frafarten umiddelbart efter krydset, se figur 5.3. Leeskaerme ved
buslommer pa den overordnede vej anbringes uden for oversigtsarealet fra stopposition pa den
underordnede vej, hvis den har ubetinget vigepligt.

Hvor en buslomme placeres langs frafarten i gennemfartssporet modsat den tilsluttede veji et T-
kryds, etableres der normal kilestraekning bade ved buslommens ind- og udkgrsel.

Hvor der er cykelsti, kan der anlaegges busperron mellem buslomme og cykelsti; men det er ikke
nogen entydig sikkerhedsmaessig gevinst til at mindske konflikten mellem ind- og udstigende bus-

passagerer og cyklister.
I
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Figur 5.3 Buslommers placering uden bushelle, principskitse.
5.3 Cyklistarealer

Ved udformningen af signalregulerede kryds skal der tages hensyn til cyklisters og knallertkgreres
sikkerhed, fremkommelighed og komfort. Generelle krav herom er beskrevet i handbog om Plan-
legning af vejkryds, 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, ma anvendes krydsning i samme plan som biltrafikken i det signalregulerede kryds. De geome-
triske forhold begr tilrettelaegges, sa trafiksituationen forenkles mest muligt og derved bliver over-

skuelig for trafikanten.

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

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

I handbogen ”Planlaegning af vejkryds i dbent land” er specifikt beskrevet:
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- Etplanlgsninger, afsnit 5.3.1

- Seerlige forhold i signalregulerede vejkryds, afsnit 5.3.3
- Dobbeltrettede cykelstier, afsnit 5.3.5

- Bredder, afsnit 5.3.6

- Begyndelse og afslutning af cykelstier, afsnit 5.3.7

- Krydsning i to planer, afsnit 5.4.

5.4 Fodgaengerarealer

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
handicappede.

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

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

Det sikres, at det ngdvendige fritrumsprofil er til stede til snerydning og til passage af kgrestole og
barnevogne etc.

Hvor der anlaegges niveaufri krydsning eller signalreguleret fodgaengerfelt, eventuelt med et kant-
stensbegranset fodgaengerstgttepunkt i midterhellen, bgr gangstier lede fodgaengerne direkte til
de sikre krydsningssteder uden omveje. Dette gaelder ogsa forbindelsen til buslommer.

Fodgaengerfelter over vejgrenene fastlaegges som et kompromis mellem flere hensyn. En placering i
stor afstand fra krydset medfgrer omveje og lange sikkerhedstider for den kgrende trafik. Omvendt
vil en placering teet ved krydset ofte fgre til lange fodgaengerfelter og derfor til lange grgntider og
remningstider for de gaende og dermed en vaesentlig reduktion af kapaciteten.

Som regel vil en placering af fodgaengerfeltets bagkant teet ved tilslutningskantens begyndelses-

punkt i tilfartssporet med en retning parallel med den tvaergaende vej vaere hensigtsmaessig, i det
der dog skal tages hensyn til blinde og svagsynede, se afsnit 3.2.
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6 FARTDAMPENDE FORANSTALTNINGER

Formalet med at etablere lokal hastighedsbegraensning i et signalreguleret krydsomrade er at give
trafikanterne bedre tid til at erkende krydset og reagere korrekt pa signalgivningen. Den lokale
hastighedsbegraensning medvirker saledes til at forbedre trafiksikkerheden.

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

Fartdeempende foranstaltninger bgr ikke fjerne opmaerksomheden fra signalgivningen i krydset og
omvendt. Fartdeempende foranstaltninger bgr derfor ikke vaere til fare for trafiksikkerheden, hvis
de overses som fglge af, at opmaerksomheden er rettet mod signalgivningen. Fartdeempende for-
anstaltninger bgr derfor vaere akustiske eller vaere en integreret del af det centrale krydsomrade.

Bump bgr ikke anvendes teet ved det centrale krydsomrade, dels fordi der kan veere risiko for en
uheldig pavirkning af kgretgjet, hvis bumpet overses, mens opmarksomheden er rettet mod sig-
nalgivningen, dels fordi bumpet kan ggre et eventuelt fodgeengerfelt mindre synligt. Eventuelle
bump bgr derfor anvendes uden for krydsomradet.

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

e  Rumlestriber, afsnit 6.1.1
e  Haevede flader med ramper, afsnit 6.1.2.

6.1.1 Rumlestriber

| tilfarten til et signalreguleret kryds kan etableres rumlestriber i form af havede tvaerstriber. Ved
hjzelp af lyd og vibrationer medvirker striberne til at gge trafikanternes opmaerksomhed og tilskyn-
delse til at seenke hastigheden.

Fordelene ved etablering af rumlestriber ma i hvert enkelt tilfaelde afvejes imod stgjgener af betyd-
ning for omgivelserne.

Den detaljerede udformning af rumlestriber er beskrevet i handbog ”Fartdeempere”, kapitel 4, i
vejregelserien "Byernes trafikarealer”.

6.1.2 Haevede flader med ramper
Pa en vej med en planlagningshastighed gennem krydsomradet pa 50 km/h eller derunder kan det

centrale krydsomrade udformes som en havet flade med ramper, se figur 6.1.

Ramper placeres i en sadan afstand fra fodgaengerfeltet, at stoplinjen kan anbringes pa rampens
midte.
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Figur 6.1 Eksempel pa anvendelse af haevet flade med rampe.

Den haevede flades hgjde over det gvrige kgrebaneniveau bgr vaere 10 cm.

Den detaljerede udformning af haevede flader med ramper, svarende til forskellige hastigheder, er
beskrevet i handbogen ”“Fartdeempere” i vejregelserien ”Byernes trafikarealer”.
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7 @VRIGE VEJAREALER

7.1 Skille- og yderrabatter

7.1.1 Skillerabat

Normalt anbefales en bredde af skillerabatten pa 2,0 m, dog afhaengigt af behovet for at opstille
tavler i skillerabatten. Afstanden mellem kgrebanekant og den neermeste del af tavlen ma ikke
vaere mindre end 0,5 m, se Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 27. Afstanden mel-
lem kanten af cykelstien og tavlestanderen eller selve tavlen bgr ikke vaere mindre end 0,3 m, se
handbog ”Grundlag for udformning af trafikarealer”.

Mellem den gennemgaende vejs kgrebane og en cykelsti langs hermed modsat den tilsluttede vej i
et signalreguleret T-kryds bgr der normalt anlaegges en skillerabat gennem krydsomradet. Dette
gelder ogsa i tilfeelde, at der ikke er skillerabat uden for krydsomradet.

Fordelen ved denne skillerabat er, at der bliver plads til stgttepunkter for cyklister og knallertkgre-
re, der venter pa at svinge, mens gennemkgrende cyklister og knallertkgrere kan ledes uden om
signalreguleringen. Skillerabatten bgr vaere mindst 2,5 m bred, hvor der anlaegges stgttepunkter,
og stpttepunkterne forsynes med detekteringsfelter.

| krydsomradet bgr der ikke veere skillerabat mellem en ensrettet cykelsti og det tilgraensende kg-
respor langs vejgrenens tilfart i samme side som den tilsluttede vej. Her bgr i stedet anlaegges kant-
stensbegransning mellem cykelsti og det tilgraensende kgrespor, se handbogen ”Planlaegning af
vejkryds i abent land”, afsnit 5.3.3.

Hvor der er en dobbeltrettet cykelsti i krydsomradet i et T-kryds langs den gennemgaende vej i
samme side som den tilsluttede vej eller langs denne, skal der vaere skillerabat mellem sti og kgre-
spor. Hvis der anleegges et separat hgjresvingsspor i tilfarten, kan skillerabatten dog erstattes af en
kantstensbegraensning, se handbogen ”Planlaegning af vejkryds i abent land”, afsnit 5.3.3. Med
hensyn til bredden af skillerabatten ved en dobbeltrettede cykelstier henvises til handbogen ”Plan-
laegning af vejkryds i abent land”, afsnit 5.3.5.

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 gzelder 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 fodgaengerarealer, bgr afstanden mellem kanten af cykel- eller gangstien og
tavlestanderen ikke veere 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, afsnit 8.1

Belysning, afsnit 8.2

Visuelt miljp og materialer, afsnit 8.3
@vrigt vejudstyr, afsnit 8.4.

8.1 Afmaerkning

8.1.1 Generelt
Et signalreguleret kryds udformes og afmaerkes saledes, at det er let for trafikanten at finde vej
gennem krydset.

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

Tilfarten udformes sadan, at trafikantens opmaerksomhed over for andre trafikanters adfzerd bliver
stgrst mulig, herunder isaer forankgrende trafikanters pludselige opbremsninger og krydsende tra-

fikanters manglende respekt for vigepligt og signalgivning.

Afmeaerkningen i et signalreguleret kryds, se figur 8.2, tjener fglgende hovedformal:

At oplyse om, at trafikanten naermer sig et signalreguleret vejkryds.
e At ggre opmaerksom pa signalgivningen sa betids, at trafikanten kan na at standse for rgdt.

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

e  Atlede trafikanten sikkert gennem krydsomradet.

Tilfarten kan deles i fglgende straekninger, som hver isaer er karakteriseret ved den information,
som trafikanten skal opfatte, og den handling, som trafikanten skal foretage:
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A IIﬂIII:III:Illlf

Mangvrestraekning 2
Placering i karespor
og nedbremsning

Placeringsvalgsstraekning
Beslutning om hvilket
karespor der skal vcelges

Mangvrestraekning 1
Tilpasning af hastighed
og styring gennem vejforlgb

Informationsstraekning
Information om signalkryds,
hastighedbegraensning
og vejvisningsmdil

v

Figur 8.1 Tilfartens informations-, placeringsvalgs- og mangvrestraekninger.
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Informationsstraekningen, hvor der informeres om, at trafikanten naarmer sig et signalregule-
ret kryds. Det sker ved at sikre, at trafikanten kan observere mindst to signaler placeret ved
stoplinjen. For at kunne standse inden stoplinjen skal trafikanten kunne se signalerne i en af-
stand svarende til mindst stopsigt. Hvis der undtagelsesvis ikke kan opnas tilstraekkelig sigt til
signalerne ved stoplinjen, forvarsles der med advarselstavlen A 19, lyssignal.

Pa denne straekning gives endvidere information om lokal hastighedsbegraensning med for-
budstavlen C 55, lokal hastighedsbegraensning, og om vejvisningsmal med tavlen G 14, dia-

gramorienteringstavle.

Mangvrestraekning 1, hvor trafikanten orienterer sig om vejforlgbet hen mod krydset, styrer
kgretgjet uden om eventuelle midterheller og tilpasser hastigheden hertil.

Placeringsvalgsstrakningen, hvor trafikanten ggr sig klart, hvilket kgrespor der skal vaelges.
Ligeudspor udformes tydelige og bgr adskille sig klart fra svingspor. De bgr have et naturligt
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forlgb uden retningsaendringer, sa det ikke kraever szerlig opmaerksomhed for ligeud-
trafikanten at fglge dem. Modsat udformes svingspor med en diskontinuitet i kgrselsforlgbet.
Straekningen afmaerkes, udformes og belyses saledes, at trafikanten under kgrsel i mgrke og
vadt fgre ikke bliver i tvivl om, hvorledes placeringen skal vaere. Tavlen G 11, portaloriente-
ringstavle, vil ofte vaere en god supplerende vejledning under sadanne forhold. Alternativt kan
tavlen F 18, tabelvejviser, anvendes ved starten af svingsporene. Derimod er tavlen G15,
vognbaneorienteringstavle, ikke egnet til vejledning af trafikanter i signalreguleret vejkryds.

e  Mangvrestraekning 2, hvor trafikanten placerer sig i det valgte kgrespor og foretager decelera-
tion til svinghastighed eller til stop for rgdt.

Pa straekningen fra det punkt, hvor trafikanten kan erkende krydset og frem til stoplinjen, anbrin-
ges kun den information, der er til hjaelp for trafikantens mangvrer i krydset.

Det sikres, at der forbi portaler, broer og lignende og frem til stoplinjen er sigt til mindst to signaler
for ligeudsporet.

Separate signaler for svingspor bgr ikke kunne ses fgr svingsporets begyndelse.

Den detaljerede placering af signallanterner og signalmaster fremgar af handbogen ”Vejsignaler”.
Hvor der er fodgaengerfelt, placeres signalmaster i flugt med dets bagkant, set i forhold til krydsets
midte.

Buslommer, se afsnit 5.2, og vigepladser placeres i frafarten.

Der bgr ikke anleegges adgange til eiendomme og tankanlaeg i det kanaliserede krydsomrade, fordi
det distraherer trafikanterne og fgrer til opbremsninger uventede steder.

Laeseafstand til feerdselstavler

For at trafikanten kan na at reagere hensigtsmaessigt pa en tavles information, kraeves, at tavlen
placeres saledes, at den kan observeres og laeses i passende afstand inden de deraf fglgende ma-
nevrer skal foretages.

Leeseafstanden til vejvisningstavler afhaenger af antallet af informationer, planlagningshastigheden
V,, skriftstgrrelsen, 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. Her er ogsa tabeller med eksempler pa leengder af fri sigt, afheengigt
af antallet af informationer samt tavlens placering i forhold til kerebanen.

Materiel

Informationsmaengde og skriftst@grrelse har betydning for tavlens stgrrelse. Tavlens stgrrelse, der
kan beregnes ved anvendelse af beregningsgrundlaget i Vejregler for vejvisningstavler, tegningsbi-
lag, har betydning for, om hele tavlekonstruktionen vil udggre en pakgrselsrisiko, og for tavlens
placering af hensyn til de vigepligtige trafikanters oversigtsforhold.

OKTOBER 2012 59



ANLAG OG PLANLAEGNING SIGNALREGULEREDE VEJKRYDS | ABENT LAND

Afmaerkningsmateriel (til vejvisningstavler, faerdselstavler m.v.) udformes med brudled eller er
eftergiveligt, se handbgger vedrgrende “Vejudstyr”. Master til portaltavler beskyttes med auto-
vaern eller pakgrselsdaempere, se handbogen ”Opsaetning af autovaern og pakerselsdaempere i
abent land”.

8.1.2 Vejvisningstavler

Trafikanten skal kunne laese vejvisningsinformationen sa betids, at trafikanten kan na at bremse
ned til 0,7 - V, inden indkgrsel i eventuelle svingspor og saledes, at svingning til den krydsende vej
kan forega efter deceleration til svinghastighed Viiny = 20 km/h.

| abent land vil det ofte vaere ngdvendigt at forvarsle vejvisningsinformationen ved hjzlp af tavlen
G 14, diagramorienteringstavle. Den placeres pa informationsstraekningen, se handbogen ”Tavlety-
per for vejvisning pa almindelige veje”, afsnit 1.3.

| signalregulerede T-kryds placeres pilvejvisere direkte over for tilfarten og pa hjgrnearealet ved
frafarten pa den tilsluttede vej, med mindre der skal vaelges k@grespor inden krydset. | sa fald op-
seettes tavlen F 18, tabelvejviser, ved starten af svingsporet. | komplicerede kryds kan denne tavle
erstattes af tavlen G 11, portalorienteringstavle, ophangt over kgrebanen.

| firevejskryds placeres pilvejvisere pa det venstre fierne hjgrne henholdsvis hgjre naermeste hjgr-
ne, set i kgrselsretningen, for mal til henholdsvis venstre og hgjre ad den krydsende vej.

Pilvejvisere placeres ikke pa midterhellen, fordi et kgretgj, der holder i tilfarten bag stoplinjen, vil
daekke for tavlen i forhold til en venstresvingende trafikant pa den skaerende vej.

Pa veje med teet trafik og i kryds med mange svingende trafikanter kan det vaere vanskeligt at fa gje
pa og leese informationen pa pilvejviserne. | sddanne tilfaelde kan anvendes tavlen F 18, tabelvejvi-
ser, som placeres til hgjre for placeringsvalgsstreekningens ca. 50 m fgr den skaerende vej eller
umiddelbart fgr eventuelle svingspor.

Det sikres, at tabelvejvisere og pilvejvisere ikke forhindrer de vigepligtige trafikanters frie sigt. Det
geelder bade den frie sigt for fgrere af personbiler (gjenhgjde 1,0 m) og fgrere af lastbiler (gjenhgj-
de 2,5 m).

Tavlen G 11, portalorienteringstavle, kan erstatte tavlen E 11, ophaengt pilafmarkning. Portaltavler
anvendes normalt i signalregulerede kryds med tre eller flere kgrespor, hvor mindst to af kgrespo-
rene er svingspor.

Portaltavler placeres saledes, at tavlernes information kan opfattes af trafikanten, mens denne
befinder sig pa placeringsvalgsstraekningen, sa placeringen bliver korrekt i sporene fgr de fuldt

optrukne linjers begyndelse.

Hvor krydset ligger i en horisontal kurve, kan det vaere ngdvendigt at placere portaltavien fgr kur-
ven og samtidig fgre alle kgresporene i krydset tilbage til portalen.

Normalt placeres portaltavlerne, hvor svingsporene har opnaet 2/3 af deres fulde bredde.

De enkelte dele af portaltavlerne placeres mindst 4,5 m over kgresporene og i gvrigt som anfgrt i
handbogen “Tavletyper for vejvisning pa almindelige veje” .
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8.1.3 Faerdselstavler
Her kan anvendes fglgende tavler:

e  Advarselstavlen A 19, lyssignal, opsaettes, nar der ikke er stopsigt til mindst 2 signallanterner
(hovedsignal), pa veje, hvor V, er stgrre end 60 km/t.

Tavlen opsaettes pa informationsstraekningen. Pa almindelige veje er det mindst 300 m fgr
stoplinjen, og pa motortrafikveje og pa motorveje, hvor disse afsluttes fgr et signalreguleret
vejkryds, er det mindst 400 m fgr stoplinjen.

Tavlen placeres saledes, at der under normal drift ikke forekommer kg taettere pa tavlen end
svarende til stopsigt.

Afstand til stoplinjen anfgres pa undertavlen U 1.

e  Forbudstavlen C 55, lokal hastighedsbegransning, anvendes, hvor planlaegningshastigheden i
krydset er lavere end planlaegningshastigheden f@r krydset.

Hastigheden gennem signalregulerede kryds bgr aldrig veere hgjere end 70 km/h.

Tavlen opsaettes pa informationsstraekningen 300 m f@r stoplinjen. Hvis advarselstavlen A 19,
lyssignal, er opsat, anbringes forbudstavlen C 55, lokal hastighedsbegraensning, pa samme
stander. Tavlen suppleres med undertavlen “0 — 300 m”.

Safremt forskellen i planlaegningshastigheden fgr krydset og planlaegningshastigheden i kryd-
set er stgrre end 20 km/h, nedtrappes med 20 km/h for hver 200 m, idet sidste forbudstavlen
C 55 placeres ca. 300 m fgr stoplinjen.

e Tavlen E 11, ophaengt pilafmaerkning, anvendes, nar der er etableret svingspor, der alene er
afmaerket til svingende trafik.

e  Afmeerkning af dobbeltrettede cykelstier sker som anfgrt i handbggerne ”Vigepligtstavler” og
"Pabudstavler”.

Pa midterhellespidserne naermest krydsomradet opsaettes tavler, som viser den korrekte placering
(piltavler eller kantafmaerkning). Disse tavler opsaettes sadan, at de ikke generer oversigten.

8.14 K@rebaneafmaerkning
Kgrebaneafmaerkningen udfgres som anfgrt i handbgger om afmeaerkning pa kerebanen, idet fgl-
gende skal fremhaeves:

e Deranvendes altid spaerreflade fgr venstresvingsspor eller fgr midterheller og deleheller.

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

e  Oversigtsforholdene for den venstresvingende trafikant i et firevejskryds, hvor der ogsa er

venstresvingende i den modsatte retning, kan eventuelt forbedres ved, at der etableres en
mindre spaerreflade — et sakaldt slips — mellem ligeudspor og venstresvingsspor. Stgrrelsen af
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slipset bestemmes af det ngdvendige oversigtsareal, men udformes i princippet som pa figur
3.15.

Hvis der er cykelsti langs vejgrenen, fgres hgjre kantlinje pa tvaers af den krydsende vej som
cykelfelt med cykelsymboler. Kantlinjen ma ikke fgres rundt om hjgrnet og videre ad den kryd-

sende vej.

Stoplinjen placeres som angivet i afsnit 3.2.

Pa figur 8.2 er vist et eksempel pa en samlet afmaerkningsplan for en vejgren i et signalreguleret
kryds.

62
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Afmeerkning pa kerebanen
i krydsomradet udfgres som vist i

handbogen “Eksempler”, afsnit 7.2,

i vejregler “Faerdselsregulering”
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Sigt til stoplinjesignal:

Vp =70 km/h, stopsigt = 145 m
Vp = 60 km/h, stopsigt = 120 m
Vp =50 km/h, stopsigt= 95 m

Belysnings-
straekning

Leengde af speerreflade
+ speaerrelinje:

95 m for Vp = 70 km/h
75 m for Vp = 60 km/h
55 m for Vp = 50 km/h

Laengde af varslingslinje:
100 m for Vp > 60 km/h
50 m for Vp < 60 km/h

Figur 8.2

8.2 Belysning
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Eksempel pG afmaerkningsplan for en vejgren.

D15

Min. 15 m delelinje

Min. 15 m varslingslinje

E11 ophaengt pilafmaerkning

... eller eventuelt

G11 portalorienteringstavle

F18
Placeres ved starten
af svingsporet

D15
For Vp < 60 km/h

D15 og N42
For Vp =70 km/h

G14
Diagramorienteringstavle
Afstand 200 m

Evt. A19

U1

C55

Evt.U2

Afstand min. 300 m

Belysningen af et signalreguleret vejkryds projekteres i henhold til handbogen ”Vejbelysning” .
Desuden henvises til handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer”.

En bilist pa vej mod et vejkryds i mgrke skal kunne:
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e  Erkende vejkrydset og dets udformning i tilstraekkelig god tid og bedgmme afstanden til stop-
linjen.

e Se eventuelle fodgaengere og cyklister, der krydser eller er pa vej til at krydse vejgrenene.

e  Se begraensningen af alle feerdselsarealer.

Belysning af et signalreguleret kryds tilretteleegges saledes, at belysningen omfatter selve krydset
og ikke for korte straekninger af den eller de vigtigste krydsende veje, se figur 8.2. Laengden af bely-
ste straekninger vaelges under hensyn til synsforholdene, som er bestemt af vejens udformning og
linjefgring.

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 straekninger. Iseer hvor cyklister ledes ud pa kgrebanen, er det vigtigt at etablere en
gradvis deempning.

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.

8.3.1 Astetik
Smukke resultater opnas bedst ved at arbejde med de astetiske 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.

Det er en god metode at udarbejde en idéskitse, der omfatter bade terraen, beplantning, signalan-
leg, belysning og materialevalg. Man kan f.eks. vaelge 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 szerlige 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 signalmaster, belysningsmaster, faerdsels- og vejvisningstavler og anden afmaerkning
under skyldig hensyntagen til oversigtsforholdene, se afsnit 1.5.
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Beplantning

Vejtraeer bgr ikke anvendes i signalregulerede kryds, medmindre de placeres i betragtelig afstand
fra det centrale krydsomrade. Under alle omstaendigheder ma traeerne ikke daekke udsynet til sig-
nalerne. Oftest vil det vaere sikkerhedsmaessigt fordelagtigt at anvende buskbeplantning.

Ved brug af plantematerialer er det en forudszetning 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. Med god sans for vaekstformer, farver, arstids-
variation etc. kan der opnas smukke resultater. Det er normalt en god idé at tage udgangspunkt i
de beplantninger, der findes i omgivelserne.

Der henvises til handbgger om beplantning.

Det er vigtigt at sgrge for, at der er plads til beplantningens rgdder, saledes at disse ikke bliver til
gene for belagningsopbygningen og eventuelle nedgravede kabler.

Der tages hgjde for, at beplantningen skal plejes og vedligeholdes, blandt andet s& den ikke kom-
mer til at skjule signaler, tavler, skygge for eventuel belysning og hindre den ngdvendige oversigt.
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 signalregulerede kryds som isoleret vejanlaeg udformes med smukke materialer,
kan helheden godt blive uharmonisk, hvis der ikke er en materialemaessig sammenhaeng med de
nzaere 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 sammenhaeng.

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

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

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

Et eventuelt opspring mellem kgrespor og overkgrselsareal bgr vaere 4 — 5 cm for at hindre mindre
koretgjer i at benytte overkgrselsarealet.

En niveauforskel mindre end 4 — 5 cm vil gge risikoen for, at motorcyklister overser opspringet med
udskridning til fglge.
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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 chauffgrerne pa
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 ovennaevnte niveau-
forskel indga, idet denne kan veere svaer 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
hele vinterperioden, hvad der ggr kgrsel pa overkgrselsarealet besveerlig. | stedet for en niveaufor-
skel kan benyttes ujeevn belaegning med f.eks. brosten eller graesarmeringssten.

| gvrigt anbefales det, at man i forbindelse med projekteringen af krydset sikrer, at blokvogne kan
passere de aktuelle sidehaeldninger af overkgrselsarealer og af det tilgreensende kgrebaneareal og
det aktuelle niveauforskel 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:

e  Skift til belaegning med en anden farve

Farveskift benyttes som led i den almindelige arkitektoniske behandling af beleegningerne.
Derudover benyttes farveskift iszer til cykelfelter.

e  Skift til ujeevn belaegning

Ujaevn belaegning har en vis fartdeempende effekt. Specielt er ujaevn belaegning 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, st@j samt gener for cyklister og fodgaengere.

Kantstensbegraensning

Anvendelsen af hgjst 5 cm hgje kantstensbegraensninger i signalregulerede vejkryds har bade for-

dele 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  Medvirken til at forstaerke indtrykket af snaeverhed og antages derfor at medvirke til fart-
daempning, nar der er kantstensbegraensning i begge sider af et kgrespor
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e  Begraensning af opkgring af rabatter, herunder afskaering af hjgrner med hgjere hastighed i
svingmangvrer end svinghastigheden til fglge.

Ulemper:

e  Pakgrselsrisiko for sneplove

e  Vanskeligheder med at fa nedbrudte kgretgjer bort fra kgrebanen og ud i rabatten.

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

I tilslutningskanter kan der som alternativ til kantsten anvendes svingsten.

Jordoverflader
Jordoverflader tilsas med graes, 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 signalregulerede vejkryds
optraede fglgende vejudstyr:

e  Buslaeskaerm

e  Autoveaern

e  Vildthegn

e  Stgjafskaermning
e  Andres udstyr

e  Historisk udstyr.

For valg og placering heraf henvises til handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer”, kapi-
tel 10, og de relevante handbgger om dette udstyr. Endvidere indgar i signalregulerede kryds ogsa

hensyn til erkendelsesafstande og oversigt, se afsnit 1.5.

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