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FORORD

Denne handbog omhandler valg af tvaerprofil for veje og stier i abent land.

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

e  Planlaegning af veje og stier i dbent land + eksempelsamling
e  Grundlag for udformning af trafikarealer

e  Tracéring i dbent land

e  Tveerprofiler i abent land

e  Planleegning af vejkryds i abent land

e  Prioriterede vejkryds i dbent land

e  Rundkegrsler i abent land

e Signalregulerede vejkryds i abent land

e Toplanskryds i dbent land

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

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

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

Vejreglen er udfgrt under vejregelgruppen, der i perioden havde fglgende sammensaetning:

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

e Elisabeth Helms, Vejdirektoratet

e Helle Petersen, Vejdirektoratet

e Ulrik Larsen, Vejdirektoratet

e Kenneth Kjemtrup, Vejdirektoratet

e  Kristian Larsen Ngrgaard, Vejdirektoratet

e  Marianne Rask, Roskilde Kommune

e  Carsten Husum Mgller, Silkeborg Kommune
e  Stig V. Jeppesen, Grontmij
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e Anders Aagaard Poulsen, Rambgll
e  Petra Schantz, Vejdirektoratet (projektleder fra vejregelsekretariatet)

Vejregelraddet blev den [tekst12] orienteret om handbogen "Tvaerprofiler i abent land".
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1 INDLEDNING

1.1 Baggrund

Denne handbog indeholder en vejledning til at sammensaette tveerprofiler for veje og stier i abent
land. Handbogen tager udgangspunkt i en raekke basistvaerprofiler, som er fastlagt ud fra
afvejninger i forhold til primaert trafiksikkerhed, fremkommelighed, anlaegsgkonomi og
trafikafvikling i forbindelse med vejarbejder. Handbogen indeholder anbefalinger til
vejmyndighederne, sa de kan sammensaette tvaerprofilet i forhold til de aktuelle forhold.

Handbogen ggr séledes vejmyndigheden i stand til at foretage et optimalt valg af
tvaerprofilelementer ud fra politiske prioriteringer og viden om lokale forhold som f.eks. vejens
funktion i det samlede vejnet, det terraen vejen skal indpasses i og vejens fremtidige
trafikbelastning.

1.1.1 Vejklasser

Sammensatningen af tvaerprofilet tager udgangspunkt i den funktionelle vejklassifikation og
hastighedsklassifikation, der er beskrevet i handbogen "Planlaegning af veje og stier i abent land".
Heri opdeles det samlede vejnet i vejklasser (gennemfartsveje, fordelingsveje og lokalveje).
Gennemfartsveje og fordelingsveje betegnes i faellesskab trafikveje, og forudsaetter stor
fremkommelighed (hgjt hastighedsniveau) og begraenset adgang. Lokalvejene, der sikrer
tilgengelighed til tilgraeensende ejendomme eller andre veje, forudszettes trafikeret ved lavt
hastighedsniveau, og her kan alle trafikarter forekomme.

1.1.2 Trafiksikkerhed

Med udgangspunkt i vej- og hastighedsklassificeringen udformes vejens elementer, sa gnsket om
den selvforklarende og tilgivende vej tilgodeses. For tvaerprofilet betyder den selvforklarende vej
fgrst og fremmest, at de projekterende skal indrette vejene, sa det sikres, at trafikanternes
hastighed svarer til vejens funktion og sammensaetning af trafikken. Den tilgivende vej omhandler i
forhold til tvaerprofilet primaert gnsket om en sikker udformning af vejens midter- og yderarealer.

1.1.3 Vej- og stityper
Denne handbog indeholder basistvaerprofiler for otte vej- og stityper:

e 6-sporede motorveje

e 4-sporede motorveje

e 4-sporede veje

o 2+1veje

e 2-sporede veje

e 2+1veje og 1-sporede veje
e Ramper

e  Stier
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Handbogen indeholder en beskrivelse af tvaerprofilets opbygning, hvor der for hvert element
redeggres for de foreslaede vardier, som er baseret pa erfaringer, sarlige undersggelser,
udenlandske resultater osv. Ud over tvaersnitselementerne, der direkte udnyttes til afvikling af
trafikken, omfatter handbogen ogsa udformningen af vejenes ydre arealer med rabatter,
skraninger og afvandingsanlaeg. Pa denne baggrund skal den projekterende med udgangspunkt i
basistvaerprofilerne sammensaette tvaerprofilet til de aktuelle forhold.

Der er ogsa medtaget tvaerprofiler for stier (der er anvisning pa tvaerprofiler for gangstier,
cykelstier, feellesstier og delte stier). Der skelnes mellem stier langs veje og stier i eget tracé.

1.1.4 Nyanlzaeg og ombygninger

Handbogens anvisninger sigter fgrst og fremmest pa nye vejanlaeg. Det er dog ogsa anvisninger,
som kan anvendes ved ombygning af eksisterende veje. Handbogen giver anvisninger p3, hvorledes
en ombygningssituation kan handteres, og hvordan de gnskede mal nas.

Handbogens sigte er, at vejmyndighederne skal have et opdateret redskab til at udforme vejene til
det aktuelle og fremtidige behov og til den til radighed veerende gkonomi.
1.2 Indholdet i denne handbog

Denne handbog indeholder en vejledning i planlaegning og projektering af en vejs tvaerprofil. Dette
er beskrevet gennem fglgende emner:

Procedure for sammensaetningen af tvaerprofilet (kapitel 2)

Tvaerprofilets opbygning og de enkelte elementers funktion i tveerprofilet (kapitel 3)
Tvaerprofilets enkelte delelementer (kapitel 4)

Sammensatning af tvaerprofiler og beskrivelse af basistveerprofiler (kapitel 5)

Seerlige forhold ved tvaerprofiler; langsomme kgretgjer, anvendelse ved vejarbejde, anlaeg af
overhalingsspor, 2+1 veje, trinvis udbygning, overgange mellem forskellige tvaerprofiler,
szerlige forhold ved bygvaerker og jernbaneoverkgrsler samt anlaeg af lokalveje (kapitel 6)

e Overvejelser i forbindelse med ombygning af eksisterende veje (kapitel 7)

Henvisninger til andre handbgger sker med titlen pa handbogen (f.eks. handbogen "Tracéring i
abent land"). Henvisninger til handbgger i andre vejregler suppleres desuden med titlen pa den
pagaldende vejregel, hvis det ikke af handbogens titel klart fremgar hvilken handbog, der er tale
om (f.eks. handbogen "Fartdeempere" i vejreglen "Byernes trafikarealer").

1.2.1 Samfundsgkonomisk model

Der er til vejreglen "Udformning af veje og stier i dbent land" udarbejdet en samfundsgkonomisk
model, som ggr det muligt at sammenligne samfundsgkonomiske effekter med hensyn til valg af
tveaerprofil. Den projekterende kan anvende modellen i forbindelse med optimering af et vejprojekt.
Modellen kan hentes fra www.vejregler.dk, og en detaljeret brugsanvisning er udgivet som et
saerskilt bilag til denne handbog. (Modellen forventes udarbejdet i 2013)
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1.2.2 Eksempelsamling

Der er udarbejdet en eksempelsamling til de handbgger i vejreglen "Udformning af veje og stier i
abent land", der omhandler projektering. Eksempelsamlingen indeholder bl.a. eksempler, der
illustrerer, hvordan en ombygningssituation kan handteres. (Handbogen forventes udarbejdet i
2013)
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2 PROJEKTERINGSPROCEDURE

2.1 Sammenhang med de andre handbgger i serien

Handbggerne i vejreglen "Udformning af veje og stier i dbent land" beskriver de enkelte
delprocesser ved udarbejdelsen af et vej- eller stiprojekt. Dette omfatter bade planlaegnings- og
projekteringsforlgbet, hvilket er illustreret pa figur 2.1.

I Planlzegning Projektering
Planlzegning Grundlag Tveerprofil
af veje for
og stier udformning
i abent land af )
trafikarealer » N Vejkryds
Tracéring
Figur 2.1 Planlaegnings- og projekteringsforlgb for veje og stier i dbent land.

Nyanlaeg eller ombygning af vejstraekninger bgr altid indga i en overordnet plan, da det har stor
betydning for de omkringliggende omgivelser og trafikanterne, som feerdes herpa. Derfor er der
mange hensyn at tage hgjde for ved planlagningen. Planlaegningen bgr sikre, at sammenhangende
vejstraekninger far en ensartet standard, som afspejler den hastighed vejen gnskes trafikeret med.

Dette galder ogsa for tveerprofilet, som fastlaegges pa baggrund af vejens funktion i det samlede
vejnet. Handbogen "Planlagning af veje og stier i abent land" indeholder en metode for
fastleggelse af vejens funktionelle klasse og hastighedsklasse pa grundlag af opstillede kriterier,
eksisterende vejplaner eller en konkret politisk beslutning.

Med udgangspunkt i den valgte hastighedsklasse fastlaegges planlaegningshastigheden med
udgangspunkt i principperne, som er beskrevet i handbogen "Grundlag for udformning af
vejarealer". Planlaegningshastigheden indgar som en af de centrale forudsatninger i forbindelse
med sammensaetningen af et tvaerprofil.

Selve projekteringsforlgbet for en vej er en iterativ proces, hvor fastleeggelse af tracé, tvaerprofil og

vejkryds hanger taet sammen. Det betyder, at den projekterende derfor ofte vil skulle veksle
mellem de enkelte handbgger.
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Fastlaeggelse af tvaerprofilet hanger taet sammen med vejens tracéring, idet tveerprofilets
yderzoner bl.a. har stor betydning for oversigtsforholdene i horisontale kurver. En bredere
yderzone vil forbedre oversigtsforholdene og dermed ggre det muligt at anvende mindre
horisontale kurveradier. Samtidig kan leengdeprofilet f.eks. ngdvendigg@re etablering af et ekstra
kerespor til langsomme kgretgjer pa laengere stigninger for at opretholde en god
fremkommelighed. Fastleggelsen af tvaerprofilet bgr derfor ske i taet sammenhang med
fastlaeggelse af vejens tracé for bl.a. at sikre, at de ngdvendige oversigtsforhold er tilvejebragt og,
at der indarbejdes de ngdvendige tiltag for langsomme kgretgjer.

Tvaerprofilet kan af forskellige hensyn sendres gennem kryds. Denne handbog omhandler
tveerprofiler pa frie straekninger, mens tveerprofiler gennem kryds er beskrevet i denne vejregels
handbgger om udformning af vejkryds.

2,11 Kapacitet

En vejs kapacitet er et grundlaeggende begreb, nar en vejs tvaerprofil skal fastlaegges. Jo flere spor,
jo flere biler kan vejen betjene. Kapaciteten er defineret som den stgrste trafikintensitet, der kan
afvikles pa en vej.

Ideelt set er en vejs kapacitet saledes en fysisk stgrrelse, der kan beregnes, nar en raekke
omstaendigheder omkring vejanlaeggets fysiske udformning (antal spor, sporbredde, bredde af
rabatter, leengdeprofilet osv.) og karakteren af den trafik, der belaster vejen (fgrst og fremmest
andelen af tunge kgretgjer), er kendt.

Handbogen "Kapacitet og serviceniveau" anviser metoder og formler til beregning af de forskellige
vejanlaegs kapacitet, og metoderne og anvisningerne heri er grundlaget for denne handbogs
anvisninger herom.

2.1.2 Trafikafvikling ved ekstraordinzere situationer

Tveerprofilet bgr udformes, sa der opnas en optimal trafikafvikling i alle trafiksituationer.
Trafikafviklingen er et kvalitativt mal for et trafikanlaegs betjening af trafikanterne, baseret pa
servicemal som hastighed, rejsetid, frihed til at mangvrere, trafikforstyrrelser og komfort.

Ved vejarbejder eller ekstraordinzaere situationer (f.eks. uheld eller oversvgmmelse bgr det sikres,
at trafikafviklingen pavirkes mindst muligt. Det betyder blandt andet, at der uden for kgresporene
bgr veere tilstraekkelig plads til, at nedbrudte kgretgjer kan henstilles og, at der bgr veere mulighed
for at inddele den eksisterende belaegningsbredde anderledes for at ggre det muligt at udfgre
driftsarbejder pa vejen. For at imgdekomme en oversvgmmelse kan tracéet og tvaerprofilet
indrettes, sa der er mulighed for afledning af opstuvende regnvand (overlgbsmulighed til ikke-
felsomme naboarealer mv.). Dette geelder dog fortrinsvist motorveje og stgrre gennemfartsveje.
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2.2

Procedure for valg af tvaerprofil

Fastleeggelsen af en vejs tvaerprofil sker efter nedenstaende procedure:

1.

Der udarbejdes en prognose for den fremtidige trafik, der forventes at komme til at kgre pa
straekningen.

Vejens funktion og hastighedsklasse i den fremtidige vejstruktur fastlaegges. | forlaengelse
heraf fastlaegges vejens planlaegningshastighed (handbggerne "Planlaegning af veje og stier i
abent land" og "Grundlag for udformning af trafikarealer").

Der gennemfgres en kapacitetsberegning for at fastleegge antallet af kgrespor. (handbogen
"Kapacitet og serviceniveau").

Det vurderes pa baggrund af trafikintensiteten hvilken middelrejsehastighed, der skal
anvendes pa strakningen. Der tages stilling til, hvordan middelrejsehastigheden skal forholde
sig til planlaegningshastigheden. (handbogen "Kapacitet og serviceniveau").

Pa grundlag af det valgte antal kgrespor og planlaegningshastigheden fastlaegges vejtypen, hvis
denne ikke er fastlagt ved en politisk beslutning. (handbogen "Planlaegning af veje og stier i
abent land").

Det afklares hvilke funktioner/elementer, der indarbejdes i tvaerprofilet (afsnit 3.2 og 3.3).

Med udgangspunkt i basistvaerprofilet for den pageeldende vejtype fastlaegges de enkelte
tvaerprofilelementers bredde ud fra en vurdering af tvaerprofilets betydning for fglgende
forhold (kapitel 5):

—  Vejens funktion

—  Planlaegningshastighed

—  Trafiksikkerhed

—  Fremkommelighed

—  Stitrafik

—  Tracéring

— Vejens omgivelser

—  Vejaestetik

—  Anlaegs- og driftsgkonomi.
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3 TVARPROFILETS OPBYGNING

3.1 Definitioner og begreber

Tvaerprofilet er defineret som et lodret snit vinkelret pa vejens leengderetning, der beskriver
vejoverfladens form i tvaerretningen.

Tvaerprofilet beskriver bredde, hgjdeforhold og funktionskrav til overfladen af vejens enkelte
elementer; men det omfatter ikke konstruktionsmaessige forhold som f.eks. beleegningens og
befaestelsens dimensionering eller jordbundens baereevne. Heller ikke afvandingssystemernes
indretning og dimensionering behandles i denne handbog. Der henvises i stedet til handbogen
"Afvandingskonstruktioner". Alle de naevnte elementer vil som regel fremga af en tegning med et
normaltvaersnit.

Tveerprofilernes indretning og udformning bestemmer i vaesentlig grad trafikafviklingen,
trafiksikkerheden og genkendeligheden af en vejs kategori. Fgreren af et kgretgj vil — afhaengig af
hastigheden — tilstraebe en vis afstand til andre trafikanter og faste genstande over eller ved siden
af kgrebanen. Naturligvis er den ngdvendige plads ogsa afhaengig af kgretgjets dimensioner. Den
indbyrdes sammenhaeng af de forskellige tvaerprofilelementer kraever derfor saerlig
opmaerksomhed i projekteringsprocessen.

Et tvaerprofil kan beskrives ved:

e  Fritrumsprofilerne med dertil hgrende yderzoner
e Tveerprofilelementerne

Fritrumsprofilerne angiver hvilke rum, der er ngdvendige for den kgrende og gaende trafik.
Fritrumsprofilerne er sammensat af et bevaegelsesprofil og en vejledende objektafstand.
Bevaegelsesprofilet bestar af det dimensionsgivende kgretgjs dimensioner og et
bevaegelsesspillerum, der tilgodeser de horisontale og vertikale afvigelser som fglge af kgretgjets
bevaegelse. Den vejledende objektafstand er den afstand, som bilfgrere holder, til genstande langs
kgresporet af frygt for at pakgre dem. Afstanden varierer bl.a. med hastigheden samt mangden og
udstraekningen af de aktuelle genstande langs feerdselsarealet.

Yderzonerne beskriver pladsbehovet til vejens gvrige funktioner. Yderzonerne omfatter ngdzonen,
oversigtszonen, sikkerhedszonen og eventuelt en zone til placering af autovaern eller
pakgrselsdeempere.

Tveerprofilelementer er de konstruktive enkeltdele, som tvaerprofilet sammensaettes af.
Tvaerprofilelementerne omfatter f.eks. kgrespor, ngdspor og kantbaner.

Fritrumsprofilet og yderzonernes principielle opbygning er yderligere beskrevet i handbogen

"Grundlag for udformning af trafikarealer", mens tvaerprofilelementerne og udformning af
yderzonerne er beskrevet i denne handbogs kapitel 4 og 5.
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3.2 Funktioner

Nar et tvaerprofil skal udformes, beskrives fgrst vejens funktioner, og de pladskrav funktionerne
medfgrer. Pa Figur 3.1 og Figur 3.2 ses yderzonerne for veje uden og med midterrabat, og Figur 3.3
indeholder en oversigt over yderzonerne og deres funktioner.

__ikke-eﬁemivelig  genstand ikke eftergivelig genstand
o !

eftergivelig genstand eftergivelig genstand

ikke-pakerselsfarlig

ikke-pakerselsfarlig

. A , A=nodzone A
B B
= ™ B = oversigtszone = =
e c - {zone uden L c -
D sigthindrende genstand) D
- - |- -

C = sikkerhedszone
(zone uden faste genstande)

D = samlet yderzone

Figur 3.1 Yderzoner for en vej uden midterrabat.

Tveerprofil i terrsen

&
=
E
g

1. ¥

I
i
i
i
I LE. LA A= nedzone
|
i
i

c B
d "l I - B = oversigtszone
- c - (zone uden sigthindrende genstand)
D
™ ~  C= sikkerhedszone

Tvaerprofil pa eller | bygvaerker (zone uden faste genstande)

D = samlet yderzone

E = oversigtszone
(zone uden sigthindrende

|
i
|
: genstande i venstre side)

||:( ﬁ] F = zone til autovaesrn
_ - = (autovaernets arbejdsbredde)

Figur 3.2 Yderzoner for en vej med midterrabat.
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A. Ngdzone Plads til nedbrudte kgretgjer
B. Oversigtszone Zone uden sigthindrende genstande som f.eks. beplantning
C. Sikkerhedszone Areal fri for faste pakgrselsfarlige genstande, udformet sa et

kgretgj ikke vaelter

D. Samlet yderzone Samlet pladsbehov til vejens funktioner ud over fritrumsprofilerne

E. Oversigtszone i venstre side | Zone uden sigthindrende genstande som f.eks. autovaern i venstre

side
F. Zone til autovaern Autovearnets arbejdsbredde
Figur 3.3 Yderzoner og deres funktioner.

Derefter bestemmes tvaerprofilets geometriske udformning - dvs. valget af antal og stgrrelse af
tvaerprofilelementerne - og dermed i hvilket omfang funktionernes pladskrav kan blive opfyldt. De
enkelte tvaerprofilelementer etableres og dimensioneres i et vist omfang med specifikke funktioner
for gje, men en del funktioner opfyldes af en kombination af elementer.

3.3 Tveerprofilelementer

For at kunne projektere et tvaerprofil er det ngdvendigt at have indsigt i de forskellige
tvaerprofilelementers udformninger og de funktioner, som de har. Tvaerprofilerne i Figur 3.4 og
Figur 3.5 viser tilsammen de fleste af de tveaerprofilelementer, der behandles i denne hdndbog, og
hvor de enkelte elementer befinder sig. | eksempelvis omrader med grundvandsinteresser kan
tvaerprofilet desuden suppleres med et afvandingselement, hvor der kan etableres kantopsamling
af vand fra kgrebanen.

Figur 3.6 viser en oversigt over de enkelte tveaerprofilelementers funktioner.
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Tveerprofileleme ~ Funktioner |

Midterrabat o Fysisk adskillelse af modkgrende

Overkgrbart midterareal o Adskillelse af modkgrende trafik

o Plads til sma kurskorrektioner

e Forebygge eller begraense mgdeuheld

e Forebygge eller begraense overhalingsuheld

Indre kantbane e Plads til kurskorrektioner

o Midlertidigt kgrespor (f.eks. ved vejarbejde)

e Undvige- og henstillingsplads for havarerede motorkgretgjer (ved tilstraekkelig bredde)

Kgrespor o Afvikling af kgrende biltrafik
Kantbane o Plads til (sma) kurskorrektioner
e Forbedret brug af kgrespor
Kantlinje e Begreansning af kgreareal
e Optisk ledning
Ngdspor e Undvige- og henstillingsplads for havarerede motorkgretgjer

o Mulighed for kurskorrektion
o Midlertidigt kgrespor i sarlige situationer, f.eks. vejarbejde
e Udrykningskgrsel

Skillerabat o Adskillelse mellem kgrebane og cykelsti

o Adskillelse mellem gennemgaende kgrebane og fordelingsstraekninger
Gang- og cykelsti o Afvikling af gaende og kgrende let trafik
Yderrabat o Henstilling af kgretgjer

e Overgang til omgivelserne

e Plads til beplantning

e Plads til sne

e Plads til stgjskeerme

o Plads til driftsarbejder

Rabatter generelt ® Give sidestgtte til kgrebanebefaestelsen

e Forebygge eller begraense afkgrselsuheld

o Plads til at genvinde kontrollen over kgretgjet

o Skabe oversigt (stopsigt) i horisontalkurver

o /[stetik

o Plads til kabler

o Plads til brosgjler

o Plads til vejudstyr, f.eks. autoveern, tavler m.v., portaler og belysningsmaster, beplantning
o Plads til afvanding (rabatter udformes som trug)
e Optisk ledning

e Landskabsmaessig indpasning

e Orienteringsmulighed

o Afskeermning

e Stgjreduktion

Trug o Afvanding af vej og afgravningsskraning
Banket e Forbinde rabat til skraning
Skraning e Optage hgjdeforskelle mellem vej og omgivelser

o Afledning af regnvand

e Stabilisering af vejanlaegget

e landskabelig indpasning

o Plads til beplantning

e Naturvaerdier

Greft e Afvanding af vej og naboterraen
e Forhindre dyrs og menneskers adgang til vejen
e Landskabelig indpasning

e Naturveerdier

Skelrabat (Rabat ved o Adgang til drift

skraningsfod) Beskyttelse af vejen

Plads til kabler

Afvanding (groft)

Udlgb for sikkerhedszone
Landskabelig indpasning

o Naturveerdier

Figur 3.6 Tveerprofilelementer og deres funktioner.
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4 TVARPROFILELEMENTER

4.1 Oversigt over tveaerprofilelementer

| dette kapitel gennemgas de enkelte tvaerprofilelementer systematisk med hensyn til funktion,
udformning, betydning for vejens sikkerhed og saerlige forhold (vejaestetik, miljg samt anlaegs- og
driftsteknik og -gkonomi).

Hensigten med gennemgangen er:

e Atgive en baggrund for nogle af de anbefalinger, der er givet kapitel 5

e Atgive grundlag for at forbedre eksisterende tvaerprofiler ud fra en prioritering af hensyn til
f.eks. fremkommelighed, trafiksikkerhed eller gkonomi

e Atgive grundlag for at foretage tilpasninger af basistveerprofilerne, som beskrives i kapitel 5.

Gennemgangen omfatter de elementer, der fremgar af Figur 4.1

4.2 Midterrabat Elementer inden for
4.3 Overkgrbart midterareal velbeggen
4.4 Indre kantbane
4.5 Kgrespor
4.6 Kant- og cykelbaner
4.7 Ngdspor
4.8 Skillerabat Ydre arealer
4.9 Stier (som elementer af veje)
4.10 Yderrabat
4.11 Inderrabat
4.12 Skraninger
4.13 Greft og trug (afvandingskonstruktioner)
4.14 Skelrabat
4.15 Stier i eget tracé
Figur 4.1 Oversigt over tvaerprofilelementer.

Elementerne gennemgas i ovennaevnte raekkefglge. Hensigten med raekkefglgen er alene at
systematisere gennemgangen af hensyn til overskueligheden.
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Vejbredden betegner afstanden mellem de yderste beleegningskanter (ekskl. stier). Elementerne
ngdspor, kantbane, cykelbane, kgrespor, indre kantbane, midterrabat og overkgrbart midterareal
ligger saledes alle inden for vejbredden, selv om de aldrig vil optraede pa én gang i det samme
tveerprofil. Den traditionelt anvendte betegnelse kgrebane daekker kgrespor samt eventuelle
kantbaner. For mange veje vil vejbredden dermed vare identisk med bredden af kgrebanen.

Ydre arealer er valgt som samlet betegnelse for elementerne skillerabat, stier (som del af vej), yder-
og inderrabat, afvandingskonstruktioner, skraninger, banketter, samt skelrabat.

Beskrivelsen af stier (som del af en vej eller som stier i eget tracé) omfatter bade cykel-, gang- og
feellesstier, samt enkeltrettede og dobbeltrettede stier.

4.2 Midterrabat

4.2.1 Funktion

Midterrabatten adskiller modsatrettet trafik og har fgrst og fremmest til formal at mindske risikoen
for frontalkollisioner. Dette sker dels ved, at midterrabatten giver trafikanten mulighed for at
standse eller genvinde kontrollen over et kgretgj, der utilsigtet har forladt kgrebanen og dels ved,
at midterrabatten giver mulighed for anbringelse af et autovaern.

Pa veje med intens og hurtigkgrende trafik er midterrabatter desuden tryghedsskabende, og rent
visuelt tjener en (beplantet) midterrabat til at opblgde det massive indtryk fra de asfaltbelagte
arealer pa motorveje eller andre veje med flere end to kgrespor.

Desuden tjener midterrabatter et rent praktisk formal ved at give mulighed for afvanding, plads til
sne og placering af tavler m.v. Endelig kan det vaere ngdvendigt at placere faste genstande som
f.eks. portaler og brosgjler i midterrabatten, men det vil normalt kraeve opsatning af autovaern.

4.2.2 Udformning
Midterrabatter kan veere belagte eller graessdede, eventuelt med yderligere beplantning. | abent
land vil midterrabatter sjeeldent vaere belagte.

Midterrabat som fysisk adskillelse mellem kgreretningerne etableres altid pa motorveje. Pa gvrige
veje med 80-90 km/h bgr det overvejes at etableres midterrabat, hvis der gnskes et hgjt
sikkerhedsniveau. Som alternativ til en midterrabat kan der etableres et overkgrbart midterareal
(se mere herom afsnit 4.3), hvis det kan accepteres, at trafikanterne far en forhgjet risiko for
alvorlige personskader i mgdeuheld.

Af sikkerhedsmaessige hensyn kan det desuden overvejes at etablere midterrabat pa veje med
mere end 3 spor, uanset hastighedsklasse.

Bredden af midterrabatter afhanger af trafikintensitet, hastighedsniveau og en beslutning om,
hvorvidt der gnskes opsat midterautovaern.

Midterrabatter kan indrettes pa to mader:
e Uden autovaern, baseret pa en bestemt sandsynlighed for gennemkgrsel afhaengig af

planlaegningshastigheden
e Med autoveern
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Andret bekendtggrelsestekst

§ 6 Modsat kgrende trafik med midterrabat

6.1 P4 motorveje etableres midterrabat ved nyanlaeg. Desuden opsaettes midterautoveern,
hvis der inden for sikkerhedszonen findes modsatrettet trafik. Forveje-med-midterrabatmed
Ah e iehed 80 2attesrat VR Ve \/

2g-hy de ndenfo

Kilde: Bestemmelser om opsaetning af vejautovaern og pdkarselsdeempere i dbent land. 9427 af 04/07 2006.

Beslutning om opsaetning af midterautovaern pa andre veje end motorveje bgr ske ud fra en samlet
riskovurdering, som omfatter fglgende elementer:

e Risiko for at mgdende trafik kolliderer og risikoen ved kollision med autovaernet, herunder
risikoen for fglgeuheld.

e  Midterautovaern udggr desuden en barriere for trafik, der skal pa tveers af vejen og
risikovurderingen bgr derfor ogsa omfatte vurderinger for det omkringliggende vejnet. Her bgr
iagttages risiko ved eventuel omvejskgrsel ad alternativ rute, hvis midterautoveernet medfgrer
reduceret tilgeengelighed til vejen. | denne vurdering bgr indga alternative
midterforanstaltninger, som feks rumleriller og overkgrbare midterarealer.

e Risiko i forbindelse med udskiftning af pakgrt autovaern skal ligeledes vurderes. Det geelder
bade risiko for vejarbejderne og trafikanterne i forbindelse med opsatning og nedtagning af
vejarbejdsafmaerkning i retableringsperioden.

Risikoen for mgdeuheld er afhaengig af trafikmaengden pa den pagaldende straekning. Det
anbefales som udgangspunkt, at der opsaettes midterautovaern pa steerkt trafikerede veje med en
planlagningshastighed pa 90 km/h.

Med hensyn til kriterier for opsaetning af autovaern henvises udover ovenstaende vejledninger til
handbogen "Opsatning af vejautoveern og pakerselsdaempere i abent land".

En midterrabatbredde pad 12,0 m har tidligere vaeret anvendt uden autovaern pa motorveje i
Danmark, men bl.a. pa grund af stigende trafiktaethed og hgjere hastighedsgraenser pa motorveje
er denne Igsning ikke leengere trafiksikkerhedsmaessigt acceptabel. Derfor kan midterrabatter uden
autoveern generelt ikke anbefales pa motorveje.
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Eksempel pa principielle overvejelser ved gennemfgrelse af samlet risikovurdering ved

opseetning af midterautoveern
En vejmyndighed er ved at planlaegge en 2+1 vej med en planlaegningshastighed pa 90 km/h, hvor
der forventes at komme til at kgre 18.000 kgretgjer i dggnet. Vejmyndigheden vil af
sikkerhedsmaessige hensyn etablere en fysisk midteradskillelse som fglge af den valgte
planlaegningshastighed og den forventede trafikbelastning.

Vejmyndigheden er dog i tvivl om, hvorvidt der pa straekningen skal etableres midterautovaern eller
et overkgrbart midterareal med rumleriller. Vejmyndigheden vil derfor gennemfgre en samlet
risikovurdering for at afggre, hvordan midteradskillelse skal etableres.

Langs straekningen er der to mindre bysamfund, som overvejes tilsluttet vejen. Der kgrer 2.000
kegretgjer i dggnet pa hver af de to sideveje. En eventuel beslutning om etablering af autovaern vil
medfgre, at kun den ene af de to veje tilsluttes. Lukning af den ene sidevej vil medfgre en del
omvejskgrsel, hvorved trafikbelastningen vil blive gget pa en raeekke omkringliggende lokalveje,
herunder ogsa hovedgaden gennem det ene bysamfund.

Vejmyndigheden har med udgangspunkt i ovenstaende forhold gennemfgrt fglgende
risikovurdering:

e Etablering af et overkgrbart midterareal med rumleriller vurderes pa grund af
trafikintensiteten at medfgre en betydelig risiko for at ramme en modkgrende, hvis
midterarealet overskrides. Sadanne ulykker vil med stor sandsynlighed medfgre alvorlige
personskader. Der vil ligeledes vaere en ikke ubetydelig risiko for, at der vil ske fglgeuheld, hvis
en bilist rammer et eventuelt midterautovaern og kgrer tilbage pa kgrebanen. Bade
ulykkesrisikoen og skadesgraden vurderes dog at vaere mindre ved fglgeuheldene i samme
kgrselsretning, end tilfaeldet vil vaere for frontalkollisionerne. Det vurderes pa denne baggrund,
at skadesomfanget i forbindelse med frontalkollisioner vil veere mindre ved opsaetning af
midterautovaern.

e Etablering af midterautoveern vil medfgre en risiko for ulykker i forbindelse med udskiftning af
beskadiget midterautoveaern. Selvom denne risiko vil blive sggt reduceret ved hjzelp af en lokal
hastighedsbegransning under driftsarbejdet, vil den stadig veere stgrre end ved et overkgrbart
midterareal, hvor risikoen er elimineret.

e Etablering af midterautovaern vil som naevnt ovenfor medfgre gget trafik pa de
omkringliggende lokalveje. Dette gaelder saerligt straekningen mellem de to mindre bysamfund
og hovedgaden gennem den ene by. Der er cykelsti pa straekningen mellem de to byer, mens
der er etableret hastighedsdeempning pa hovedgaden gennem den ene by. Den ekstra trafik pa
disse veje vurderes derfor kun i begraenset omfang at medvirke til en gget uheldsrisiko.

Selvom etablering af midterautovaern vil medfgre risiko for fglgeuheld i forbindelse med pakgrsel
af midterautoveernet, uheld i forbindelse med udskiftning af beskadiget midterautovaern og gget
uheldsrisiko pa de omkringliggende lokalveje som fglge af omvejskgrsel vurderes denne ggede
risiko samlet set at vaere mindre end risikoen for alvorlige frontalkollisioner, hvis der ikke etableres
midterautoveaern. Vejmyndigheden har pa denne baggrund besluttet, at der skal etableres
midterautovaern pa straekningen, da dette samlet set vurderes at medfgre den laveste
ulykkesrisiko.Med hensyn til kriterier for opsaetning af autovaern henvises udover ovenstaende
vejledninger til handbogen "Opsaetning af vejautovaern og pakgrselsdeempere i abent land".

1 Comment [ULBA1]: Inden hgringen

vil der foreligge et mere
gennemarbejdet eksempel med
opmeaerksomhedspunkter og
risikobetragtninger.

Der overvejes udarbejdet to eksempler
1) med autovaern og 2) uden autoveern.

Eksemplerne suppleres med figurer der
supplerer teksten om de eksisterende
forhold.
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Midterrabat med autoveern

Midterrabattens bredde fastleegges sammen med den indre kantbane med udgangspunkt i vejens
planlaegningshastighed og det gnskede sikkerhedsniveau, herunder om der opszettes autovaern.
Sikkerhedsniveauet bestemmes af autovaernets stivhed (arbejdsbredde), bredden af ngdzonen
og/eller objektafstanden. | handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer" er angivet
vejledende og minimum objektafstande for forskellige hastighedsklasser og objekttyper.

Figur 4.2 viser en raekke eksempler pa udformning af midterrabatten og den indre kantbane med
den tilhgrende fri bredde ved bade dobbeltsidet og enkeltsidede autovarn. Forskellen ved de
enkelte udformninger udggres af den fri bredde, der er til radighed ind mod midterrabatten.

Objektafstand Objektafstand
1,5 1 L 1,5
._._J_, = _L
2,0 | 15 L . 08, 1,5 L
Midterrabat Indre Kerebane Midterrabat Indre Kerebane
kantbane kantbane
Objektafstand Objektafstand
1.0 . 10

d] “% i

) 2,0 L 10 | .08 10 |
Midterrabat Indre Karebane Midterrabat  Indre Karebane
kantbane kantbane
Figur 4.2 Forskellige udformninger af midterrabatten og den indre kantbane.

Midterrabatters tvaerprofil

Midterrabatter er ofte udformet som trug med sidehaldning pa 100-150 %o mod midten. Denne
sidehaldning kan dog varieres gennem tveerprofilet, iseer med henblik pa at minimere andringen i
sidehaldning ved overgangen mellem midterrabat og belaegning. | situationer, hvor der ikke
opsattes midterautovaern, bgr normalt tilstreebes en @ndring i sidehaeldning pa max. 50 %o ved
overgangen fra belaegning til midterrabat.

Enkelt- eller dobbeltsidet autovaern?
Autoveern i midterrabatter pa motorveje kan opsaettes pa to principielt forskellige mader med hver

deres fordele og ulemper:

e  Etcentralt placeret dobbeltsidet autovaern
e To enkeltsidede autovaern langs kanten af midterabatten
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Nedenfor er fordele og ulemper ved de to typer beskrevet med udgangspunkt i, at de opsaettes i en
midterrabat med samme bredde.

En fordel ved et centralt placeret dobbeltsidet autoveaern er, at den stgrre afstand til kgrebanerne
gger muligheden for at rette et vildfarent kgretgj op, fer det rammer autovarnet. Det forudsaetter
dog, at rabattens overflade er jeevn og kgrestabil og, at den ogsa tydeligt signalerer dette, sa
fgreren kan reagere rationelt i en afkgrselssituation. En anden fordel er, at det er lettere at skaffe
plads til et havareret kgretgj mellem autoveern og kgrebane som omtalt i afsnit 4.2.1.

En ulempe ved et centralt placeret dobbeltsidigt autovaern er, at det skal adskilles hver gang, at det
skal fgres uden om brosgijler, portalstandere og andet vejudstyr i midterrabatten. Derved skal
autovaernet normalt skifte stivhedsklasse, hvilket er en sikkerhedsmaessig ulempe. £stetisk er
denne lgsning ligeledes en ulempe, og det er det ogsa afvandingsteknisk, idet trugbund i
midterrabat bgr placeres forskudt i forhold til et centralt placeret autovaern af hensyn til placering
og betjening af riste og nedlgbsbrgnde.

En fordel ved to enkeltsidede autoveern er, at der er plads til beplantning, brosgjler, portalstandere
og andet nuvaerende — og fremtidigt — vejudstyr. Ved tilpas bred midterrabat kan de to
enkeltsidede autovaern fgres som kontinuerligt fleksible autoveern i “lige” linjer, der fglger vejens
tracé, og det er en aestetisk fordel, men det vil dog ofte vaere ngdvendig at anvende stivere
autovaern forbi objekter mellem de to autovaern. Desuden vil det ved driftsarbejder kun vaere
ngdvendigt at lukke et kgrespor i den ene retning - i modsaetning til dobbeltsidet autovaern, hvor
det vil veere ngdvendigt at lukke et spor i begge retninger. Enkeltsidede autovaern er derfor at
foretraekke i driftssituationer ud fra et fremkommelighedssynspunkt. To enkeltsidede autovaern
abner op for muligheden for placering af afvandingselementer imellem autovaern, men den
indbyrdes placering af dybdepunkt, afvandingslementer og autovaern skal koordineres.

4.2.3 Trafiksikkerhed

Figur 4.3 viser, at der er en sammenhang mellem kollisionshastighed og overlevelseschance i
forbindelse med frontalkollisioner. Figuren kan anvendes ved fastlaeggelse af det gnskede
sikkerhedsniveau. Af figuren ses, at dgdeligheden stiger markant i frontalkollisioner ved
hastigheder over 70 km/h.
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100%
dadelighed
r 9

8 ud af 10 der ved 90 km/t

1 ud af 10 der ved 70 kmit

1
70 90 km/t
N = Hojt sikkerhedsniveau

Figur 4.3 Risiko for at blive draebt som bilchauffgrer/passagerer ved forskellige
pdkarselshastigheder ved frontalkollisioner.

Som nzevnt tidligere vil bredden af en midterrabat afhaenge af trafikintensitet, hastighedsniveau
samt tilstedevaerelsen af autovaern. Jo bredere midterrabatten er, jo nemmere kan vildfarne
k@retgjer rettes op og bringes tilbage til kgrebanen uden at ramme autovaern, beplantning eller
andet udstyr.

Pakgrsler af midterautovaern

En analyse af politiregistrerede personskadeuheld sket pa motorveje i 2000 — 2004 giver ikke et
entydigt svar pa, om enkeltsidet eller dobbeltsidet midterautovaern er den sikreste. Analysen viser
endvidere, at autovaern med arbejdsbredde (beskrevet i 4.12.2) mindre end 1,5 m er mindre sikre
end autovaern med st@rre arbejdsbredde. Autovaernets arbejdsbredde afghaengig af dets stivhed
fremgar af Figur 4.4 for forskellige autovaernstyper.

Stive Halvstive Fleksible ‘
Stivhed W1 W2 W3 w4 W5 W6 W7 W8
Arbejdsbredde (W) | <0,6 <0,8 <1,0 <13 <1,7 <21 <25 <35
Figur 4.4 Arbejdsbredden (W) afhaengig af autovaernets stivhed.

Hvis det ikke er muligt at undga faste genstande som f.eks. lysmaster i midterrabatter smallere end
3 m, er der ikke plads til udbgjningen af (arbejdsbredden for) et fleksibelt autovaern. | disse tilfeelde
kan anvendes et stift autovaern taet pa kgresporet. Sddanne steder bgr hastigheden begranses til
hgjst 110 km/h for at reducere personskaderisikoen dels ved sammenstgd med autovaernet og dels
risikoen ved sammenstgd med andre kgretgjer, nar kgretgjet kommer retur pa kgrebanen. Som
alternativ til et stivere autovaern kan det overvejes at gge midterrabattens bredde pa disse
straekninger.
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| situationer, hvor der ikke opsaettes midterautovaern, vil belagte midterrabatter normalt veere en
sikkerhedsmaessig fordel, iseer ved smalle midterrabatter. Dette muligggr ogsa bortledning af
vejvand via almindelige nedlgbsbrgnde saledes, at kantopsamling kan undgas.

4.2.4 Seerlige forhold

Ud fra en aestetisk synsvinkel bgr midterrabatter veere graesdaekkede for at bryde belagningens
ensartede flade. Anden form for beplantning kan ogsa komme pa tale, nar blot sikkerhedszonen og
eventuelle oversigtsarealer respekteres.

En buskplantning vil — udover at tilfgre et element, der kan bearbejdes landskabeligt og tilpasses
omgivelserne — ogsa kunne gge det grgnne isleet og formilde det tekniske udtryk af vejen i
landskabet. Buskvaekster i midterrabatten kan desuden virke optisk ledende for trafikanterne og
reducere blaending fra modkgrende. Ud fra et gnske om at etablere buskvaekster og af hensyn til
vejanlaeggets tracéring som helhed er det mest fordelagtigt at etablere autovaern i midterrabatten
som to enkeltsidede autovaern. Det skal sikres, at beregningsforudsaetningerne vedrgrende oversigt
langs vejen er tilgodeset.

Generelt vil det vaere en aestetisk fordel med sa bred en midterrabat som muligt, idet en grgn
midterrabat bgr have en god bredde for at markere sig visuelt og for at tilvejebringe de ngdvendige
vakstbetingelser. Safremt kgrebanerne afvandes mod midterrabatten, kan glatfgrebekaempelsen
medvirke til forringede vaekstbetingelser for traeer og buske , medmindre der sker en opsamling af
vejvand ude i hver side af midterrabatten, langs belaegningskanten.

En grgn midterrabat er et formildende element i vejens forhold til omgivelserne. Derfor bgr
midterrabatten ud fra et aestetisk hensyn kun undtagelsesvis udfgres med fast belaegning — f.eks.
nar der lokalt er tale om beskyttelse af drikkevandsinteresser i undergrunden. | forbindelse med
ombygninger af eksisterende veje (vejudvidelser) bgr bredden af den grgnne del af vejen i gvrigt
gges forholdsmaessigt, det vil sige i takt med, at de belagte arealer forgges. De belagte arealer bgr
saledes ikke udvides ved at inddrage dele af midterrabatten.

Bredden af midterrabatten har en vis betydning for arealbehovet og dermed den samlede
anlaegssum. Da (isaer brede) midterrabatter ikke befaestes i samme grad som de belagte arealer, er
betydningen af den preaecise bredde dog marginal. Anvendes belagt midterrabat gges
anlaegsudgiften pa grund af materialeomkostninger.

Driftsteknisk har bredden af midterrabatten stor betydning. Generelt vil det vaere en fordel for
driftsaktiviterne, jo bredere midterrabatten er, idet en tilstraekkelig bred midterrabat vil give plads
til driftsmateriellet i midterrabatten.

En belagt midterrabat letter driftsaktiviteterne. Belagte midterrabatter har desuden den fordel, at

de - nar der ikke er opsat autovaern - kan renholdes sammen med kgrebanen og, at der ikke skal
slas graees.
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4.3 Overkgrbart midterareal

4.3.1 Funktion

Overkgrbart midterareal kan etableres pa 2-sporede veje, 2+1 veje og 4-sporede veje med en
planlagningshastighed pa 80 eller 90 km/h, hvor der uden etablering af en egentlig midterrabat
gnskes en mere markant adskillelse mellem kgrselsretningerne end den almindelige
midtlinjeafmaerkning. Der vil typisk veere tale om et smalt areal med afvigende belaegning, fraesede
rumleriller og/eller alternative former for afmaerkning.

Overkgrbart midterareal adskiller sig saledes fra en egentlig midterrabat dels ved at vaere smallere,
dels ved normalt at have samme opbygning og bareevne som den gvrige del af kgrebanen
(eventuelt med en afvigende belaegning) samt ved ikke at vaere udstyret med autovaern.

Det primaere formal er det samme som for en egentlig midterrabat, nemlig at modvirke
frontalkollisioner, men et overkgrbart midterareal har ikke ngdvendigvis til formal at forhindre
overhaling. Om overhaling skal veere tilladt, vil fremga af den afmaerkning, der veelges.

4.3.2 Udformning

Det overkgrbare midterareal kan bade etableres pa straekninger, hvor overhaling er tilladt, og pa
straekninger med overhalingsforbud. Midterarealets sidehaldning er den samme som
kgresporenes.

Hvor overhaling skal veere tilladt, bgr det overkgrbare midterareal visuelt fremsta som en del af
kgresporet. Den (punkterede) midtlinje placeres midt i arealet, og den afvigende belagning, eller

de fraesede rumleriller, placeres pa begge sider af midtlinjen som vist til venstre pa Figur 4.5.

Hvor overhaling gnskes forhindret, afgraenses det overkgrbare midterareal af en ubrudt kantlinje i
hver side som vist til hgjre pa Figur 4.5.

Rumleriller kan alternativt etableres under afmaerkningen, hvorved den ngdvendige bredde kan
reduceres.
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Figur 4.5 Eksempler pd overkgrbare midterarealer, brugt pd en eksisterende 8 m bred vej. Til
venstre er overhaling tilladt, til hgjre gnskes overhaling forhindret. Den gra
skravering viser rumleriller.

Fraesede rumleriller bgr have en sinusformet geometri med 7 mm dybde og en bglgeleengde pa 0,6
m. Erfaringer viser, at denne udformning minimerer den stgj, som udsendes til vejens omgivelser.

Figur 4.6 Rumleriller langs midtlinje pG 2+1 vej (foto fra straekningen Bredsten-Vandel pa
rute 28).

Forskellige udformninger af overkgrbare midterarealer fremgar af den tilhgrende eksempelsamling.
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433 Trafiksikkerhed

Det overkgrbare midterareal bevirker en ekstra sikkerhedsafstand mellem modkgrende, og
samtidig kan det overkgrbare midterareal udfgres med en belaegning eller afmarkning, som
effektivt "vaekker” bilister, der kortvarigt kommer over midtlinjen.

Det overkgrbare midterareal forventes derved at kunne forebygge en del af de frontalkollisioner,
som sker i forbindelse med, at en bilfgrer et kort gjeblik er uopmaerksom, kortvarigt mister
herredgmmet, eller maske falder i sgvn. Samtidig vil det overkgrbare midterareal til en vis grad
ogsa kunne modvirke eneuheld, hvor trafikanter kgrer af vejen i venstre side. Udenlandske
erfaringer tyder pa, at freesede rumlestriber i midterarealet er en meget omkostningseffektiv
foranstaltning.

Det overkgrbare midterareal vil i hgjere grad end den traditionelle midtlinje kunne anvendes til
hastighedsstyring, og er derfor en oplagt foranstaltning pa eksisterende brede veje, hvor
hastighedsniveauet er en uheldsfaktor.

Konkrete uheldsanalyser har anslaet den sikkerhedsmaessige effekt af overkgrbart midterareal pa
traditionelle 2-sporede veje til 25-30 % af savel straekningsuheld som personskader i disse uheld.

Bredden af et overkgrbart midterareal ma ses i sammenhang med kgresporenes og kantbanernes
bredde. Det er vigtigt, at etableringen af det overkgrbarbare midterareal ikke resulterer i smalle
kerespor, der presser biltrafikken ud mod/over belagningskanten eller kantlinjen langs brede kant-
/cykelbaner med cykel- eller knallerttrafik. Uheldsmgnstret pa 2-sporede veje uden fysisk
midteradskillelse peger i retning af, at det er bedre at etablere forholdsvis brede kantbaner end et
bredt overkgrbart midterareal.

4.3.4 Saerlige forhold
Et overkgrbart midterareal bidrager til at ggre det visuelle indtryk af belaegningens samlede flade
mere massivt.

En afvigende belaegning vil opblgde indtrykket, men en graessaet midterrabat vil rent visuelt vaere
at foretraekke i abent land.

Fraesede rumlestriber med forkert udformning og profileret afmaerkning i midterarealet kan
medfgre betydelige stgjgener for vejens omgivelser.

Nar den samlede belagte bredde gges, vil det overkgrbare midterareal ligesom de gvrige belagte
arealer have vaesentlig betydning for den samlede anlaegssum.

Rumleriller vil ofte kunne etableres uden, at belaegningsbredden behgver at gges.
Etablering af rumleriller kan have stor betydning for belaegningens holdbarhed. Rumleriller bgr ikke

etableres pa slidte belaegninger, idet dette kan medfgre nedbrydning i rumlerillezonen. Inden
etablering af rumleriller skal det derfor sikres, at belaegningen er egnet.
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4.4 Indre kantbane

4.4.1 Funktion

Den indre kantbane skal fgrst og fremmest tjene til at modvirke uheld, hvor midterautoveaernet
pakgres og uheld, hvor en fgrer — i et forsgg pa at rette kgretgjet op — mister herredgmmet. Den
indre kantbane kan desuden indga i kgrebanearealet ved vejarbejde som beskrevet i afsnit 6.3.

4.4.2 Udformning

Indre kantbaner er den venstre kantbane pa veje med midterrabat. Den indre kantbane har ikke
ngdvendigvis fuld kgrebanebefaestelse i hele dens bredde. Samtidig skal den indre kantbane
konstrueres, sa overgangen mellem belaegning og den ikke belagte midterrabat bliver sa jeevn som
muligt. Den indre kantbane kan have samme overfladebelagning som kgrebanen, eller den kan
have en belaegning med anden struktur eller farve.

Den indre kantbane er en del af kgrebanen og bgr have den samme sidehaeldning som den gvrige
del af kgrebanen.

Figur 4.7 Indre kantbane pG motorvej i 1,5 meters bredde (foto fra straekningen Bording-
Funder pa rute 15).

4.4.3 Trafiksikkerhed

Uheldsanalyser pa motorveje har ansldet den trafiksikkerhedsmaessige effekt ved at udvide den
indre kantbane fra 0,5 m til henholdsvis 1,0, 1,5 og 2,0 m i begge vejsider. De
trafiksikkerhedsmaessige effekter fremgar af Figur 4.8.
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0,5->1,0 10-15%
05->1,5 15-20 %
0,5->2,0 30-35%
Figur 4.8 Trafiksikkerhedsmeessig effekt ved at udvide den indre kantbane.

Safremt der ved den indre kantbanes inderste kant (mod midterrabatten) gnskes anvendt
kantopsamling eller tilsvarende konstruktion (f.eks. asfalt- eller betonkile) til opsamling af vejvand,
skal det sikres, at denne konstruktion ikke udggr en pakgrselsrisiko. En mulig Igsning er beskrevet i
afsnit 4.7 (Figur 4.12).

444 Serlige forhold

Nar der anvendes en afvigende belaegning til den indre kantbane, kan der opnas en visuel opdeling
af vejprofilet, hvilket er en fordel. Farven pa den afvigende belaegning bgr tilpasses vejens
omgivelser. En rgdbrun belaegning — eller en lignende “jordfarve” — er at foretraekke i abent land.
Belaegningen skal have en styrke, der ggr, at der kan afvikles tung trafik pa den indre kantbane,
f.eks. i forbindelse med driftsarbejder. Det er veesentligt at opfatte den indre kantbane som et
selvstendigt element og ikke som en del af midterrabatten.

Bredden af den indre kantbane har — ligesom for de gvrige belagte arealer — betydning for den
samlede anlaegssum.

Den indre kantbane medfgrer stgrre afstand mellem kgresporene og et eventuelt midterautovaern,
hvilket generelt er en fordel for driftsaktiviterne.

Specielt i situationer, hvor en vej delvist ma afspaerres, har bredden af de belagte arealer og
dermed ogsa den indre kantbanes bredde afggrende betydning for, om trafikken kan afvikles i to
retninger.

4.5 Kogrespor

4.5.1 Funktion

Kgresporene afvikler den motoriserede trafik — og pa veje uden stier eller saerskilte cykelbaner
tillige den ikke-motoriserede trafik. Pa veje med to eller flere kgrespor vil disse normalt vaere
adskilt og afgreenset af leengdeafmaerkning.

4.5.2 Udformning

Antallet af kgrespor fastleegges ud fra den forventede eller maksimalt gnskede trafikintensitet og
planlaegningshastigheden. | Figur 4.9 ses en vejledende sammenhang mellem antallet af kgrespor
og planlaegningshastigheden.
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Vp (km/h) Antal spor (begge retninger tilsammen)

4 2
120-130 X + + +
90-110 X x* x* +
80 X X X +
60-70 X X X +
50 + + X X
30-40 + + X X
! Kun ved 90 km/h
Figur 4.9 Vejledende sammenhaeng mellem antallet af kgrespor og planleegningshastighed.

Kgrespor udlaegges i tilstreekkelig bredde til at kunne benyttes sikkert og bekvemt af normalt
forekommende kgretgjer. Kgrespor anlaegges normalt med en haldning pa 25 %.. Den
tilstraekkelige bredde udggres af kgretgjernes bevaegelsesprofil, der afhaenger af hastigheden. Det
gnskede hastighedsniveau er derfor en vigtig parameter ved fastleeggelse af kgresporsbredden.

De eksperimentelt bestemte sammenhange mellem hastighedsniveau og kgresporsbredder er
omtalt i hdndbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer". Heri fremgar bl.a., at lastbiler har et
bevaegelsesprofil pa 3,2 m, mens personbiler har et bevaegelsesprofil pa 2,4 m ved 30-50 km/h, 2,7
m ved 60-80 km/h og 3,0 m ved 90-130 km/h. Det vil sdledes normalt vaere lastbiler, der er
dimensionsgivende ved fastleeggelse af kgresporsbredden.

Valg af kgresporsbredde skal ses i ssmmenhang med objektafstanden, idet en smallere
kegresporsbredde vil medfgre kortere afstand mellem kgretgjerne og objekter langs kgresporet,
hvilket kan medfgre, at nogle trafikanter vil seette hastigheden ned. Dette kan medfgre en forringet
fremkommelighed pa vejen.

Ved fastleeggelse af kgresporsbredde bgr endvidere tages udgangspunkt i erfaringsmaessige
sammenhange mellem kgresporsbredder og uheldsfrekvenser. Dette er yderligere beskrevet i
afsnit 4.5.3, hvor det fremgar, at 2-sporede veje med blandet trafik har den laveste ulykkesrisiko
ved en kgresporsbredde pa 3,5 m.

Pa baggrund af bevaegelsesprofilerne og trafiksikkerhedsmaessige forhold anbefales det, at der som
udgangspunkt anvendes en kgresporsbredde pa 3,5 m, hvis der kgrer lastbiltrafik med 50 km/h
eller derover. Figur 4.10 angiver anbefalet kgresporsbredde som funktion af den valgte
planlaegningshastighed.
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Det er i Danmark tilladt at kgre med 3,65 m brede kgretgjer. Pa veje, hvor der forventes at vaere en
vis trafik, med sadanne kgretgjer bgr dette indtaenkes ved valg af kgresporsbredde, idet disse
kgretgjer ofte vil veere bredere end den anbefalede kgresporsbredde. Dette kan medfgre, at
kgretgjerne overskrider midtlinjen, hvorved bade trafiksikkerheden og fremkommeligheden kan
blive forringet. Pa motorveje og andre gennemfartsveje med en planlagsningshastighed pa 90
km/h eller staerkt trafikerede veje bgr det overvejes, om kgresporsbredden skal vaere 3,75 m. Pa
gvrige gennemfartsveje og fordelingsveje bgr de brede kgretgjer ud fra en afvejning af de
anlaegsgkonomiske, trafiksikkerheds- og fremkommelighedsmaessige konsekvenser forudszettes at
benytte kgrespor og kantbane. De brede kgretgjer bgr dog ikke benytte kantbanen, hvis der kgrer
cyklister pa denne.

Kgrespor, der alene betjener personbiler (f.eks. andet eller tredje spor pa straekninger med flere
spor i samme retning) kan etableres med en smallere bredde pa 3,25 m. Ved hastigheder lavere
end 80 km/h kan der ligeledes anvendes smallere kgresporsbredder, som beskrevet i Figur 4.10.

120-130 3,25-3,75 1
90-110 3,25-3,75 "
80 3,50

60-70 3,25 - 3,50
50 3,00 - 3,25
30-40 2,75-3,00

! 3,25 m bgr kun anvendes ved spor der alene betjener personbiltrafik, mens 3,5 m anvendes ved
spor der skal betjene lastbiltrafik.

Figur 4.10 Vejledende sammenhaeng mellem planlaegningshastighed og kgresporsbredde.

4.5.3 Trafiksikkerhed

Valg af kgresporsbredde pavirker trafiksikkerheden pa to mader. Meget brede kgrespor medfgrer,
at der kan holdes en stor sidevers afstand til med- og modkgrende. Dette giver en bedre margin
ved fejlmangvrer og dermed teoretisk set mindre risiko for mgde- og traengningsuheld. Samtidig
giver det god tryghed ved f.eks. overhaling af store kgretgjer.

Omvendt er valg af kgresporsbredde ogsa et vigtigt middel til at styre hastighedsniveauet.
Forholdsvis store kgresporsbredder vil kunne medfgre et hastighedsniveau hgjere end det
gnskede, med dertil hgrende risiko for alvorlige personskadeuheld.

Pa grund af disse modsatrettede virkninger kan det ikke generelt antages, at en stor
kgresporsbredde vil veere til gavn for trafiksikkerheden for alle typer af uheld pa alle typer veje.

Savel danske som udenlandske undersggelser peger i retning af, at uheldsrisikoen pa 2-sporede

veje i abent land falder med gget kgresporsbredde. Faldet er markant indtil en kgresporsbredde pa
ca. 3,50 m. Herefter er effekten af at gge kgresporsbredden tvivisom eller i bedste fald marginal.
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4.5.4 Seerlige forhold

Antallet af kgrespor samt deres bredde har betydning for den samlede bredde af det belagte areal,
og begge dele bgr ud fra en astetisk synsvinkel minimeres. Antallet af kgrespor har dog stgrre
betydning for vejens samlede visuelle fremtraeden end kgresporenes bredde.

| situationer, hvor en vej delvist ma afspaerres, har bredden af de belagte arealer og dermed ogsa
kgresporsbredden afggrende betydning for, om trafikken kan afvikles i to retninger.

Da asfaltbelagte arealer er de dyreste at anlaegge, er kgresporsbredden ikke uden betydning for
anlaegsgkonomien.

4.6 Kant- og cykelbaner

4.6.1 Funktion

Kantbaner etableres ved at afmaerke den yderste del af kgrebanen med kantlinjer. Kantbanens
bredde udggres af kantlinjens bredde plus bredden af kgrebanearealet mellem kantlinje og
kgrebanekant.

Kantbanen har til formal:

e At markere kgrebanearealets afgransning visuelt (i kraft af kantlinjen) og eventuelt akustisk
(profileret kantlinje med rumleeffekt), gge afstanden til rabatten saledes at trafikanterne har
et areal til at rette op pa og derved kan undga at kgre ud i rabatten

e Atgive serligt langsomt kgrende kgretgjer mulighed for kortvarigt at traekke ind og give plads
for overhaling

e At muligggre snerydning og afvanding et stykke uden for kgresporene.

Pa veje med blandet trafik, men uden cykelstier, fungerer kantbaner desuden som faerdselsareal
for cykler og knallerter. Det er dog ikke pabudt for disse trafikantgrupper at benytte kantbanerne,
med mindre de har den forngdne bredde og desuden er afmaerket som cykelbaner.

4.6.2 Udformning

Kantbaner etableres normalt med en bredde pa 0,5 m, men hvis kantbanerne etableres som
cykelbaner, skal de have en bredde pa minimum 1,2 m (inkl. 0,3 m kantlinje) og afmaerkes med
cykelsymboler pa beleegningen eller eventuelt med cykelstitavle. Derved gives banerne status af
cykelsti i feerdselslovens forstand, og det er ikke tilladt for den motoriserede trafik at benytte
arealet, eksempelvis til parkering. Cyklister og fgrere af sma knallerter skal endvidere benytte
cykelbaner, hvor de forefindes.
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Figur 4.11 2-sporet vej med brede kantbaner og profilerede kantlinjer.

§ 172. Pa kgrebaner med dobbeltrettet faerdsel ma Q 46 Ubrudt kantlinje kun anvendes, hvor der
tillige anvendes midtlinje.

Stk. 2. Ubrudt kantlinje ma ikke anvendes pa tosporede veje med en bredde, der er mindre end
5,80 m.

§ 175. Kantlinje, der begraenser den del af kgrebanen, der skal benyttes af motorkgrende, skal
udfgres smal, nar afstanden fra kgrebanekanten til linjens kant mod kgrebanens midte er mindre
end eller lig med 0,8 m (smal kantbane).

Stk. 2. Kantlinje, der begraenser den del af kgrebanen, der skal benyttes af motorkgrende, skal
udfgres bred, nar afstanden fra kgrebanekanten til linjens kant mod kgrebanens midte er stgrre
end eller lig med 0,9 m (bred kantbane).

Stk. 4. P4 motorveje skal kantlinje altid udfgres bred.

Kilde: Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, nr. 801 af 4. juli 2012.

Handbogen "Afmaerkning pa kgrebanen - lengdeafmaerkning" anviser de naermere regler for
anvendelse af kantlinjer. Vaesentligst i denne sammenhaeng er, at der anbefales en
kantbanebredde pa minimum 1,2 m (inkl. 0,3 m kantlinje), hvis kantbanen skal benyttes af cyklister
og knallertkgrere. For egentlige cykelbaner anbefales en bredde pa 1,5 m (inkl. 0,3 m kantlinje).

Kantbanen bgr have en bredde pa minimum 0,2 m for, at det i praksis kan lade sig ggre at afmaerke
med en 0,1 m kantlinje med et tilfredsstillende resultat.

Cykelbaner og brede kantbaner kan vaere bade trygheds- og sikkerhedsfremmende for cyklister og
knallertkgrere og samtidig til gavn for bilisternes fremkommelighed.

Omvendt kan smalle kantbaner vaere meget utrygge for cyklister og knallertkgrere, idet det ikke er
muligt for disse trafikanter at holde sig inde pa de smalle kantbaner. Hvor der endvidere benyttes
rumleriller eller profilerede kantlinjer, kan faerdsel pa cykel eller knallert vaere utrygt og
ukomfortabelt.
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Kant- og cykelbaner etableres normalt med samme sidehaeldning som kgrebanen.

Pa veje med midterrabat bgr der ogsa etableres kantbane mod midterrabatten (se afsnit 4.4).

4.6.3 Trafiksikkerhed

Tilstedevaerelse af kantlinjer og kantbaner gavner generelt trafiksikkerheden pa alle typer af veje og
for alle trafikantgrupper. Tilsvarende viser bade danske og udenlandske undersggelser, at en
forggelse af kantbanebredden kan reducere uheldsrisikoen pa eksisterende veje. En forbedret
overgang mellem belaegningskanter og rabatter vurderes ligeledes at have meget stor rentabilitet
og gavne sikkerheden for bade bil- og cykeltrafik.

Den trafiksikkerhedsmaessige effekt af cykelbaner adskiller sig ikke vaesentligt fra effekten af brede
kantbaner. Som for kantbaner gaelder, at tilstedevaerelse af cykelbaner generelt gavner
trafiksikkerheden for alle trafikantgrupper, vurderet i forhold til en situation uden cykelfaciliteter
eller kantafmaerkning, fordi udvidelsen af det belagte areal er med til at skabe en sikkerhedszone
langs kgresporet.

Cykelbaner forebygger iszer straekningsuheld, hvor lette trafikanter pakgres af motorkgretgjer
bagfra eller frontalt. Etablering af cykelbaner langs veje i landomrade kan generelt antages at

reducere uheldsrisikoen for lette trafikanter med ca. 50 %. Der kan ikke pavises stor forskel pa
cykelbaner og egentlige cykelstier, hvad denne effekt angar.

Vurderet i forhold til egentlige cykelstier, fysisk adskilt fra kerebanen, er der dog tale om en stor
kvalitetsforskel. Forskellen viser sig isaer ved, at cyklistuheld pa straekninger med cykelbaner er lige
sa alvorlige som pa straekninger uden cykelfaciliteter, nar hastighedsgransen er 50 km/h eller
derover; mens alvorligheden er mindre pa straekninger med cykelstier (se Figur 4.14).

Ifglge danske undersggelser har det vaesentlig betydning for sikkerheden, at kantbanerne etableres
i en bredde pa minimum 0,5 m. Der kan imidlertid ikke gives en generel anbefaling vedrgrende
fordelingen mellem kgresporsbredde og kantbanebredde safremt det ikke skgnnes muligt at
anvende de anbefalede bredder pa alle tvaerprofilelementerne eller hvor et eksisterende tvaerprofil
@gnskes omdisponeret.

Pa veje med hastighedsgraense 80 km/h og derunder vil kantbaner bredere end 0,5 m primzert gge
sikkerheden for lette trafikanter. En forggelse af bredden ud over 0,5 m kan stadig give en
marginalt forbedret sikkerhed for motortrafikanter, men den stgrste effekt af forggelsen opnas,
hvis den forggede bredde bruges til at tilpasse kantbanens overgang til rabat (sa hgje
belaegningskanter undgas).

@nskes bredere kantbaner, opnas den stgrste effekt ved at belaegge en del af yderrabatten frem for
at ggre kgresporene smallere.

Pa veje med hgjere hastighedsgraense end 80 km/h vil der vaere en god effekt i bade at etablere
kantbaner i stgrre bredde end 0,5 m og tilpasse kantbanens overgang til rabat.

Udenlandske erfaringer tyder desuden pa en god effekt af at etablere fraeesede rumleriller i
kantbanerne, ogsa hvor der i forvejen er profilerede kantlinjer. Dette kan dog medf@re en betydelig
komfortforringelse og muligvis ogsa gget uheldsrisiko for cyklister og knallertkgrere og bgr derfor
kun anvendes pa veje forbeholdt motorkgretgjer.
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4.6.4 Seerlige forhold

Kant- og cykelbaner og deres bredde har betydning for den samlede bredde af det belagte areal, og
bgr derfor ud fra en aestetisk synsvinkel minimeres. Egentlige cykelstier er at foretraekke frem for
cykelbaner — ogsa selv om den samlede belagte bredde derved gges — fordi det belagte areal kan
opdeles med skillerabatter.

En meget bred kantbane eller cykelbane kan eventuelt inkludere en konstruktion til opsamling af
vejvand, enten i form af kantopsamling eller freeset vandrende. Der er dog ikke fuld enighed om
den miljgmaessige gevinst ved denne Igsning, og af trafiksikkerhedsmassige hensyn bgr dens
anvendelse begraenses til meget brede kantbaner (iseer hvor cykel- og knallerttrafik ogsa benytter
kgrebanen) eller cykelbaner med god bredde.

Kant- og cykelbaner etableres normalt med samme befaestelse som den gvrige del af kgrebanen.
Cykelbaner og brede kantbaner kan eventuelt etableres med en svagere baereevne pa den yderste
del af arealet (lzengst fra kgresporene).

Tilstedeveerelse af kant- eller cykelbaner vil bidrage til at minimere slid pa belaegningskanter og
rabatter. Dette er isaer tilfaeldet, hvor banebredden er stgrre end 0,5 m.

Anlaegsomkostningerne er vaesentlig lavere ved etablering af brede kant- eller cykelbaner
sammenlignet med cykelstier. Det samme geelder driftsomkostningerne, idet der ikke vil veere
omkostninger forbundet med graesklipning og rabatafhgvling af skillerabatten mellem kgrebane og
cykelsti.

4.7 Negdspor

4.7.1 Funktion

Ngdspor anvendes til at genvinde herredgmmet over kgretgjer, der utilsigtet forlader kgrebanen,
til henstilling af nedbrudte kgretgjer, til fremfgring af udrykningskgretgjer samt til fremfgring af
driftsmateriel.

Ngdspor tjener saledes til at tilvejebringe ngdzonen uden brug af rabatarealer og anvendes
primaert pa veje, hvor bade fremkommelighed i form af hgj hastighed og trafiksikkerhed gnskes
hgjt prioriteret.

Ngdsporet kan desuden indga i kgrebanearealet ved vejarbejde som beskrevet i afsnit 6.3.

4.7.2 Udformning

Erfaringer viser, at grus- eller graesbelagte ngdspor ikke benyttes af lastbiltrafikken, idet det kan
veere sveert at skelne ngdspor med en sadan belaegning fra almindelige yderrabatter, hvor der for
lastbiler er risiko for at sidde fast. Lastbilerne vaelger i stedet at holde pa kgrebanen, hvorved
risikoen for alvorlige bagendekollisioner gges. Ngdspor bgr derfor altid veere asfaltbelagte.

Ngdspor kan anleegges med mindre baereevne end kgrebanen, men hvis det gnskes, at ngdsporet

skal kunne anvendes i en driftssituation til at afvikle trafik p3, skal det sikres, at der er tilstraekkelig
baereevne.
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Ngdspor anleegges normalt med en bredde pa 3,0 m hvilket er tilstraekkeligt til at opfylde kravet til
ngdzonens bredde. Ngdsporet skal vaere sa bredt, at et havareret kgretgj kan hensta uden at veere
til gene eller fare.

Safremt det skal vaere muligt for fgreren af et havareret kgretgj at stige ud, opholde sig ved
kgretgjet samt foretage mindre reparationer, kraeves en bredere ngdzone. Denne bgr imidlertid
ikke tilvejebringes ved at udvide ngdsporets bredde, idet man derved risikerer, at bilister i tilfaelde
af teet trafik og nedsat fremkommelighed (ulovligt) anvender ngdsporet som et ekstra kgrespor —
primzert for at komme hurtigere frem til naeste frakgrsel. Dette kan give anledning til farlige
situationer. Samtidig kan kravet til “udenomsplads” som regel honoreres ved en bred yderrabat og
tilstraekkelig afstand til et eventuelt autovaern (0,5-1,0 m). Der er saledes sjeldent grund til at
anlaegge ngdspor bredere end 3,0 m.

Ngdspor udfgres normalt med samme sidehaeldning og i samme haldningsretning som
k@resporene. Dette indebaerer at ngdsporet vippes med op i kurver, hvorved der vil veere negativt
fald ind mod vejens midte. Det er i en tysk undersggelse pavist, at der ikke opstar problemer med
vand pa kgrebanen selvom vand fra ngdsporet ledes pa tvaers af kgrebanen. Derimod opnas en
reekke fordele i form af en mindre kompliceret proces i forbindelse med asfaltarbejder og bedre
komfort ved forlaegning af trafikken i forbindelse med vejarbejder.

4.7.3 Trafiksikkerhed
Trafiksikkerhedsmaessigt har ngdsporene flere funktioner:

e Ngdspor anvendes til henstilling af nedbrudte kgretgjer, hvilket reducerer risikoen for pakgrsel
bagfra

e Ngdspor fungerer som en ekstra bred kantbane, der muligggr opretning af kgretgjer, som
utilsigtet forlader kgrebanen, hvilket reducerer isar eneuheld

e Ngdspor kan anvendes til fremfgring af udrykningskgretgjer i tilfeelde af nedsat
fremkommelighed i forbindelse med et uheld

e Arbejdskgretgjer kan anvende ngdsporene i forbindelse med savel de daglige som de stgrre
driftsarbejder, hvilket reducerer risikoen for pakgrsel bagfra og fastholder kapaciteten.

Ngdspor gavner sikkerheden pa motorveje. Motorveje uden ngdspor vil ofte have 25-50 % flere
uheld end motorveje med ngdspor om end, at denne forskel ikke altid kan tilskrives ngdsporene
alene.

Pa hgjklassede 2-sporede veje, 2+1 veje og 4-sporede veje uden fysisk midteradskillelse bgr der
anvendes brede forstarkede rabatter i stedet for ngdspor.

2-sporede veje, 2+1 veje og 4-sporede veje med ngdspor uden fysisk midteradskillelse har typisk en
lav uheldsfrekvens, men til gengeeld er personskadeuheld pa sadanne veje typisk meget alvorlige —
med 2-2,5 personskader pr. personskadeuheld og draebte i ca. hvert tredje personskadeuheld.
Medvirkende hertil er, at trafikanterne i udpraeget grad identificerer ngdspor med motorveje.
Ngdspor formodes derfor i form af den store belagte bredde at bidrage til et hgjt hastighedsniveau,
og pa veje med ngdspor vil trafikanterne i visse situationer maske kunne opfatte det som om, at de
kgrer pa en motorvej.
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Safremt der ved ngdsporets yderste kant gnskes anbragt kantopsamling eller tilsvarende
konstruktion til opsamling af vejvand, skal det sikres, at denne konstruktion ikke udggr en
pakgrselsrisiko. En mulig I@sning er eksempelvis at udforme konstruktionen som vist pa Figur 4.12,
hvor der er anvendt en 0,1 m bred og 0,05 m hgj asfaltkile.

Kerebane Kantopsamling
300

Asfaltvulst - 50 mm haj
. 2507100 :

\<<<<<<<<<<<///<\\<<<<

Figur 4.12 Eksempel pa opsamling af vejvand ved hjeelp af asfaltkile.

4.7.4 Seerlige forhold
Ngdspor bidrager kraftigt til den samlede bredde af de belagte arealer, hvilket ud fra en aestetisk
synsvinkel er uheldigt.

Nar der anvendes en afvigende belaegning til ngdsporene, kan der dog opnas en visuel opdeling af
vejprofilet, hvilket er en aestetisk fordel. Farven pa den afvigende belaegning bgr dog tilpasses
vejens omgivelser. En rgdbrun belaegning — eller en lignende “jordfarve” — er at foretraekke i dbent
land. Belzegningen skal have en styrke, der ggr, at der kan afvikles tung trafik pa den indre
kantbane, f.eks. i forbindelse med driftsarbejder.

Det preaecise valg af ngdsporsbredde har anlaegsteknisk ingen betydning. Safremt ngdsporet gnskes
afsluttet med en afvandingskonstruktion i ydersiden, kan valg af afvandingskonstruktion dog
komplicere anlaegsprocessen. Lgsningen med kantopsamling giver generelt ingen anlaegstekniske
problemer.

Bredden af ngdsporene har — ligesom for de gvrige belagte arealer — vaesentlig betydning for den
samlede anleegssum. Safremt ngdsporene anlaegges med mindre bareevne end kgresporene, vil
bredde dog have mindre betydning.

Driftsteknisk har selve ngdsporsbredden mindre betydning sa leenge det er muligt at fremfgre
driftsmateriel. Safremt der anvendes kantopsamling eller lignende, vil det dog vaere ngdvendigt at
feje ngdsporet langs kantopsamlingen.

4.8 Skillerabat

4.8.1 Funktion

Skillerabattens vaesentligste formal vil normalt vaere at tilvejebringe en sikkerhedsmaessigt
forsvarlig afstand mellem trafikstremme, der afvikles med forskellig hastighed — typisk mellem bil-

og cykeltrafik.

En skillerabat vil oftest adskille en kgrebane fra en sti, men kan eksempelvis ogsa optraede mellem
en gennemgaende kgrebane og en fordelingsstraekning i et toplankryds.
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Derudover giver skillerabatten konstruktiv stgtte til de belagte arealer og kan i visse situationer
(nar bredden er til stede) desuden give:

e Mulighed for placering af forulykkede eller nedbrudte kgretgjer (tilvejebringe ngdzonen pa
veje uden ngdspor)

e Mulighed for parkering (afhaengig af vejtype)

e Mulighed for placering af kantpzaele og (pakgrselsvenlige) tavler eller autovaern

e  Stgtte til krydsende stitrafikanter.

4.8.2 Udformning

Skillerabatter kan vaere belagte eller ubelagte/greesdaekkede. Ved ubelagte skillerabatter vil grus og
smasten ofte blive hvirvlet ind pa en bagvedliggende cykelsti. Af hensyn til cyklisternes komfort er
belagte eller graessaede skillerabatter derfor at foretraekke.

§ 1.a. 2. Der skal etableres en rabat mellem cykelstien og vejens kgrebane. Rabatten skal have en
bredde af mindst 1 m. Safremt rabatbredden er mindre end 1,5 m, skal der etableres sarlige
foranstaltninger til beskyttelse af stitrafikanterne, f.eks. hegn, autovaern eller ekstra kantpzle. De
naevnte dimensioner er minimumskrav, som det normalt kun vil veere forsvarligt at anvende ved
anlaeg af stier langs mindre veje. For stgrre veje anbefales en rabatbredde pa 3 m.

Kilde: Cirkulaere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej, nr. 95 af 6. juli 1984.

Hvor der ikke er ngdspor, og hvor ngdzonen gnskes tilvejebragt mellem kgrebane og cykelsti, skal
skillerabatten og kantbanen anlaegges med en samlet bredde pa minimum 2,55 m. Skillerabatter
anlaegges typisk med sidehaeldning pa 40-50 %o.

Figur 4.13 Greaessdet skillerabat. Ydre arealer opfylder kravet til bredde af sikkerhedszonen.
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4.8.3 Trafiksikkerhed

Bredden af en skillerabat bgr vaere bestemt af hastighedsniveauet og vaere minimum 1,0 m og
gerne 1,5 m. Generelt opnas stgrre sikkerhed pa fri straekning, jo bredere skillerabatten er, men
frem til kryds bgr skillerabatten indsnaevres til et minimum (se handbggerne "Prioriterede vejkryds
i abent land" og "Signalregulerede vejkryds i abent land ").

Ligesom for yderrabatter kan der opnas en reduktion i bilisters uheldsrisiko, hvis der konstrueres en
jeevn overgang fra belaegning til rabat, saledes at hgje belaegningskanter undgas. Dette kan
eksempelvis ggres ved at forstaerke skillerabatten teettest pa kgrebanen, saledes at erosion af
rabatten modbvirkes (jf. afsnit 4.10.3).

4.8.4 Seerlige forhold
Skillerabatter er som regel saet med graes. Andre former for beplantning kan ogsa komme pa tale,
nar blot kravene til sikkerhedszonen og oversigt respekteres.

En graessaet skillerabat skal have en vis bredde for at markere sig visuelt og for at tilvejebringe de
ngdvendige vaekstbetingelser — ud fra et astetisk synspunkt vil 2,0 m normalt vaere minimum for
en graesklaedt rabat, mens anden form for beplantning vil kraeve stgrre bredde.

Driftsteknisk har selve udformningen og bredden af skillerabatten minimal betydning, mens
driftsudgifterne vil afhaenge meget af, om skillerabatten er belagt eller ej. Ubelagte skillerabatter vil
f.eks. bidrage til driftsudgifterne i form af graesslaning.

For de ubelagte skillerabatter har afstanden til kgresporene desuden betydning for sliddet pa
skillerabatten. En meget smal kantbane vil saledes give relativt stort slid pa rabatten.

4.9 Stier (som elementer af veje)

4.9.1 Funktion

Stier har fgrst og fremmest til formal at give lette trafikanter et feerdselsareal adskilt fra den
hurtigtkgrende biltrafik. Dette er primaert begrundet i sikkerhed og tryghed for stitrafikanterne,
men stier giver ogsa biltrafikken bedre fremkommelighed og trafiksikkerhed, idet de er med at
skabe en sikkerhedszone langs vejen.

Stier som elementer af veje omfatter i denne forbindelse alene de belagte arealer beregnet for de
lette trafikanter (fodgaengere, cyklister og knallertkgrere). Stier som elementer af veje vil i dbent
land typisk vaere feellesstier, men kan ogsa vaere delte stier eller adskilt cykelsti og fortov. Stier
langs veje kan vaere enkeltrettede eller dobbeltrettede. Enkeltrettede stier med adskilt fortov og
cykelsti vil normalt give stgrre tryghed end dobbeltrettede stier, uanset om det er fzellesstier eller
delte stier.

4.9.2 Udformning
Stier anlagt som en del af vejtvaersnittet kan anlaegges som:

e  Enkeltrettede stier pa begge sider af kgrebanen
e Dobbeltrettede stier langs den ene side af vejen

Afhangig af den lette trafiks sammensatning kan stierne udformes som:
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e Cykelstier

e Gangstier, kun for gaende

e  Falles cykel- og gangstier, dvs. at gdende, cyklister og knallertkgrere har et falles
feerdselsareal

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

e Ridestier, forbeholdt ryttere

Valget mellem disse Igsninger vil som regel isaer afhaenge af de lokale pladsmaessige forhold og af
trafiksikkerhedsmaessige overvejelser. Enkeltrettede stier er som regel den bedste Igsning.
Forskellene i uheldsrisikoen afhanger, foruden af cykel- og knallerttrafikkens intensitet, isaer af
antallet af kryds og vejadgange. Dobbeltrettede stier har en markant hgjere uheldsrisiko end
enkeltrettede.

§ 1.a.5.Dobbeltrettede cykelstier skal anlaegges i mindst 2,5 m bredde. Anvendes stien
sammenlagt af ganske fa trafikanter, kan den anlaegges i 2,0 m bredde. Dobbeltrettede feellesstier
skal anlegges i mindst 3 m bredde. Anvendes stien sammenlagt af ganske fa trafikanter, kan den
anlaegges i 2,5 m bredde. Er stien afgraenset af autovaern, raekvaerker, traeer og lignende faste
genstande, skal der desuden vaere et breddetillaeg pa mindst 0,3 m.

Kilde: Cirkulaere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej, nr. 95 af 6. juli 1984.

Stier som elementer af veje er adskilt fra kerebane m.v. med skillerabat eller eventuelt en kantsten.
Stitrafikanter vil normalt foretraekke adskillelse med skillerabat, da den umiddelbare naerhed til
biltrafikken og turbulens fra store kgretgjer derved mindskes.

Der skal altid etableres skillerabat mellem en dobbeltrettet cykelsti langs en vej og vejens kgrebane
(jf. afsnit 4.8.2).

Stier langs veje anlaagges normalt med en sidehaldning pa 25 %o.

4.9.3 Trafiksikkerhed

Stier langs veje forebygger generelt straekningsuheld, hvor lette trafikanter pakgres af
motorkgretgjer bagfra eller frontalt. Etablering af stier langs veje i landomrade kan generelt
antages at reducere uheldsrisikoen for stitrafikanterne med ca. 50 %. Der kan ikke pavises stor
forskel pa cykelbaner og egentlige cykelstier, hvad denne effekt angar.

Uheld med cyklister og knallertkgrere er dog mindre alvorlige, hvor der findes stier fysisk adskilt fra
kgrebanen med skillerabat. Denne forskel i alvorlighed er endvidere afhaengig af biltrafikkens
hastighedsniveau, hvilket fremgar af Figur 4.14. Her er hastighedsgraensen brugt som indikator for
hastighedsniveauet, og forskellen viser sig allerede ved en hastighedsgraense pa 50 km/h og gges
derefter med hgjere hastighedsgraense.
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Figur 4.14 Sammenhang mellem cyklisters skadesgrad og bilhastighed.

Stier skal ogsa udformes med henblik pa at forebygge stitrafikanters eneuheld og uheld mellem
stitrafikanter indbyrdes. Det er sdledes vigtigt at tage hensyn til de forskellige typer stitrafikanters
arealbehov ved passage af hinanden. Stitrafikanters arealbehov, herunder den anbefalede bredde i
forskellige mgde- og overhalingssituationer, er beskrevet i handbogen "Grundlag for udformning af
trafikarealer".

Specielt ved dobbeltrettede stier og delte stier er det vigtigt, at belaegning og afmaerkning klart
viser opdelingen. Der skal i den forbindelse ggres opmaerksom p3, at eksempelvis frontalkollisioner
mellem cykler og/eller knallerter (og alvorlige personskader som fglge heraf) ikke er usaedvanlige
pa dobbeltrettede stier.

Samtidig vil dobbeltrettede stier ofte give trafiksikkerhedsproblemer ved passage af kryds.
Enkeltrettede stier er derfor normalt at foretraekke som elementer af veje, og uheldsrisikoen for
cyklister og knallertkgrere pa enkeltrettede stier mindskes med gget stibredde.

49.4 Seerlige forhold

Stier bidrager til den samlede bredde af de belagte arealer, hvilket ud fra en aestetisk synsvinkel er
uheldigt. Der kan dog kompenseres for dette ved at anvende stier adskilt fra kgrebanen med
graessaede skillerabatter frem for eksempelvis cykelbaner saledes, at der opnas en opdeling af de
belagte arealer.

Driftsteknisk har den praecise bredde af stier mindre betydning, nar blot bredden er tilstraekkelig til

det anvendte feje- og snerydningsudstyr. Omkostningsmaessigt kan driften af stier sidestilles med
driften af en kgrebane.
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4.10 Yderrabat

4.10.1 Funktion
Yderrabatten er et areal beliggende umiddelbart uden for de yderste feerdselsarealer
(beleegningskanter).

Yderrabatten tjener normalt fglgende formal:

e At give mulighed for at genvinde herredgmmet over kgretgjer der utilsigtet forlader
kgrebanen (indga i sikkerhedszonen)

e At give mulighed for placering af forulykkede eller nedbrudte kgretgjer (tilvejebringe
ngdzonen pa veje uden ngdspor)

e At give mulighed for parkering (afhzaengigt af vejtype)

e Atgive mulighed for placering af (eftergivelige) tavler eller autovaern (hvilket i visse situationer
kraever en forgget bredde til autovaernets dynamiske arbejdsbredde)

e At give konstruktiv stgtte til de belagte arealer.

Under snaevre forhold kan yderrabatten desuden indga som den ene halvdel af et trugelement.
Dette vil dog medfgre, at en del af yderrabatten i perioder vil std under vand, og derfor ikke kan
tjene de af ovenstaende formal, hvor rabatten skal kunne befeerdes af et kgretgj. Desuden vil det
ofte medfgre en stgrre sidehaeldning pa yderrabatten, men Igsning vil til gengaeld medfgre et
mindre arealbehov.

4.10.2 Udformning
Yderrabat anlaegges normalt med en bredde pa 1,5 m og med en sidehaeldning pd 50-100 %e..

| exceptionelle situationer kan et trugelement veere en integreret del af yderrabatten, hvis der er
problemer med at indpasse vejen i forhold til omkringliggende bindinger.

4.10.3 Trafiksikkerhed

Pa veje uden skillerabat og cykelsti har bredden af yderrabatten betydelig indflydelse pa
trafiksikkerheden. Saledes vil en forggelse af yderrabat-bredden normalt resultere i en lavere
uhelds- og skadesrisiko (forudsat yderrabatten er kgrestabil og i gvrigt opfylder kravene til
sikkerhedszonen). For almindelige 2-sporede veje har konkrete uheldsanalyser peget p3, at savel
antallet af straekningsuheld som antallet af personskader i straeekningsuheld kan reduceres med ca.
15 % ved at udvide bredden af yderrabatten fra 2,0 m til 3,0 m.

En yderligere reduktion i uheldsrisiko kan opnas, hvis der i forbindelse med yderrabatten
konstrueres en jeevn overgang fra belaegning til rabat saledes, at hgje belagningskanter undgas.
Dette kan eksempelvis ggres ved at forsteerke yderrabatten taettest pa kgrebanen, hvorved erosion
af rabatten modvirkes.

Safremt en bagvedliggende skraning eller afvandingskonstruktion ogsa indgar i sikkerhedszonen, er
det ogsa her vigtigt, at overgangen udformes jeevnt, uden skarpe knzk, jf. afsnit 4.12.

Hvor der ikke er ngdspor, og hvor ngdzonen gnskes tilvejebragt, skal yderrabatten anleegges med

tilstraekkelig bredde til sammen med kantbanen at kunne rumme ngdzonen, det vil i alt sige
minimum 2,55 m.
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Pa veje med cykelsti vil yderrabattens bredde have mindre betydning for bilisters sikkerhed,
medmindre den indgar i sikkerhedszonen. Derimod er det vigtigt, at yderrabatten har den forngdne
bredde til, at alle former for vejudstyr (ogsa tavler) kan placeres min. 0,3 m fra stiens
belaegningskant.

4.10.4 Seerlige forhold
Graessdede yderrabatter kan begranse det dominerende indtryk af de belagte arealer. Den praecise
bredde af yderrabatten er ikke afggrende.

Safremt der gnskes at opna et aestetisk tilfredsstillende resultat bgr overgangen til skraninger
udformes afrundet.

Af hensyn til sidestgtten for de belagte arealer, er det en fordel, jo bredere yderrabatten er.

En jeevn overgang mellem rabat og skraning kan vaere vanskelig at udfgre med afrunding. | praksis
er det dog muligt med en tillempning til den afrundede form.

Bredden af yderrabatten har betydning for driftsomkostninger i forbindelse med graesslaning.
Desuden er det ikke ualmindeligt, at driftsomkostningerne kan reduceres ved at oplaegge afhgvlet
rabat-/greftejord andet steds pa vejens rabat inden for vejens matrikel. Endvidere kan det ved
stgrre driftsarbejder vaere en fordel at kunne anbringe materiel m.v. i rabatten. Ligeledes vil en vis
bredde vaere at foretraekke af hensyn til placering af bortryddet sne.

Sliddet pa yderrabatten vil afhaeenge meget af afstanden til kgresporene. En meget smal kantbane
vil saledes give relativt stort slid pa rabatten.

4.11 Inderrabat

4.11.1  Funktion
Inderrabatten er beliggende til venstre for en ensrettet kgrebane (f.eks. ved ramper eller delt
tracé) og tjener stort set samme formal som en yderrabat.

4.11.2 Udformning
Bredden af inderrabatten afhanger bl.a. af, om der skal tilvejebringes en ngdzone i venstre side.
Dette vil afhaenge af den specifikke situation og vurderes derfor i hvert enkelt tilfaelde.

Ligesom en yderrabat anlaegges inderrabat normalt med en sidehaeldning pa 50-100 %e..

4.11.3  Trafiksikkerhed

Bredden af inderrabatten har betydelig indflydelse pa trafiksikkerheden. Saledes vil en forggelse af
inderrabattens bredde normalt resultere i en lavere uhelds- og skadesrisiko (forudsat kravene til
sikkerhedszonen er opfyldt).

En yderligere reduktion i uheldsrisiko kan opnas, hvis der i forbindelse med inderrabatten

konstrueres en jeevn overgang fra belaegning til rabat saledes, at hgje belaegningskanter undgas (jf.
afsnit 4.10.3).
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Safremt en bagvedliggende skraning eller afvandingskonstruktion ogsa indgar i sikkerhedszonen, er
det vigtigt, at overgangen udformes jeevnt og uden skarpe knaek.

4.11.4 Seerlige forhold
Graessaede rabatter kan begraense det dominerende indtryk af de belagte arealer. Den pracise
bredde af inderrabatten er ikke afggrende.

Safremt der gnskes at opna et zestetisk tilfredsstillende resultat bgr overgangen til skraninger
udformes afrundet.

Af hensyn til sidestgtten for de belagte arealer, er det en fordel, jo bredere inderrabatten er.

En jeevn overgang mellem rabat og skraning kan vaere vanskelig at udfgre med afrunding. | praksis
er det dog muligt med en tillempning til den afrundede form ved at inddele rabatten i sektioner
med forskellig sidehzldning.

Den preacise bredde af inderrabatten har ikke stgrre driftsteknisk betydning. Til gengaeld vil sliddet
pa inderrabatten afhaenge meget af afstanden til kgresporene. En meget smal kantbane vil siledes
give relativt stort slid pa rabatten.

4.12 Skraninger

4.12.1  Funktion

Skraninger har fgrst og fremmest til formal at udligne niveauforskelle mellem en vej og det
omgivende terraen. Skraninger kategoriseres som pafyldnings- eller afgravningsskraninger alt efter,
om feerdigvejsoverfladen ligger over eller under terraen.

Skraninger karakteriseres desuden ved deres skraningsanlaeg a, der er defineret som forholdet
mellem skraningstvaersnittets horisontale og vertikale projektion. | Danmark er der hidtil, primaert
af geotekniske arsager, anvendt skraninger med a = 2 eller fladere i forbindelse med veje. Af
trafiksikkerhedsmaessige hensyn bgr skraninger med mindst a = 3 anvendes.

Terraenklasser

I hdandbogen "Opsaetning af vejautovaern og pakgrselsdeempere i dbent land" inddeles skraninger i
tre terrenklasser. Terraenklassen bestemmes dels af skraningsanlaegget, dels af om skraningen er
en afgravnings- eller pafyldningsskraning (om terranet stiger eller falder set fra vejen).

e Terraenklasse 1
Skraningen stiger med et skraningsanlaeg a > 2, eller falder med et svagt fald (a > 5). Skraninger
i terraenklasse 1 kan indga i og medregnes til sikkerhedszonen

e Terraenklasse 2
Skraningen falder med et skraningsanlaeg 3 < a < 5. Skraninger i terraenklasse 2 kan indga i,
men ikke medregnes til sikkerhedszonen

o Terraenklasse 3

Skraningen stiger (a < 2) eller falder kraftigt (a < 3). Skraninger i terraenklasse 3 kan ikke indga i
sikkerhedszonen.
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4.12.2 Udformning

Skraninger i terraenklasse 1 og 2 kan - safremt de er placeret indenfor sikkerhedszonen - udfgres
med enten kantet grogfteprofil (type 1 - se Figur 4.15) eller blgdt grafteprofil (type 2 - Figur 4.16)
uden, at de udlgser krav om opsaetning af autovaern.

Enyg ‘

Figur 4.15 Anlzeg 3 skrdning med kantet grgfteprofil (type 1).

Figur 4.16 Anleaeg 3 skrdning med blgdt grafteprofil (type 2).

Uformningen af type 1 skrdningen er et resultat af et nordisk forskningsprojekt, som omfatter bade
simulering og markobservationer af udformningens betydning for trafiksikkerheden.
Forskningsprojektet er i overensstemmelse med mindstekravene til skraningsanlaeg jf. handbogen
"Opsatning af vejautovaern og pakgrselsdeempere i dbent land".

Udformningen af type 2 skraningen er et resultat af et hollandsk forskningsprojekt, hvor der er
gennemfgrt simulering af kgretgjer, der kgrer nedad skraninger. Simuleringerne er gennemfgrt
med henblik pa at opna en geometrisk udformning, der minimerer skadesomfanget.

Skraninger af type 2 er, nar uheldet er ude, mere komfortable at kgre pa end skraninger af type 1,
hvor kgretgjet fanges i bunden af grgften. Til gengzeld er der en risiko for, at kgretgjerne, der kgrer
ned ad type 2 skraninger enten kgrer videre ud pa arealerne langs vejen med risiko for at pakgre
eventuelle pakgrselsfarlige objekter uden for sikkerhedszonen eller "vender" tilbage til og pa tveers
af kgrebanen med risiko for kollision med den gvrige trafik. Samlet set betragtes det harde profil
(type 1), som mere sikkert end det blgde profil (type 2).
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Skraninger i terraenklasse 3 skal afskeermes med autovaern, safremt de ligger inden for
sikkerhedszonen.

Skraninger med a = 10 vil kunne anvendes som landbrugsjord (dyrkningsskraninger).

Autovarn
Autoveern opsaettes pa grundlag af "Bestemmelser om opsaetning af vejautovaern og
pakgrselsdaempere i dbent land".

En raekke internationale undersggelser viser, at autovaern bgr opsaettes, hvis:

e Skraningsanleeg i afgravning er stejlere end 1:2 (a < 2)
e Skraningsanleeg i pafyldning er stejlere end 1:3 (a < 3).

| forbindelse med projektering af vejens tvaerprofil er det vigtigt at ggre sig klart, om det er sikrere
for trafikanterne at kgre af vejen og nedad en skraning fladere end ovenstaende krav eller, om det
er sikrere for trafikanterne at kgre ind i et autovaern med risiko for, at trafikanten kommer tilbage
pa kgrebanen og forarsager et fglgeuheld med andre trafikanter.

Overvejelserne om autoveaern ved skraninger bgr indga en samlet anlaegs- og driftsgkonomisk
vurdering.

Endelig bgr der tages hensyn til vejens naboer. Dette geelder iseer ved udvidelsesarbejder i bynaere
omrader, hvor omfanget af ekspropriation kan reduceres ved at anvende stejlere skraningsanlaeg.

Hvor skraningsdaemningen i pafyldning er hgj, kan der spares eksproprieret areal ved at udfgre den
gverste del af skraningen i anleeg a=3 og den nederste del i anlaeg a=2, med autovaern placeret i
knaeklinjen, som vist pa Figur 4.17. Der ma mellem autoveernet og tangentpunktet mellem
forlaengelsen af linjerne fra kgrebanen og anlag 3 skraningen hgjest veere 1,0 m. Ved denne
udformning mindskes risikoen for, at kgretgjet ikke kommer tilbage pa vejen igen. Fordelene ved
denne udformning er:

e  Autoveaernet placeret pa skraningen giver en mindre vaegvirkning og mindsker de visuelle gener
ved autovaernet

e  Enklere snerydning og bedre mulighed for at flytte sneen uden for kgrebanen

e Bedre plads til cyklister og gdende langs vejen

e Mindre risiko for pakgrsel af autoveernet.
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Figur 4.17 Udformning af skrdning med anlaeg a=3 pa den gverste del af skrdningen og anlaeg
a=2 pd den nederste del med autovaern placeret i knaeklinjen.

Nar der er truffet beslutning om at anvende autovaern, skal autovaernstypen fastlaegges. Dette er
naermere beskrevet i handbogen "Opsatning af vejautovaern og pakgrselsdeempere i dbent land"
og omfatter fglgendeovervejelser:

e Valg af styrkeklasse afhaenger af hvilken kgretgjsart, f.eks. bus eller lastbil, som skal
tilbageholdes af autovaernet.

e Valg af autovaernets arbejdsbredde (udbgjning ved pakgrsel) afhaenger af den plads, der kan
skabes bag autovaernet. Er der f.eks. en stgjskaerm eller en stgttemur bag autovaernet, skal der
veere plads til hele arbejdsbredden. Arbejdsbredden males fra forkant autoveern fgr pakersel
til bagkant af stolpe efter pakgrsel. Er der placeret en mast eller en skraningstop bag
autovaernet medregnes kun bjzaelkens udbgjning.

e Valg af max hgjde af autovaern har betydning for oversigten ved snaevre forhold med sma
kurveradier, hvor sigtlinjen krydser autovaernet.

e Valg af skadesrisiko ved pakgrsel af autovaernet. Skadesrisiko ASI A (Accident Severity Index) er
det sikreste niveau.

Vejautovaern skal altid opsaettes i forlaengelse af broautovaern efter "Bestemmelser om opsaetning
af vejautoveern og pakgrselsdempere i abent land" dels for at sikre, at kgretgjerne ikke kgrer
bagom broautovaernet og dels for at sikre en kontrolleret udbgjning pa straekningen mod og bort
fra det stive broautovaern.

Vejautovaernets ender skal sikres saledes:
e  Safremt det er muligt skal autoveaernet fgres tilbage ind i skraninger med en indrykning pa 1:16

eller fladere
e Hvis dette ikke er muligt anvendes pakgrselssikre autoveernsender.
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4.12.3  Trafiksikkerhed

Skraningers placering, hgjde og haeldning har trafiksikkerhedsmaessig betydning i tilfaelde af
afkgrselsuheld. Skraningernes trafiksikkerhedsmaessige egenskaber er baggrunden for inddelingen i
terraenklasser og dermed ogsa for, hvorvidt en skraning kan indga i sikkerhedszonen.

e |terraenklasse 1 kan skraningen bruges til at bremse ned og mangvrere

e | terraenklasse 2 er det muligt at kgre pa skraningen uden at vaelte, men kgretgjer kan ikke
decelerere

e |terreenklasse 3 udggr uafskeermede skraninger en pakgrsels- eller vaeltningsrisiko.

Det er af afggrende betydning for den trafiksikkerhedsmaessige funktion, at skraningerne udfgres
omhyggeligt, med jeevne, plane, kgrefaste overflader og ngjagtigt fglger geometrien.

For skraninger gaelder desuden, at kombinationen med gvrige tvaerprofilelementer — herunder
afrundinger af overgange mellem rabat og skraning — har afggrende betydning for
trafiksikkerheden.

Konkrete uheldsanalyser har ansldet, at antallet af straekningsuheld kan reduceres med ca. 10 % og
personskader i disse uheld med 15-20 % ved at andre pafyldningsskraninger pa eksisterende veje
fraa=2tila=3.

4.12.4 Seerlige forhold

Udformningen af skraninger er af stor betydning for en vejs visuelle fremtraeden. Generelt bgr
tilstraebes den hgjeste grad af landskabstilpasning saledes, at brugen af skraninger reduceres mest
muligt. Desuden er alle Igsninger, hvor autovaern kan undveeres, generelt at foretraekke ud fra bade
en driftsmaessig og en aestetisk synsvinkel.

Flade skraninger (a = 3 eller fladere) med afrundinger i top er at foretraekke frem for den
traditionelle Igsning med stejle skraninger og skarpe overgange mellem tveerprofilelementerne
(som vist med stiplede linjer pa Figur 4.18 og Figur 4.19).
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Figur 4.18 Bdde afgravnings- og pdfyldningsskrdaninger udformet med anleeg 3.
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Figur 4.19 Skrdninger udformet med anlaeg 3 indtil maks. 2,0 meters hgjde.

Normalt udfgres afgravningsskraninger med anlaeg 2, men nar saerlige forhold lokalt tilsiger det,
kan anlaeg 3 eller fladere skraninger komme pa tale, eksempelvis hvor det er hensigtsmaessigt i
forhold til jordbundsforholdene (fare for udskridning etc.), hensynet til omgivelserne (indpasning i
forhold til landskabs- og kulturhistoriske helheder) eller behov for mere materiale (i
jordunderskudssituationer). Safremt afgravningsskraninger er korte, ensidige eller under fa meters
hgjde, bgr det overvejes at laegge skraningen helt ned, dvs. udforme anlagget som dyrkbart areal
med anlaeg a < 10.

Hvor afgravningsskraninger og gvrige oplande falder ind mod vejen, bgr man overveje konstruktive
tiltag, til at imgdega store overfladiske afstrgmninger, der vil kunne Igbe ind over vejbanen.
Konstruktive tiltage kan f.eks. vaere ekstra rgrunderfgringer under vej og afvaergegrgft eller —vold.
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Figur 4.20 Alle arealer langs vejen er udformet som dyrkbare skraninger (anlaeg 10).

Rent zestetisk er det en fordel, safremt afgravningsskraninger afrundes foroven. Det er isaer synligt
ved afgravningens begyndelse og slutning. Vejanlaeggets geometriske udtryk reduceres, behovet
for slgrende beplantning minimeres og tilpasningen til landskabet forbedres. Udformning af den
gverste del af skraningsanlaegget som dyrkbart areal vil optimere tilpasningsevnen, forgge
landbrugsarealet og reducere driftsomkostninger til primaert graesslaning for en del af de
skraningsanlaeg, som normalt star tilbage.
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Pafyldningsskraninger ved deemningshgjder mindre end 6 m udfgres normalt med anlaeg 2 eller 3.
Ved anlaeg 3 eller fladere tilgodeses trafiksikkerheden, og autovaern vil kunne undgas. Ved anlaeg 2
skal opseaettes autovaern, da skraningen ikke kan indga i sikkerhedszonen. Herved forbliver uheldet
pa vejen, hvilket indebaerer risiko for fglgeuheld. Dette galder saerligt pa veje med taet og
hurtigkgrende trafik. Vurderinger viser imidlertid, at jo hgjere demningen er, vil det mindre
arealbehov og de deraf fglgende reducerede omkostninger til ekspropriationer opveje
omkostningen til opsaetning af autovaern. Det anbefales, at der udarbejdes en
virksomhedsgkonomisk vurdering for at finde den optimale Igsning i den enkelte situation. Dette
omfatter en sammenvejning af vejmyndighedens omkostninger og gevinster ved den enkelte
Igsning, herunder f.eks. omkostninger (eventuelt sparede) til ekspropriation, anlaeg- og
driftsomkostninger.

Safremt seerlige forhold, herunder f.eks. overskud af indbygningsjord tilsiger det, kan det lokalt
overvejes ogsa at udfgre deemninger med fladere anlaeg, optimalt med dyrkbare skraninger.
Herved opnas samtidig bedst mulig tilpasning til omgivelserne.

Individuel udformning med varierende anlaeg og isar overgange mellem forskelligartede anlaeg kan
komme pa tale i saerlige situationer lokalt — herunder f.eks. hensyn til bygveerker, eller maske blot
af hensyn til gnsket om at bryde en monotoni.

Det bgr undgas at beklaede skraninger med muld, idet muld pa skraninger kan glide ned i vade
perioder, og samtidig gror graes og ukrudt sa godt i muld, at der er risiko for at nyplantede traer
bliver kvalt. Det anbefales, at lade skraningerne sta i rjord og udskifte et passende volumen jord,
hvor der gnskes plantet traeer og buske (se handbogen "Planlaegning og projektering" i vejreglen
"Beplantning i dbent land"). Muld bgr opfattes som et rastof, og genanvendes som sadan — og ikke
opfattes som, og indbygges sammen med, rajorden.

Skraningers hgjde og haldning har betydning for det samlede arealforbrug ved etablering af en vej.
Type 1 grgfter er mindre arealkreevende end type 2 grgfter. Det skal i den forbindelse naevnes, at
indgrebet i landbrugsjord kan minimeres ved at anvende dyrkningsskraninger.

Udformningen af skraninger har betydning for anleegsomkostningerne i kraft af arealforbruget og
omfanget af jordarbejdet. Begge dele vokser med gget skraningsanlaeg og grafteafrundinger.

Projekterings- og afsaetningsmaessigt vil afrundingerne i top og bund vaere mere besveerlige og
tidskraevende end den traditionelle udformning. | praksis kan det vaere ngdvendigt med en
tillempning til den afrundede form ved at inddele i sektioner med forskellig sidehaeldning.

Generelt har den praecise bredde af skraninger ingen driftsteknisk betydning, mens det vil vaere en
fordel for driftsaktiviterne, jo fladere skraningerne er. Blandt andet vil drift af eksempelvis
beplantning blive lettere, og der vil veere faerre skraningsskred.

4.13 Afvandingskonstruktioner (grgft og trug)

4.13.1  Funktion

Afvandingskonstruktioner har til formal at opsamle og bortlede overfladevand. | denne
sammenhang behandles kun de abne afvandingskonstruktioner: grgfter og trug. Kantopsamlinger
behandles i forbindelse med tvaerprofilelementerne indre kantbane og ngdspor, som er beskrevet i
henholdsvis afsnit 4.4 og 4.7. For gvrige afvandingselementer (brgnde, ledninger, bassiner mv.)
henvises til handbogen "Afvandingskonstruktioner".
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4.13.2 Udformning

Grofter med stejle sider (anleeg 2) er pakgrselsfarlige og kan ikke indga i sikkerhedszonen. Flade
grofter samt trug kan bade indga og medregnes i sikkerhedszonen. Grgfter og trug placeret i
sikkerhedszonen bgr afrundes efter retningslinjerne naevnt i afsnit 4.12.

4.13.3  Trafiksikkerhed

Grgfter med stejler sider (anlaeg 2) bidrager i stor udstraekning til, at afkgrselsuheld resulterer i
alvorlige personskader. Der ligger saledes et meget stort trafiksikkerhedsmaessigt potentiale i at
anvende grgfter som beskrevet i afsnit 4.12 eller trug som afvandingselement.

Konkrete uheldsanalyser har peget p3, at straekningsuheld pa eksisterende veje kan reduceres med
op til 15-20 % og personskader i streekningsuheld med 30-40 % ved at sendre grofter i afgravning og
i terraen til trug med afrundede overgange til de gvrige tvaerprofilelementer.

4.13.4 Serlige forhold
Graessaede trug og grefter giver et veerdifuldt bidrag til vejens samlede andel af grgnne arealer.

Udformningen af grgfter og trug har isaer betydning for det samlede arealforbrug ved etablering af
en vej.

Udformningen af grgfter og trug vil i kraft af deres arealforbrug have indflydelse pa
anlaegsgkonomien. Afrundede grgfter (type 2) og trug vil som fglge heraf vaere dyrere end kantede
grofter (type 1).

Projekterings- og afsaetningsmaessigt vil afrundede grgfter desuden vaere mere tidskraevende end
traditionelle kantede grofter. | praksis kan det vaere ngdvendigt at tillempe til den afrundede form
ved at inddele i sektioner med forskellig sidehaeldning.

Grofter er normalt et mere driftssikkert afvandingssystem end trug, idet trug ogsa omfatter et
ledningssystem. Dette ggr samtidig trug til en relativt dyr Igsning bade anlaegs- og driftsgkonomisk.
Dette afhanger dog af jordbundsforholdene, idet draen i bunden af truget kan undvaeres pa steder
med sand og grus i underbunden, hvorved truget vil veere den billigste Igsning.

En afrundet grgft for foden af en pafyldningsskraning eller i terraen risikerer med tiden at
blivebeskadiget. Det ma derfor paregnes driftsomkostninger for til stadighed at sikre, at grofterne
har den tiltaenkte udformning og funktionalitet.

4.14 Skelrabat

4.14.1  Funktion

Skelrabatten er et (normalt smalt) areal beliggende yderst mod vejskellet. Skelrabatten har til
formal at markere vejens afgraensning til naboejendomme, give konstruktiv stgtte til andre
tvaerprofilelementer (skraning, greft eller trug) samt muligggre anbringelse af visse typer udstyr,
eksempelvis stgjskeerme eller vildthegn.
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4.14.2 Udformning

Skelrabatten er typisk 0,5-1,0 m bred (benavnes undertiden vejalen eller skelalen), og
skelrabattens haldning fglger normalt det omgivende terraen. Eventuelt kan bredden udvides med
et hegns- eller beplantningstillaeg eller en (tilnaermelsesvis vandret) hegnsbanket.

Beplantning i smalle skelrabatter er i fare for at blive beskadiget af landbrugets maskiner og
ukrudtssprgjtning.

Skelrabatten bruges ofte til placering af nedgravede kabler, men opmarksomheden skal henledes
pa, at dette kan give konflikt med udstyr eller beplantning placeret i skelrabatten.

4.14.3  Trafiksikkerhed
Safremt skelrabatten indgar i sikkerhedszonen, skal den friholdes for pakgrselsfarlige genstande og
i gvrigt veere udformet efter de retningslinjer, der generelt galder for arealer i sikkerhedszonen.

Ofte vil skelrabatten ligge uden for sikkerhedszonen. Den vil dermed kunne bruges til beplantning
eller andet udstyr, som kan virke trafiksikkerhedsfremmende i form af optisk ledning.

4.14.4  Seerlige forhold

Skelrabatten vil som regel vaere graessaet eller pa anden made beplantet. Til trods for dens normalt
ringe bredde vil skelrabatten saledes kunne bidrage til vejarealets samlede andel af grgnne arealer.
Desuden vil beplantning og visse former for udstyr (stgjskeerme) i skelrabatten med fordel kunne
bruges til afgraensning eller rumdannelse omkring vejen.

Eftersom skelrabatten ikke er befaestet og sjeeldent terraenreguleres, bidrager den primaert til
anlaegsomkostningerne ved sit arealforbrug.

Hvor de ydre arealer udformes med flade skraninger, trug m.v. vil der veere en risiko for, at dele af
de ydre arealer med tiden bliver plgjet op. Dette kan modvirkes ved opsaetning af eksempelvis
vildthegn eller stgjskeerm i skelrabatten, til gengaeld vil disse foranstaltninger kraeve vedligehold.

4.15 Stier (i eget tracé)

4.15.1 Funktion

Stier i eget tracé kan anvendes, hvor stitrafikkens mal og udgangspunkter er meget forskellige fra
biltrafikkens. Med stier i eget tracé undgas helt naerheden til biltrafikken og turbulens fra store
kgretgjer som ved cykelbaner eller stier som element af veje.

Stier i eget tracé vil i praksis altid blive brugt dobbeltrettet og af alle former for lette trafikanter.
4.15.2 Udformning

Stier i eget tracé bgr derfor altid vaere udformet som dobbeltrettede fzellesstier eller eventuelt
dobbeltrettede delte stier.
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4.15.3  Trafiksikkerhed
Ligesom pa stier langs veje, er eneuheld og uheld mellem stitrafikanter indbyrdes ikke usadvanlige
pa stier i eget tracé — eksempelvis i form af frontalkollisioner mellem cykler og/eller knallerter.

Stier i eget tracé skal derfor udformes med henblik pa at forebygge sadanne uheld. Det er i den
forbindelse vigtigt at tage hensyn til de forskellige typer stitrafikanters arealbehov ved passage af
hinanden, og ved dobbeltrettede stier og delte stier er det vigtigt, at belaegning og afmaerkning
klart viser opdelingen.

Da stier i eget tracé til tider er tracéret meget bugtet, er det ogsa vigtigt, at rabatter og andre
arealer uden for det belagte stiareal respekterer kravene til oversigt. Pa stier med bugtet tracéring
kan kantlinjer og/eller belysning medvirke til at forebygge eneuheld i mgrke. Belysning kan
desuden mindske risiko for overfald m.v. og dermed gge stitrafikanternes tryghed.

4.15.4 Seerlige forhold

Bredden af en stis belagte areal er som regel beskedent i forhold til en vejs. Stier vil derfor ikke
dominere landskabet pa samme vis som veje. Stier i eget tracé giver desuden mulighed for en
hgjere grad af landskabstilpasning end veje normalt ggr.

Stier i eget tracé bgr have tilstraekkelig bredde til, at driftsmateriel kan faerdes pa stien, herunder

traktor/lastbil i forbindelse med eventuel grgfteoprensning, rabatprofilering, graesslaning pa
skraninger, beplantningspleje mv.
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5 BASISTVARPROFILER FOR NYE VEJE OG STIER

5.1 Generelt om basistvaerprofiler

| dette kapitel introduceres en raekke basistvaerprofiler for forskellige vej- og stityper, som vil vaere
udgangspunkt for vejmyndighedens valg af tvaerprofil. Vejmyndigheden har mulighed for at tilpasse
basistvaerprofilerne til lokale forhold eller politiske malsaetninger afhaengig af hvilke hensyn, der
gnskes tilgodeset.

Basistvaerprofilerne er defineret ud fra en raekke generelle trafikale og gkonomiske hensyn, hvor
isaer fremkommelighed, trafiksikkerhed, trafikafvikling under driftsarbejder og anlaegsgkonomi har
vaegtet hgjt.

De enkelte hensyn kan vaere modstridende og basistvaerprofilerne er derfor fastlagt ud fra en
samlet afvejning af de enkelte hensyn. Vejmyndigheden kan justere basistvaerprofilerne, hvis det
gnskes at vaegte den indbyrdes prioritering af disse hensyn anderledes, end det er tilfaeldet for
basistveaerprofilerne.

De vaesentligste hensyn som bgr overvejes vil ofte omhandle forbedret fremkommelighed,
forbedret trafiksikkerhed eller minimering af anlaegsomkostningerne samt for steerkt trafikerede
veje ogsa trafikafvikling under driftsarbejder. Der kan generelt siges fglgende om disse hensyn:

e Bedre fremkommelighed vil ofte indebzere en udvidelse af tvaerprofilet i form af ekstra eller
bredere kgrespor

o  (Bget trafiksikkerhed vil ofte omfatte adskillelse af trafikarter eller anvendelse af stgrre
elementbredder, hvilket indebaerer en udvidelse af tvaerprofilet

e Anlaegsomkostningerne vil i relation til tveerprofilet kunne reduceres ved at indsnzevre
tvaerprofilets samlede bredde, hvilket ofte indebaerer en lavere standard med hensyn til
fremkommelighed og trafiksikkerhed. Szerligt bredden af de belagte arealer har betydning for
anlaegsgkonomien

e  Muligheden for at afvikle trafik under driftsarbejder afhanger af det belagte areal, der er til
radighed.

Handbogen er saledes bygget op omkring et princip, hvor der med udgangspunkt i
basistvaerprofilerne kan foretages en rakke tilvalg, hvis det gnskes at tiloyde en hgjere standard
med hensyn til fremkommelighed og trafiksikkerhed. Omvendt kan der ogsa fravaelges eller
reduceres i de enkelte elementer, hvis anlaagsomkostningerne gnskes reduceret ofte med en lavere
standard til fglge.

Det skal i den forbindelse papeges, at alle basistveerprofilerne har en god trafiksikkerhedsmaessig
standard, men at der er mulighed for tilpasning, hvis der gnskes et hgjere sikkerhedsniveau.
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Der er basistveerprofiler for fglgende vej- og stityper:

e 6-sporede motorveje

e 4-sporede motorveje

e  4-sporede veje

o 2+lveje

e  2-sporede veje

e 2+1veje og 1-sporede veje
e  Ramper

e  Stier

Afsnit 5.3 indeholder en beskrivelse af en raekke af de fokusomrader, som bgr overvejes ved
tilpasning af basistvaerprofilerne, mens de enkelte basistvaerprofiler er beskrevet i afsnit 5.4-5.11.
De ydre arealer er beskrevet i afsnit 5.12.

5.2 Motortrafikveje

Vejmyndighederne kan veelge at skilte en straekning som motortrafikvej, hvis der er et saerligt gnske
om at forbedre fremkommeligheden. Motortrafikveje etableres med en planlaegningshastighed pa
80 eller 90 km/h.

Motortrafikveje ma kun benyttes af kgretgjer, der lovligt kan fremfgres med minimum 40 km/h.
Det betyder f.eks., at langsomt kgrende landbrugskeretgjer og cykel-/knallerttrafik (herunder ogsa
knallert45) ikke ma feerdes pa motortrafikveje og derfor skal ledes via alternative ruter. En
konsekvens heraf kan vaere, at det vil vaere ngdvendigt at lukke flere sideveje og ombygge en stor
del af de eksisterende kryds pa straekningen.

Samtidig vil der vaere behov for en kraftig adgangssanering af overkgrsler og adgange til
ejendomme. Adgangssaneringen og det forhold, at der er en raekke feerdselstyper, der ikke ma kgre
pa motortrafikvejene, betyder desuden, at det vil vaere ngdvendigt at sikre, at der er parallelle
trafiksystemer til f.eks. langsomt kgrende landbrugskgretgjer og cykel-/knallert trafik. Dette kan
veere parallelle lokalveje inden for en rimelig afstand.

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

Vejtyperne med 2-sporede, 2+1 eller 4-sporede veje kan med udgangspunkt i ovenstaende skiltes
som motortrafikveje, hvis vejnettet i gvrigt opfylder kriterierne herfor jf. Feerdselslovens § 44-48.

5.3 Anvendelse og kombination af tvaerprofilelementer

Basistvaerprofilerne kan som naevnt ovenfor justeres efter konkrete behov og gnsker alt efter hvilke
hensyn, der gnskes tilgodeset. Vejmyndigheden skal i den forbindelse afklare, hvilken standard og
kvalitet vejanlaegget skal have. Dette hanger teet sammen med de hensyn, der er beskrevet i afsnit
5.1.

Selvom denne handbog giver mulighed for en individuel tilpasning af basistvaerprofilerne, bgr den

enkelte vejmyndighed sa vidt muligt sikre, at vejene i de enkelte vejklasser far et nogenlunde
ensartet udtryk og indeholder de samme tvaerprofilelementer.
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Med handbogens valgfrihed er der risiko for, at veje i samme vejklasse kan fa forskellige udtryk. Det
er derfor vigtigt, at vejmyndigheden anvender ensartet afmarkning pa veje i de enkelte vejklasser
for derved at sgge at ggre vejene selvforklarende og let genkendelige for trafikanterne. Dette er for
at ggre det lettere for trafikanterne at afkode, hvilken hastighed de skal vaelge, og hvilke trafikanter
de kan forvente at mgde pa vejen. For gennemfartsvejene opfordres de enkelte vejmyndigheder
endvidere til at sikre, at der anvendes et ensartet tvaerprofil pa tvaers af forskellige
vejmyndigheder.

Ved tilpasning af tveerprofilerne bgr fglgende opmaerksomhedspunkter indga i overvejelserne
omkring fastlaeggelse af bredden for de enkelte tvaerprofilelementer:

e Vejens funktion

e  Planlaegningshastighed
e Trafiksikkerhed

e  Fremkommelighed

e  Stitrafik

e  Tracéring

e Vejens omgivelser

e Vejeestetik

e Anlaegs- og driftsgkonomi
e  Vasentlige detailforhold
e Deydre arealer

De enkelte punkter er beskrevet i de fglgende afsnit ud fra funktionelle hensyn til det samlede
tveerprofil. Med hensyn til betydningen af at andre pa de enkelte elementer henvises til
gennemgangen i kapitel 4.

Ved valg af tveerprofil skal opmaerksomheden fgrst og fremmest rettes mod, at kombinationen af
tvaerprofilelementer kan veere meget afggrende for disse elementers samlede funktionsmaessige
egenskaber — bl.a. med hensyn til trafiksikkerhed og fremkommelighed. Iszer ma der advares meget
kraftigt mod at anvende minimumsbredder for alle elementer i ét og samme tvaerprofil. Samtidig
bgr det undgas at anvende minimumsbredder for naboelementer.

Dette geelder ikke kun arealerne inden for vejbredden, men i seerdeleshed ogsa de ydre arealer som
bl.a. skal udformes med henblik pa at kunne opfylde kravene til sikkerhedszonen og eventuelt
ngdzonen.

5.3.1 Vejens funktion

En vaesentlig forudsaetning for valg af tvaerprofil er fastlaeggelse af vejens funktion. Det skal derfor
indledningsvist afklares, om vejen er en gennemfartsvej, fordelingsvej eller lokalvej. Det skal
samtidig afklares, hvilke trafikarter der skal kunne feerdes pa vejen. Herunder blandt andet om
vejen skal kunne betjene omfangsrige transporter og, om der skal etableres stifaciliteter langs
vejen. Principperne for fastleeggelse af vejens funktion er beskrevet i handbogen "Planlaegning af
veje og stier i abent land".

Pa gennemfarts- og fordelingsveje er det primaere formal at flytte trafik over stgrre afstande.
Derfor bgr fremkommeligheden prioriteres hgjt pa disse veje. God fremkommelighed vil ofte vaere
forbundet med et hgjt hastighedsniveau, hvilket indebaerer, at trafiksikkerhedsmaessige hensyn
ligeledes bgr prioriteres hgjt.
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Lokalvejene skal primaert sikre god tilgaengelighed til de enkelte ejendomme. Det betyder, at der pa
disse veje som regel skal tages hensyn til, at der faerdes landbrugskgretgjer, busser, cyklister og
fodgaengere. Disse trafikantgrupper faerdes ofte med et lavere hastighedsniveau end biltrafikken,
og derfor kan deres tilstedevaerelse medfgre en gget uheldsrisiko. For at minimere uheldsrisikoen
bgr vejens tvaerprofil og trafikanternes valg af hastighed afspejle denne funktion.

5.3.2 Planlaegningshastighed

| de tilfaelde hvor vejmyndigheden gnsker at anvende en anden planlaegningshastighed, end den
der er forudsat ved de enkelte basistvarprofiler, bgr det vurderes, om bredden af de enkelte
elementer i basistveerprofilerne skal tilpasses.

Bredden af de enkelte elementer bestemmes efter det enkelte kgretgjs bevaegelsesprofil. Da
bevaegelsesprofilet reduceres ved lavere hastigheder vil de enkelte elementer ofte kunne
reduceres i bredde ved lavere hastigheder. Omvendt vil det ved hgjere hastigheder ofte vaere
ngdvendigt at udvide bredden af de enkelte elementer af fremkommeligheds- og
trafiksikkerhedsmaessige hensyn.

Valg af tvaerprofil indgar som en vigtig parameter i den selvforklarende vej. Den selvforklarende vej
skal blandt andet gennem sin udformning hjzelpe trafikanten til at veelge det rigtige
hastighedsniveau. | den forbindelse skal det naevnes, at brede profiler ofte vil indbyde til hgjere
hastigheder, mens smalle profiler vil medvirke til at reducere hastighedsniveauet.

5.3.3 Trafiksikkerhed

Pa veje med modkgrende trafik og en planleegningshastighed stgrre end eller lig 80 km/h bgr det
overvejes at etablere midteradskillelse, hvis der gnskes et hgjt sikkerhedsniveau. Midteradskillelsen
kan etableres som et overkgrbart midterareal eller en midterrabat med autovaern. Begge Igsninger
vil i forskellig grad reducere risikoen for alvorlige frontalkollisioner.

Eventuel beslutning om opsaetning af midterautovaern skal ske pa baggrund af en samlet
risikovurdering, jf. afsnit 4.2.2.

Sikkerhedszonen

Af hensyn til trafiksikkerheden kan der uden for kgresporet udlaegges et areal, sikkerhedszonen,
som er friholdt for faste genstande og udformet sdledes, at et kgretgj, der utilsigtet forlader
kgresporet, ikke veelter.
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§2. Definitioner

Stk. 2.1. Ved nyanlaeg forstas i denne BV nye vejanlaeg samt stgrre ombygninger. Stgrre
ombygninger omfatter betydelige sideudvidelser, hvor yderste kgrespor flyttes markant taettere
pa eksisterende pakgrselsfarlige genstande, eller ombygninger der medfgrer hgjere gnsket
hastighed efter ombygningen end fgr ombygningen.

Stk. 2.2. Ved sikkerhedszonen forstas i denne BV et areal uden for kgresporet, fri for faste
pakgrselsfarlige genstande og udformet saledes, at et kgretgj, der utilsigtet forlader kgresporet,
ikke veelter.

Stk. 2.3. En pakgrselsdaemper er en energiabsorberende konstruktion, som over en kort afstand
nedbremser et kgretgj i tilfeelde af pakgrsel.

Stk. 2.4. Tilbagefgring er en begyndelse eller afslutning af autovaern i konstant hgjde med gradvis
forggelse af afstanden til kgrebanen.

§3. Anvendelsesomrade

Stk. 3.1. Ved nyanlaeg i abent land skal autovaern opsaettes, safremt tilstraekkelig sikkerhedszone
ikke kan etableres.

Stk. 3.2. For eksisterende veje i abent land skal autovaern opseettes, safremt nyt pakgrselsfarligt
vejudstyr opsaettes indenfor sikkerhedszonen.

Kilde: Bekendtggrelse om Bestemmelser om opsaetning af vejautovaern og pdkarselsdaempere i Gbent land, nr.9427 af 4. juli 2006.

Sikkerhedszonen og kravene dertil er naermere beskrevet i handbggerne "Grundlag for udformning
af trafikarealer" og "Opsatning af autovaern og pakgrselsdeempere i dbent land". Arealer inden for
sikkerhedszonen, der ikke opfylder kravene til udformning, bgr afskeermes med autoveern.

Alle tvaerprofilelementer inden for sikkerhedszonens bredde skal opfylde kravene, sdvel enkeltvis
som i deres helhed. Det er bl.a. vigtigt, at overgangen mellem de enkelte tvaerprofilelementer i de
ydre arealer udformes uden skarpe knzk og, at elementer som skraning og afvandingskonstruktion
ikke udformes for stejlt. Dette er uddybet i afsnit 4.12.

Forskellige studier har pavist bade stor uheldsbesparelse og god rentabilitet ved at forbedre de
ydre arealer ud fra disse principper i forhold til et tveerprofil med kantede grgfter og overgange
mellem de enkelte elementer.

Sikkerhedszonens fulde bredde vil ikke altid kunne rummes inden for vejarealet. For at tilgodese
sikkerhedszonens fulde bredde bgr det i sadanne situationer undersgges, om det er muligt at
leegge en servitut, der forhindrer placering af faste genstande m.v. pa de arealer inden for
sikkerhedszonen, der ikke hgrer til vejen.

Ngdzonen

Pa gennemfartsveje og fordelingsveje bgr nedbrudte eller forulykkede kgretgjer kunne placeres
uden for kgresporene. Det dertil kraevede areal benaevnes ngdzonen. Ngdzonen har bade et
fremkommeligheds- og trafiksikkerhedsmaessigt formal, idet forulykkede kgretgjer kan henstilles
uden at veere til gene for trafikafviklingen samtidig med, at risikoen for pakgrsler reduceres. Fravaer
af ngdzone bgr ses i sammenhang med valg af hastighedsklasse.

58 Oktober 2012



ANLAG OG PLANLEGNING TVARPROFILER | ABENT LAND

Pa veje uden ngdspor, hvor ngdzonen gnskes tilvejebragt, skal denne vaere indeholdt i bredden af
kantbane og yderrabat tilsammen. En bredde pa minimum 2,55 m er tilstraekkelig til, at en
personbil kan henstilles og fgreren kan stige ud uden at benytte kgresporsarealet. Safremt der blot
gnskes et areal, hvor en personbil kan henstilles er en bredde pa 2,0 m tilstraekkelig. Pa veje med
ngdspor vil ngdzonen saledes normalt vaere indeholdt i ngdsporet. Henstilling af lastbiler vil kraeve
en stgrre bredde, men denne vil normalt ogsa veere opfyldt pa veje med ngdspor, nar bredden af
yderrabatten (eventuelt afstand til autovaern) medregnes.

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

5.3.4 Fremkommelighed

En vejs kapacitet spiller en vaesentlig rolle ved valg af tvaerprofil, idet denne er betydende for, hvor
meget trafik vejen kan betjene. Samtidig vil den hastighed, som trafikken afvikles med, og dermed
ogsa vejens fremkommelighed blive forringet i takt med, at vejens kapacitet opbruges. Kapaciteten
pa en vej bestemmes bl.a. af antallet af kgrespor og kgresporsbredden.

Antallet af spor bgr bero pa en kapacitetsvurdering, som vil danne udgangspunkt for valg af
vejtype. Metoder hertil er naermere beskrevet i handbogen "Kapacitet og serviceniveau".

Det anbefales, at der anvendes de kgresporsbredder, der er angivet i Figur 4.10. En indsnaevring af
keresporene kan medfgre, at nogle trafikanter vil fgle, at det er utrygt at kgre pa straekningen og vil
som fglge heraf nedszette hastigheden. Dette kan medfgre en forringet fremkommelighed.

Ved valg af kgresporsbredder skal der tages stilling til hvilke kgretgjer, der skal vaere
dimensionerende. Som naevnt tidligere er det i Danmark tilladt at kgre med 3,65 m brede
kegretgjer. Det bgr derfor overvejes, om k@rebanen skal have en bredde, der sikrer, at brede
kgretgjer ikke overskrider midterlinjen, idet dette vil forringe bade fremkommeligheden og
trafiksikkerheden.

Ved vejarbejder vil det ofte vaere ngdvendigt at indsnzevre det areal, hvorpa der kan afvikles trafik.
Pa steerkt trafikerede veje kan dette medfgre en vaesentlig forringelse af fremkommeligheden og
pafgre trafikanterne stor forsinkelse. Pa overordnede veje bgr det derfor ved sammensatningen af
tvaerprofilet overvejes, hvordan trafikken kan afvikles under vejarbejder. Det bgr i den forbindelse
overvejes, om eksempelvis kantbanebredden skal gges for at sikre, at der kan afvikles trafik i det
gnskede antal spor under vejarbejder.

Pa gennemfartsveje og til dels fordelingsveje bgr det sikres, at parkerede eller havarerede
kgretgjer kan placeres uden for kgresporene. Erfaringsmaessigt har det vist sig, at lastbiler kun
anvender befaestede arealer og derfor ikke benytter ikke-belagte rabatter, hvor der ofte vil veere
risiko for at kgre fast. Eventuel rabat og kantbane bgr derfor etableres med en bredde, der ggr, at
en personbil kan holde uden for kgresporet.

5.3.5 Stitrafik
Pa grund af de store forskelle i hastighed og vaegt bgr lette trafikanter adskilles fra biltrafikken pa
gennemfartsveje og fordelingsveje. Det kan ske i form af:

e  Stier som en del af vejen

e  Stierieget tracé (altid dobbeltrettede)
e  Stiruter ad en parallelt forlgbende lokalve;j.

Oktober 2012 59



ANLAG OG PLANLEGNING TVARPROFILER | ABENT LAND

Stier som en del af vejen anvendes ikke pa veje med hastighedsklasse Meget hgj (90-110 km/h)
eller Meget hgj+ (120-130 km/h). Eventuel stitrafik fgres i stedet pa separate anlaeg enten som stier
i eget tracé eller som stiruter ad parallelt forlgbende lokalveje.

Stier langs veje kan anvendes langs gennemfartsveje op til og med hastighedsklasse Hgj+ (80
km/h). Stiernes udformning, det vil sige om de er enkelt- eller dobbeltrettede, og om de bgr
anlaegges som fzllessti eller delt sti, er beskrevet i afsnit 4.9.2.

Langs fordelingsveje bgr der etableres stier pa veje i hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) og Hgj+ (80
km/h). Ved hastighedsklasse Hgj (60-70 km/h) kan der i stedet etableres brede kantbaner, hvis ADT
er under 2.000.

Der etableres som udgangspunkt ikke stier langs lokalveje, idet cykel- og fodgaengertrafik
forudsaettes at benytte kgrebanen.

5.3.6 Tracéring

Tveerprofilet har direkte indvirkning pa oversigtsforholdene i horisontale kurver. Det skal derfor
sikres, at der er sammenhang mellem tvaerprofilets oversigtszone og vejens linjefgring. En bredere
oversigtszone giver mulighed for at anvende mindre horisontale kurveradier, hvilket giver mulighed
for en mere fleksibel tracéring af vejen.

Fastlaeggelsen af oversigtszonen og minimumsradier i kurver bgr derfor ske pa baggrund af en
sammenvejning af den omkostning, der er ved at udvide yderarealerne, i forhold til de gevinster,
der kan opnas ved at optimere vejens tracéring.

5.3.7 Vejes omgivelser

Pa straekninger med meget komplekse omgivelser - f.eks. i form af mange kryds og overkgrsler - og
lav planlaegningshastighed kan det overvejes at lade naboforholdene fa betydning for udformning
af tvaerprofilet.

Ved komplekse og/eller problematiske ejendomsforhold kan et smallere tvaerprofil vaere
hensigtsmaessigt, idet vejanlaegget nemmere vil kunne gennemfgres. Ligeledes kan naboarealerne
indeholde natur- eller kulturveerdier, som bedre kan sikres ved et smallere tvaerprofil. Det skal dog
pointeres, at disse forhold skal opvejes ngje overfor eventuelle forringelser i trafiksikkerheden eller
vejens kapacitet.

5.3.8 Vejeestetik

Brede belagte arealer medfgrer ofte, at vejanlaegget far et massivt udtryk, hvilket kan vaere
®stetisk problematisk. Vejens udtryk kan opblgdes ved at anvende afvigende belagninger eller
grgnne elementer i tvaerprofilet.

5.3.9 Anlaegs- og driftsgkonomi
Tvaerprofilets samlede bredde har stor betydning for det samlede arealforbrug og vil dermed ogsa
have stor indvirkning pa den samlede anlaegssum.
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Bredden af de befaestede arealer har stor betydning for det samlede forbrug af materialer og
naturressourcer. De befaestede arealer har derfor ligeledes stor betydning for den samlede
anlaegssum. Ikke-befaestede arealer har i mindre omfang indvirkning pa anlaegssummen, idet der
ikke er det samme forbrug af materialer og naturressourcer.

Brede belagte arealer vil ofte medvirke til ggede driftsomkostninger i forbindelse med eksempelvis
asfaltarbejder, renholdelse og vintervedligeholdelse. Til gengzeld vil det generelt vaere en fordel for
driftsaktiviteterne, jo bredere de belagte arealer er. Specielt i situationer, hvor en vej delvist ma
afspzerres, har bredden af de belagte arealer afggrende betydning for, om trafikken kan afvikles i to
retninger.

5.3.10 Vaesentlige detailforhold

Stgrstedelen af tvaerprofilelementerne inden for vejbredden (pa naer midterrabatten) afgranses
ved hjeelp af leengdeafmaerkning, men afmaerkning som sadan beskrives ikke i denne handbog. |
stedet henvises til vejreglen "Afmaerkning pa kgrebanen". Brug af profileret afmaerkning samt
freesede rumleriller er dog beskrevet i afsnit 4.3.

Kantsten anvendes generelt ikke som del af et normaltvaerprofil i abent land. Safremt der
undtagelsesvis anvendes kantsten inden for sikkerhedszonen, bgr disse af trafiksikkerhedsmaessige
grunde veere lave, affasede og adskilt fra kgresporene med mindst en kantbane. Der bgr tilstraebes
en kantstenshgjde pa maks. 0,05 m, en affasning fladere end 50 gon samt en kantbane pa
minimum 0,25 m. Pa grund af pakegrselsrisikoen bgr skarpkantede kantsten aldrig anvendes i abent
land. Ved etablering af kantsten vil det veere ngdvendigt at feje, hvorved det vil have betydning for
driftsomkostningerne.

§ 2. Forsaetninger er fysiske foranstaltninger, der udsaetter fgrere af kgretgjer for en
sideacceleration med henblik pa at nedsaette deres hastighed.

§ 12. Ved nyanlzeg af forsaetning skal kantsten veere affasede, og kantstenlysningen ma ikke vaere
hgjere end 5 cm.

Kilde: Bekendtggrelse om Vejbump og andre hastighedsdaeempende forantsaltninger, nr.381 af 27. maj 2008.

| basistvaerprofilerne er det angivet, hvor et eventuelt autovaern bgr placeres i tvaerprofilet. Der er
som udgangspunkt taget udgangspunkt i, at der anvendes fleksible autovaern. Safremt der
anvendes stivere autovaern vil de foresldede bredder kunne reduceres. Oplysninger om kriterier for
opsatning af autovaern kan findes i handbogen "Opsatning af vejautovaern og pakgrselsdeempere i
abent land".

Seerlige forhold i forbindelse med bygvaerker, dvs. broer og tunneller, er beskrevet i kapitel 6.8. Her
skal blot ggres opmaerksom p3, at kravene til sikkerhedszonen ofte ikke vil kunne opfyldes, hvor en
vej fgres over eller under et bygvaerk. Derfor vil der som regel vaere brug for opsaetning af
autovaern i forbindelse med bygvaerker.

5.3.11 De ydre arealer

De ydre arealer defineres som de arealer, der ligger udenfor kronekanten (yderrabatten).
Funktionen af de ydre arealer er primaert at skaffe sammenhang mellem vejen og det omgivende
landskab.
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Til de ydre arealer kan der stilles en raekke krav til arealernes udformning og de genstande, der
placeres pa de ydre arealer. Trafiksikkerheden spiller en vasentlig rolle for de ydre arealer, og det
er iszer vigtigt, at der er overensstemmelse mellem den sikkerhed, der er indbygget i selve vejen og
den sikkerhed, der indbygges i de ydre arealer. Udformningen af de ydre arealer afhaenger derfor af
funktionsmaessige valg samt en efterfglgende bearbejdning af den samlede trafiksikkerhed.

Nedenfor er beskrevet en raekke af de funktionsmaessige forhold, som kan have indvirkning pa
udformningen af de ydre arealer.

Sikkerhedszone
En del af sikkerhedszonen vil ofte ligge uden for vejens kronekant, hvorved sikkerhedszonen vil
stille krav til de ydre arealer.

Genstande, som traeer og bygninger skal vaere afskeermet med autovaern, hvis de ligger indenfor
sikkerhedszonen. Det samme skal lysmaster og skilte, hvis ikke de er udformet, sa de er
deformerbare eller udstyret med brudled.

Faunapassager, der bade i antal og st@rrelse er stigende, kan have en stgrrelse eller en udformning,
der medfgrer, at de skal afskeermes med autovaern.

Autoveern i sig selv udger ogsa en sikkerhedsrisiko. Derfor skal det altid overvejes, om autovaern
kan undvaeres ved at udforme genstande og skraninger, sa de ikke udggr en sikkerhedsrisiko.
Desuden skal der udfgres drift pa autoveern samtidig med, at de”hindrer” adgang til drift af
bagvedliggende arealer.

Oversigtszone

Oversigtszonen er den zone, der sikrer, at en bilist kan overskue vejen tilstraekkeligt langt frem til,
at vedkommende kan na at standse, hvis der er en genstand eller opstar en farlig situation pa
vejen. Ofte ligger denne zone indenfor kronekanten. Hvis dette ikke er tilfeeldet skal det areal, der
ligger udenfor kronekanten og dermed er en del af de ydre arealer udformes, sé den ngdvendige
oversigt er til stede.

Skraningsanlzeg

Skraningsanlaeg danner forbindelse mellem vejen og det omliggende terraen. Skraninger og grefter
skal vaere afskeermet med autovaern, hvis de ligger indenfor sikkerhedszonen medmindre de er
udformet, sa de ikke udggr en sikkerhedsrisiko, jf. afsnit 4.12.

Ved afgravning udformes skraningen som regel med anlaeg 2. Herved udggr skraningen ikke en
sikkerhedsrisiko, der medfgrer, at den skal afskeermes med autovaern.

Ved pafyldning udformes skraningen typisk med anlaeg 2 eller 3. Der er dog fare for, at et kgretgj
kan veelte, nar det kgrer ned af en skraning, der er stejlere end anlaeg 3, og skraningen skal i
sadanne tilfeelde afskeermes med autoveern.

Afvandingskonstruktioner
Der etableres afvandingskonstruktioner langs de fleste veje i abent land, og de udformes enten
som et trug eller en greft.

Truget fglger vejens trace og anvendes som regel, nar vejen ligger i afgravning. Truget ligger

normalt umiddelbart uden for yderrabatten - altsa mellem vejen og skraningen. Et trug udformes
normalt fladt, sa det ikke udggr en fare, der medfgrer opsaetning af autovaern.
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En groft fglger i hgjere grad terraenet og anvendes normalt, nar vejen ligger i pafyldning, hvor det
placeres ved foden af skraningen. Anvendelsen og udformningen af grgfter kan ofte medfgre, at

der skal opsaettes autovaern.

Faunapassager
Faunapassager etableres iszer pa stgrre veje, hvor de enten fgres over eller under vejen, og de kan

variere meget i stgrrelse.

Faunapassager, der fgres over vejen udfgres som egentlige brokonstruktioner, men dette kun er
geeldende for stgrre faunapassager, der fgres under vejen. De mindre passager under vejen

etableres som rgr.

Faunapassager vil ofte medfgre, at der saettes autovaern op enten fordi de er faste genstande, eller
fordi de medfg@rer en fare for, at et kgretgj kan veelte, hvis det kgrer nedad en skraning med et

faunargr.

5.4 6-sporede motorveje

Basistvaerprofilet for 6-sporede motorveje bestar af seks kgrespor fordelt pa tre spor i hver retning,
der adskilles af en midterrabat. Mellem midterrabatten og kgresporene er der en indre kantbane.
Udenfor kgresporene bestar basistvaerprofilet af et ngdspor og en rabat. Som en del af ngdsporet
etableres der ind mod kgresporene en kantlinje. Stitrafik afvikles i eget tracé. Basistvaerprofilets

sammensatning og bredder fremgar af Figur 5.1.
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Figur 5.1 Halvt basistvaerprofil for en 6-sporet motorvej med en planlaegningshastighed pd
130 km/h.

5.4.1 Forudsaetninger
Basistvaerprofilet for en 6-sporet motorvej er 35,0 m bredt og har en planlagningshastighed pa 130

km/h.
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| basistvaerprofilet er der ved valg af kgresporsbredder fokuseret p3, at de 3,65 m brede og
langsomme kgretgjer anvender det 1 kgrespor, mens de mindre og hurtigere kgretgjer anvender
det 2. og 3. kgrespor. Det 2. kgrespor kan endvidere anvendes af en almindelig lastbil indenfor
vognbanelinjerne. P4 motorveje med 6 spor eller mere, ma lastbiler ikke kgre i det 3. kgrespor. Det
2. kgrespor etableres derfor med en bredde pa 3,5 m, mens 3. kgrespor, som alene betjener
personbiler og motorcykler, etableres med en bredde pa 3,25.

For at sikre bade trafiksikkerheden og kapaciteten pa den 6-sporede motorvej er basistvaerprofilet
udstyret med ngdspor, der med en bredde pa 3,0 m sikrer, at et personbil kan holde i ngdsporet og
abne fgrerdgren uden at overskride kantlinjen. Det vil ligeledes vaere muligt at henstille en lastbil,
men det vil ikke vaere muligt at stige ud uden at overskride kantlinjen. Mod midterrabatten
etableres en bred indre kantbane pa 1,5 m, der giver et kgretgj, der uforvarende krydser kantlinjen,
plads til at rette op samt mulighed for at hensaette det meste af en personbil.

Det er af sikkerhedsmaessige grunde en forudsaetning i basistveerprofilet, at der opsaettes autovaern
i midterrabatten. Autovaernet opsaettes som to enkeltsidede autovaern og star ud til den indre
kantbane. Der er i basistvaerprofilet forudsat, at der opsaettes et autovaern i styrkeklasse W4, som
har en arbejdsbredde pa 1,3 m. Dette indebzerer, at der omkring bropiller og andre faste genstande
i midterrabatten skal anvendes stivere autovaern med en mindre arbejdsbredde.

Der er endvidere taget hgjde for, at der kan opsaettes autovaern langs ydersiden af vejen.
Autovaernets placering fremgar af figur 5.1. Autoveernet placeres, sa der er 0,5 m mellem
ngdsporets kant og autovaernets forkant. Det skal bemaerkes, at yderrabatten ved opsatning af
autovaern skal udvides, sa yderrabatbredden tilgodeser bade opsatning af autovaernet og
arbejdsbredden for den pagaeldende autovaernstype.

Med et belagt areal pa 15,0 m i basistvaerprofilet, nar bade den indre kantbane og ngdspor
inddrages, er det ved vejarbejder muligt at afvikle fem spor i den ene halvdel af tvaerprofilet (5+0
Igsning). Dette giver mulighed for at afvikle tre brede (2,9 m) og to smalle spor (2,2 m) og stadig
have plads til kantbaner og en 0,85 m bred midteradskillelse. De fem kgrespor bgr retningsfordeles
efter, hvilket behov der er for trafikafvikling i den respektive retning. 5+0 Igsningen er yderligere
beskrevet i afsnit 6.3.

Basistvaerprofilet for 6-sporede motorveje anbefales ogsa anvendt ved en planlaegningshastighed
pa 110 km/h.

5.4.2 Tilpasning
Der er visse muligheder for at reducere basistvaerprofilets bredde, men det vil ikke kunne ske uden,
at visse funktioner tages ud af profilet.

Et minimumstvaerprofil for en 6-sporet motorvej tager udgangspunkt i gnsket om at have to
korebaner pa hver 10,25 m, saledes, at der i hver retning kan afvikles et 3,75 m bredt spor og to
lette spor med en bredde pa 3,25 m. En konsekvens heraf bgr veere, at der etableres
overhalingsforbud for lastbiler i det midterste spor. Overhalingsforbuddet for lastbiler bgr
anvendes med omtanke, idet det virker uheldigt at begraense fremkommeligheden pa en 6-sporet
motorvej. En anden konsekvens vil vaere, at der ikke er mulighed for at afvikle trafik i fem spor i den
ene kgrebane ved vejarbejde eller uheld. Den indre kantbane kan reduceres med 1,0 m, hvilket vil
forringe trafiksikkerheden, idet der vil vaere mindre plads at rette op pa, hvis bilisten kommer uden
for afstribningen.
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Med ovennavnte reduktioner vil et minimumstvaerprofil for en 6-sporet motorvej fa en samlet
bredde pa 32,0 m mod basistvaerprofilets 35,0 m.

Pa steerkt trafikerede motorveje med 6 eller flere spor kan det ved ngdstop vaere sveert at na ind til
ngdsporet. Det kan pa sadanne veje overvejes at udvide den indre kantbane til 2,55 m, sa
ngdzonen for personbiler er tilvejebragt ind mod midterrabatten udenfor kgresporet.

5.5 4-sporede motorveje

Basistvaerprofilet for 4-sporede motorveje bestar af fire kgrespor fordelt pa to spor i hver retning,
der adskilles af en midterrabat. Mellem midterrabatten og kgresporene er der en indre kantbane.
Uden for kgresporene bestar basistvaerprofilet af et ngdspor og en yderrabat. Som en del af
ngdsporet etableres der ind mod kgresporene en kantlinje. Stitrafik afvikles i eget tracé.
Basistvaerprofilets sammensaetning og bredder fremgar af Figur 5.2.
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Figur 5.2 Halvt basistvaerprofil for en 4-sporet motorvej med en planlaegningshastighed pa
130 km/h.

5.5.1 Forudsaetninger
Basistvaerprofilet for en 4-sporet motorvej er 29,0 m bredt og har en planlaegningshastighed pa 130
km/h.

Udgangspunktet for basistvaerprofilet for en 4-sporet motorvej er gnsket om at kunne afvikle fire
spor i den ene halvdel af motorvejen ved vejarbejde. Med et belagt areal pa 12,0 m i
basistvaerprofilet, nar bade den indre kantbane og ngdspor inddrages, er det ved vejarbejder
muligt at afvikle fire spor i den ene halvdel af tvaerprofilet (4+0 lgsning). Dette giver mulighed for at
afvikle to brede (2,9 m) og to smalle spor (2,2 m) og stadig have plads til kantbaner og en 0,9 m
bred midteradskillelse. 4+0 Igsningen er yderligere beskrevet i afsnit 6.3.

Det 1. kgrespor har med en bredde pa 3,75 m plads til brede kgretgjer pa op til 3,65 m indenfor

linjerne. Det 2. kgrespor gives samme bredde for at opna en samlet belagt bredde pa 12,0 m af
hensyn til trafikafvikling under vejarbejder.
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Som ved en 6-sporet motorvej etableres ngdspor langs begge kgrebaners yderside, som med en
bredde pa 3,0 m sikrer, at en personbil kan holde i ngdsporet og abne fgrerdgren uden at
overskride kantlinjen. Ngdsporene er en vaesentlig del af den trafiksikkerhed, der er indbygget i
basistvaerprofilet. Mod midterrabatten etableres en bred indre kantbane pa 1,5 m, der giver et
kgretgj, der uforvarende krydser kantlinjen plads til at rette op samt mulighed for at hensatte det
meste af en personbil.

En anden vaesentlig del af den indbyggede trafiksikkerhed ligger i midterrabatten, hvori der skal
opsaettes autovaern. Autovaernet opsaettes som to enkeltsidede autovaern og placeres ud til den
indre kantbane. Der er i basistvaerprofilet forudsat, at der opszettes et autovaern i styrkeklasse W4,
som har en arbejdsbredde pa 1,3 m. Dette indebaerer, at der omkring bropiller og andre faste
genstande i midterrabatten skal anvendes stivere autovaern med en mindre arbejdsbredde.

Der er endvidere taget hgjde for, at der kan opsaettes autoveern langs ydersiden af vejen.
Autovaernets placering fremgar af figur 5.2. Autoveaernet placeres, sa der er 0,5 m mellem
ngdsporets kant og autovaernets forkant. Det skal bemaerkes, at yderrabatten ved opsatning af
autovaern skal udvides, sa yderrabatbredden tilgodeser bade opsatning af autoveernet og
arbejdsbredden for den pdgeeldende autovaernstype.

Basistvaerprofilet for 4-sporede motorveje anbefales ogsa anvendt ved en planlaegningshastighed

pa 110 km/h.

5.5.2 Tilpasning
Som ved en 6-sporet motorvej er der visse muligheder for at reducere basistvaerprofilets bredde,
men det vil ikke kunne ske uden, at visse funktioner tages ud af profilet.

Vaesentligst er, at enhver reduktion i det belagte omrade vil fratage tveersnittet muligheden for at
afvikle to spor i hver retning i den ene halvdel af tvaerprofillet under vejarbejder.

Hvis dette kan accepteres er der mulighed for at reducere det 2. kgrespor til 3,25 m og opsaette
overhalingsforbud for lastbiler.

Den indre kantbane kan reduceres med 1,0 m, hvilket vil forringe trafiksikkerheden, idet der vil
vaere mindre plads at rette op pa, hvis bilisten kommer uden for afmaerkningen.

Et minimumstvaerprofil for en 4-sporet motorvej vil med ovennaevnte reduktioner fa en samlet
bredde pa 26,0 m mod basistvaerprofilets 29,0 m.

5.6 4-sporede veje

Basistvaerprofilet for 4-sporede veje bestar af en midteradskillelse, fire kgrespor der samles parvis

og deles af midteradskillelsen, to kantbaner og to yderrabatter. Stitrafik afvikles i eget tracé.
Basistvaerprofilets elementer og bredder kan ses i Figur 5.3.
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Figur 5.3 Basistveerprofil for 4-sporet vej med planlaegningshastighed pa 90 km/h.

5.6.1 Forudsaetninger
Basistvaerprofilet for en 4-sporet vej er 19,5 m bredt og har en planlaegningshastighed pa 90 km/h.

| basistvaerprofilet er det forudsat, at 3,65 m brede kgretgjer og lastbiler som udgangspunkt
anvender det hgjre spor, hvorfor dette er sat til en bredde pa 3,75 m. Brede kgretgjer kan dermed
k@re uden at overskride linjerne.

Af trafiksikkerhedsmaessige arsager er basistvaerprofilet udstyret med en midteradskillelse pa 1,0
m. Midteradskillelsen har som formal at skabe afstand mellem de modsatrettede kgrebaner og ma
ikke overskrides. Den er udformet som en spaerreflade afgraenset af kantlinjer.

Af kapacitetsmaessige og trafiksikkerhedsmaessige arsager er basistveerprofilet indrettet sdledes, at
ngdstedte og parkerede personbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke
trafikafviklingen.

Det er af trafiksikkerhedsmaessige hensyn forudsat, at der ikke faerdes stitrafik pa vejen, idet denne
afvikles i eget tracé. Hvis der er behov for at etablere cykelfaciliteter langs en 4-sporet vej med en
planlaegningshastighed pa 80 km/h anbefales det at etablere en sti i eget trace uden for den 4-
sporede vejs vejareal.

Ved vejarbejder, der udfgres pa kgrebanen, giver basistvaerprofilet mulighed for at afvikle trafik i et
spor i hver retning pa den ene kgrebane.

Kantlinjerne etableres med bredde pa 0,1 m.

Der er i basistveerprofilet ikke indarbejdet plads til et autovaern i yderrabatten. Et eventuelt
autovaern bgr placeres, sa der mellem kgrespor og autovaern stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed
for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Etablering af autovaern forudsaetter derfor, at
yderrabatten udvides, sa der udover fgrnaevnte areal til havarerede og parkerede kgretgjer er
plads til selve autoveernet og dets udbgjning.
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5.6.2 Tilpasning
Der ligger i basistvaerprofilets en raekke muligheder for at reducere de enkelte elementers bredde,
men det vil have konsekvenser for enten tvaerprofilets funktion eller trafiksikkerhed.

Midteradskillelsen kan gives forskellige udtryk for at differentiere den fra kgresporene. Det kan
f.eks. veere en overfladebehandling i stedet for en spaerreflade, eller en farvet asfalt. Af
trafiksikkerhedsgrunde kan der ogsa etableres rumleriller langs midteradskillelsen.

Midteradskillelsen kan reduceres til 0,3 m, sa der etableres to kantlinjer pd 0,1 m med en afstand
pa 0,1 m mellem dem. En sadan reduktion i midteradskillelsen vil medfgre en gget risiko for
alvorlige frontalkollisioner og det anbefales, at planlaegningshastigheden derfor samtidig reduceres.
Midteradskillelsen kan ogsa udvides til f.eks. 3,0 m, hvilket vil medfgre en forbedring af
trafiksikkerheden, idet der bl.a. kan etableres autovaern med plads til udbgjning, der ikke
begraenser kgresporet i modsat retning. Det skal i den forbindelse naevnes, at det er muligt at
etablere et stift autovaern i en midterrabat med en bredde pa ned til 1,0 m.

| tilfeelde af, at vejen f.eks. er bynaer, og der derfor skal etableres et stort antal kryds, kan det vaere
hensigtsmaessigt at ggre midteradskillelsen sa bred, at der ved krydsene er plads til at etablere
venstresvingsspor i midteradskillelsen, uden at denne skal udvides.

Det 2. kgrespor kan reduceres til 3,25 m, men der bgr samtidig etableres overhalingsforbud for
lastbiler.

Minimumsbredden for en 4-sporet vej med en planlagningshastighed pa 90 km/h bliver med
ovennavnte reduktioner pa 18,3 m mod 19,5 m i basistvaerprofilet.

Hvis planlaegningshastigheden reduceres til 80 km/h kan det 1. kgrespor reduceres til 3,5 m, idet de
3,65 m brede kgretgjer nu tillades at anvende en del af kantbanen. Hvis der ikke kgrer omfangsrige
transporter pa straekningen og planlaegningshastigheden szettes til 80 km/h eller lavere, kan det 1.
kgrespor reduceres til 3,25 m. Det 2. kgrespor kan ved hastigheder pa 80 km/h eller lavere ogsa
reduceres til 3,25 m.

5.7 2+1veje
Basistvaerprofilet for 2+1 veje bestar af tre kgrespor, en midteradskillelse, to kantbaner og to
yderrabatter. Det midterste kgrespor fungerer som overhalingsspor for skiftevis den ene og den

anden retning. Stitrafik afvikles i eget tracé. Basistvaerprofilets elementer og bredder kan ses i Figur
5.4.
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Figur 5.4 Basistveerprofil for 2+1 vej med en planlaegningshastighed pa 90 km/h.

5.7.1 Forudsaetninger
Basistvaerprofilet for en 2+1-sporet vej er 16,0 m bredt og har planlagningshastighed pa 90 km/h.

Basistvaerprofilet er bygget op omkring to spor i den ene kgreretning og et spor i den modsatte
retning. Basistvaerprofilet beskaeftiger sig ikke med den delstraekning, hvor det 2. kgrespor stopper
i den ene side og starter i den modsatte side. Udformningen af disse overgange er beskrevet i afsnit
6.5.

Basistvaerprofilet kan afvikle trafik med 3,65 m brede kgretgjer, hvorfor de to gennemgaende spor
etableres med en bredde pa 3,75 m. Det midterste kgrespor etableres med en bredde pa 3,5 m, sa
det kan afvikle lastbiltrafik.

Den 2-sporede kgrebane er opbygget som den tilsvarende del af en 4-sporet vej, hvor det yderste
k@respor med en bredde pa 3,75 m kan rumme et bredt kgretgj, og det 2. kgrespor med en bredde
pa 3,5 m, som kan betjene en almindelig lastbil. Den 1-sporede kgrebane skal have samme bredde
som det 1. kgrespor i den 2-sporede kgrebane.

Midteradskillelsen etableres med en bredde pa 1,0 m saledes, at den modsatrettede trafik er
adskilt. Midteradskillelsen etableres som et overkgrbart areal med en spaerreflade afgraenset af
kantlinjer.

Basistvaerprofilet er indrettet, sa ngdstedte og parkerede personbiler kan anvende rabat og
kantbane uden at pavirke trafikafviklingen.

Det er af trafiksikkerhedsmaessige hensyn forudsat, at der ikke faerdes stitrafik pa vejen, idet denne
afvikles i eget tracé. Hvis der er behov for at etablere cykelfaciliteter langs en 2+1 vej med en

planlaegningshastighed pa 80 km/h anbefales det at etablere en sti i eget trace uden for 2+1 vejens
vejareal.

Ved vejarbejde, der kraever, at en del af kgresporene skal lukkes, vil der vaere mulighed for at
afvikle et spor i hver retning i tveersnittet samtidig med, at der arbejdes i det tredje spor.

Kantlinjerne etableres med bredde pd 0,1 m.
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Der er i basistvaerprofilet ikke indarbejdet plads til et autovaern i yderrabatten. Et eventuelt
autovaern bgr placeres, sa der mellem kgrespor og autovaern stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed
for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Etablering af autoveern forudsaetter derfor, at
yderrabatten udvides, sa der udover fgrnaevnte areal til havarerede og parkerede kgretgjer er
plads til selve autoveernet og dets udbgjning.

5.7.2 Tilpasning
Mulighederne for at reducere basistvaerprofilets bredde ligger ligesom ved den 4-sporede vej i det
2. kgrespor og midteradskillelsen.

Det 2. kgrespor kan reduceres til en bredde pa 3,25 m samtidig med, at der etableres
overhalingsforbud for lastbiler.

Midteradskillelsen kan gives forskellige udtryk for at differentiere den fra kgresporene og dermed
have en positiv effekt pa trafiksikkerheden. Det kan f.eks. vaere en overfladebehandling i stedet for
en spaerreflade, eller en farvet asfalt. Endvidere kan der af trafiksikkerhedsgrunde etableres
rumleriller langs midteradskillelsen.

Midteradskillelsen kan reduceres til 0,3 m, men med en gget risiko for alvorlige frontalkollisioner.
Safremt midteradskillelsen reduceres til 0,3 m udformes den som to 0,1 m kantlinjer med en
indbyrdes afstand pa 0,1 m. Midteradskillelsen kan dog ogsa udvides til gavn for trafiksikkerheden,
idet der ved en bredde pa 3,0 m kan etableres autovaern med plads til udbgjning. Det skal i den
forbindelse naevnes, at det er muligt at etablere et stift autoveern i en midterrabat med en bredde
pa ned til 1,0 m. Minimumsbredden for en 2+1 vej med en planlaegningshastighed pa 90 km/h
bliver med ovennavnte reduktioner pa 15,05 m mod 16,00 m i basistvaerprofilet.

Hvis planlagningshastigheden reduceres til 80 km/h kan det 1. kgrespor reduceres til 3,5 m, idet de
3,65 m brede kgretgjer nu tillades at anvende en del af kantbanen. Hvis der ikke kgrer omfangsrige
transporter pa strazkningen og planlaegningshastigheden saettes til 80 km/h eller lavere, kan det 1.
kgrespor reduceres til 3,25 m. Det 2. kgrespor kan ved hastigheder pa 80 km/h eller lavere
ligeledes reduceres til 3,25 m.

5.8 2-sporede veje
Basistvaerprofilet for 2-sporede veje bestar af to kgrespor adskilt af en midtlinje samt kantbaner og
yderrabatter i begge vejsider. 2-sporede veje kan suppleres med cykelfaciliteter enten som en del

af kgrebanen eller pa selvstaendige stier langs med kgrebanen. Basistvaerprofilets sammensatning
og bredder fremgar af Figur 5.5.
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Figur 5.5 Basistvaerprofil for 2-sporet vej med planlaegningshastighed pa 80 km/h.

5.8.1 Forudsaetninger
Basistveerprofilet for en 2-sporet vej er 11,0 m bredt og har en planlaegningshastighed pa 80 km/h.

Basistvaerprofilet er indrettet saledes, at kantbanen pa 0,5 m og kgresporet pa 3,5 m tilsammen
giver mulighed for at kgre med 3,65 m brede kgretgjer uden, at disse overskrider midterlinjen, idet
det accepteres, at de brede kgretgjer overskrider kantlinjen.

Af kapacitetsmaessige og trafiksikkerhedsmaessige arsager er basisitvaerprofilet indrettet sdledes, at
ngdstedte og parkerede personbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke
k@resporsbredden.

Der er i basistvaerprofilet ikke saerskilte faciliteter til stitrafikanter. Det forudsaettes, at stitrafikken
er minimal og, at de derfor kan feerdes pa kantbanen.

Ved vejarbejder, der udfgres pa kgrebanen, giver basistvaerprofilet ikke mulighed for at afvikle
trafik i begge retninger medmindre rabatten inddrages. Det vil derfor enten vaere ngdvendigt at
lukke vejen i udfgrelsesperioden eller at reducere antallet af kgrespor til et og afvikle trafikken ved
hjaelp af signalregulering.

Basistvaerpofilet for 2-sporede veje rummer ikke plads til opsatning af autovaern. Et eventuelt
autovaern bgr placeres, sa der mellem kgrespor og autoveaern stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed
for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Etablering af autovaern forudszetter derfor, at
yderrabatten udvides, sa der udover fgrnaevnte areal til havarerede og parkerede kgretgjer er
plads til selve autoveernet og dets udbgjning.

5.8.2 Tilpasning

Der kan vaere gnsker om at reducere bredden af basistvaerprofilet af forskellige arsager, og det
giver tvaerprofilet da ogsa muligheder for. Det skal dog bemaerkes, at enhver reduktion i
tvaerprofilet vil fratage det nogle funktioner og reducere kapaciteten og trafiksikkerheden.
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En reduktion af kgreporet vil reducere bevaegelsesfriheden for det enkelte kgretgj og bringe det
taettere pa de @vrige koretgjer og dermed reducere trafiksikkerheden. Ved en reduktion af
keresporet til under 3,25 m vil lastbiler ikke kunne kgre indenfor linjerne med en hastighed pa 70
km/h.

Pa veje, hvor der ikke forventes brede kgretgjer og kun meget fa lastbiler, kan kgresporet
indsnaevres til en bredde pa 3,2 m uden, at det i vaesentlig grad pavirker trafiksikkerheden eller
kapaciteten. Smallere kgrespor kan anvendes, men det vil indebaere, at lastbiler ikke kan faerdes
inden for kgresporet. | situationer med modkgrende trafik vil dette medfgre, at trafikken skal
saenke hastigheden og/eller traekke ud pa kantbanen/i rabatten. Erfaringer viser, at uheldsrisikoen
gges ved kgresporsbredder mindre end 3,0 m.

Ved lave trafikintensiteter kan rabatten eventuelt indsnaevres. Der skal dog ggres opmaerksom p3,
at dette vil forringe trafiksikkerheden og kapaciteten i tilfeelde af, at der er parkerede og ngdstedte
biler i rabatten. Det kan derfor i stedet overvejes, om yderrabatbredden bgr gges, hvis ind- og
udstigning ikke ma ske pa kgrebanen.

Midterlinjen er enten to fuldtoptrukne linjer eller en punkteret linje, hvor overhaling tillades. Der er
mulighed for at erstatte denne linje med en egentlig midteradskillelse for at gge trafiksikkerheden,
idet denne adskillelse skaber stgrre afstand mellem de modsatrettede trafikstrgmme. Adskillelsen
kan udformes som et overkgrbart midterareal eventuelt med rumleriller, eller den kan udformes
som en fysisk adskillelse med f.eks. kantsten eller autovaern. Etablering af en fysisk
midteradskillelse forudsaetter dog, at kantbanen udvides, sa der er mulighed for, at trafikken kan
passere mellem midteradskillelsen og et havareret kgretgj der holder i hgjde side af det belagte
areal.

Der vil ofte vaere behov for at tilfgje stifaciliteter til tvaersnittet. En Igsning er at udvide kantbanen
til en bred kantbane, som minimum skal veere 0,9 m bred, eller en cykelbane, som minimum skal
veere 1,2 m bred (begge mal er inkl. 0,3 m kantlinje. Cyklister kan feerdes pa den brede kantbane
eller cykelbane. Det skal her bemaerkes, at brede kgretgjer ikke ma overskride den brede kantlinje
(jf. afmaerkningsbekendtggrelsen).

En anden og mere trafiksikker Igsning er at etablere egentlige stier langs kgrebanen, der er adskilt
fra denne med en skillerabat med kantpzaele. Denne skillerabat bgr ved enkeltrettede cykelstier
veere pa mindst 1,0 m. P3 steerkt trafikerede veje kan skillerabatten af sikkerheds- og
tryghedsmaessige hensyn etableres med en bredde pa op til 3,0 m. Enkeltrettede cykelstier kan
etableres med en bredde pa minimum 1,5 m, men pa straekninger med mange cyklister bgr der
anvendes en bredde pa 2,0 m for at sikre, at der kan ske overhaling. Basistvaerprofil for en to-
sporet vej med enkeltrettede cykelstier kan ses i Figur 5.6.
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Figur 5.6 Basistveerprofil for 2-sporet vej med cykelstier med planlaegningshastighed pé 80

km/h.

Etableres en dobbeltrettet sti skal skillerabatten veere pa mindst 1,5 m. Hvis skillerabatten langs en
dobbeltrettet sti etableres med en bredde under 1,5 m skal der etableres en visuel fysisk adskillelse
mellem kgrebane og sti, som f.eks. fodhegn eller kantpaele. Skillerabatten bgr etableres, sa den kan
rumme faerdselstavler med en diameter eller bredde pa 0,7 m. Bredden af dobbeltrettede stierer
behandlet i afsnit 5.11. Safremt der sker afvanding til yderrabatten bgr denne have en bredde pa

0,7 m.

Oktober 2012

73



ANLAG OG PLANLEAGNING TVARPROFILER | ABENT LAND

5.9 2+1veje og 1-sporede veje

1-sporede veje med dobbeltrettet trafik forudsaetter, at modkgrende biltrafik viger for hinanden.
En 1-sporet vej kan etableres enten som en 2+1 vej (to minus en) eller en 1-sporet vej. Denne
vejtype anvendes kun pa svagt trafikerede veje, jf. handbogen "Planlaegning af veje og stier i dbent
land".

2+1 veje er veje med ét kgrespor, der kan anvendes af trafik i begge retninger. Pa hver side af
kgrebanen er der en bred kantbane, hvor biltrafikken kan traekke ud, nar to biler skal passere
hinanden inden for kgrebanen. Dette kraever naturligvis et @&ndret faerdselsmgnster sammenlignet
med 2-sporede veje, hvorfor det ogsa er pakraevet, at hastighedsniveauet reduceres for at sikre en
sikker og komfortabel feerdsel.

En 2+1 vej har typisk et bredere belagt areal end en 1-sporet vej for at sikre mulighed for, at to
kgretgjer kan passere hinanden. Dette medfgrer, at en 2+1 vej har stgrre kapacitet end en 1-sporet
vej.

Pa bade 2+1 veje og 1-sporede veje skal der sikres mgdesigt ved den pagaeldende
planlaegningshastighed. Pa 1-sporede veje, hvor der ikke er tilstraekkelig bredde til, at to biler kan
passere hinanden, bgr der endvidere etableres vigelommer med en indbyrdes afstand, der sikrer,
at der er oversigt fra en vigelomme til den naeste.

Pa 2+1 vejen ledes biltrafikken via leengdeafmaerkningen ind pa midten af kgrebanen, mens
kantbanerne kan anvendes af de lette trafikanter pa kgrebanen forbedres. Herved forbedres
trafiksikkerhed og komfort for stitrafikanterne.

I modsaetning til en 1-sporet vej, hvor der ikke etableres leengdeafmaerkning, skal der pa 2+1 vejen
etableres leengdeafmaerkning pa kgrebanen.

§172. Stk. 3. Pa ensporede veje med dobbeltrettet feerdsel ma Q 47 Punkteret kantlinje ikke
anvendes, hvor den tilladte hastighed er stgrre end 50 km/h i teettere bebygget omrade eller 60
km/h uden for teettere bebygget omrade.

§ 174. Stk. 3. Pa ensporede veje med dobbeltrettet faerdsel ma afstanden mellem punkterede
kantlinjer ikke vaere stgrre end 3,5 m og mindre end 3,0 m.

§ 175. Stk. 7. Pa ensporede veje med dobbeltrettet feerdsel skal kantlinjen udfgres bred (bred
kantbane).

Kilde: Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, nr. 801 af 4. juli 2012.
Basistvaerprofilet for 2+1 veje bestar af en kgrebane, to brede kantbaner indeholdende brede (0,3

m) punkterede kantlinjer og to yderrabatter. Basistvaerprofilets elementer og bredder kan ses af
Figur 5.7.
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Figur 5.7 Basistveerprofil for 2+1 vej med en planlaegningshastighed pé 60 km/h.

2+1 veje kan anvendes ved nyanlaeg af lokalveje eller ved ombygning af smalle 2-sporede lokalveje
pa veje med lav trafikbelastning. 2+1 veje kan afhangig af trafikbelastningen medvirke til at
reducere hastighedsniveauet og/eller forbedre trafiksikkerheden og trygheden for de lette
trafikanter, der faerdes pa vejen. Pa veje med lav trafikbelastning er 2+1 veje saledes et alternativ
til etablering af egentlige cykelfaciliteter.

1-sporede veje kan ogsa etableres uden kantbaner, idet basistvaerprofilet herved bestar af et
kgrespor og to yderrabatter. 1-sporede veje kan enten vaere ensrettede eller dobbeltrettede og
udfgres med enten asfalt eller grusbelaegning. Basistvaerprofilets sammensaetning og bredder
fremgar af Figur 5.8.
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Figur 5.8 Basistveerprofil forl-sporet vej med en planlaegningshastighed pa 60 km/h.

5.9.1 Forudsaetninger for 2+1 veje
Basistvaerprofilet for 2+1 veje 7,9 m bredt og har en planlaegningshastighed pa 60 km/h.

Kgresporet giver med en bredde pa 3,5 m plads til, at en lastbil med dens bevaegelsesmgnster kan
kgre inden for kantlinjerne.
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De ydre kantbaner pa 1,0 m giver sammen med kgresporet mulighed for, at to personbiler kan
passere hinanden pa det belagte areal uden vaesentlig hastighedsnedsaettelse, mens to lastbiler der
skal passere hinanden enten skal benytte rabatten eller passere hinanden ved meget lav hastighed.

Rabatten giver sammen med kantbanen plads til, at en parkeret eller havareret personbil kan
placeres uden at komme ud i kgresporet.

Et eventuelt autovaern opsaettes i rabattens bagkant med et tilhgrende autovaernstilleeg, der sikrer
autovaernets udbgjning.

Ved mindre vejarbejde, der beslaglaegger mindre end ca. 2,0 m af kgrebanen vil det vaere muligt at
afvikle et spor forbi arbejdspladsen. Ved stgrre arbejder bgr vejen lukkes. Det kan overvejes, om
det er muligt at afvikle stitrafik forbi arbejdspladsen ved stgrre arbejder.

5.9.2 Forudsaetninger for 1-sporede veje
Basistvaerprofilet for en 1-sporet vej er 5,5 m bredt og har en planlagningshastighed pa 60 km/h.

Kgrebanen giver med en bredde pa 4,0 m plads til, at en lastbil med dens bevaegelsesmgnster kan
kgre indenfor det belagte areal. Den 4,0 m brede kgrebane er ogsa tilstreekkelig bred til, at cyklister
og andre lette trafikanter kan benytte kgrebanen og samtidig passeres forsvarligt af biler og
lastbiler.

To personbiler vil kunne passere hinanden inden for kgrebanen ved lav hastighed, mens to lastbiler
vil skulle benytte yderrabatterne for at passere hinanden ved meget lav hastighed. Dette vil som
oftest forudsaette, at rabatter er befeestede. For at minimere slitagen pa belaegningskanterne og
yderrabatterne bgr det overvejes, om der skal etableres vigelommer langs vejen.

Et eventuelt autovaern skal sta i bagkant rabat med et tilhgrende autoveernstilleeg, der sikrer
autovaernets udbgjning.

Ved vejarbejder bgr 1-sporede veje lukkes. Vejarbejdets art kan dog muligggre, at cykeltrafikken
kan opretholdes.

5.9.3 Tilpasning af 2+1 vej

Det angivne basistvaersnit skal ogsa betragtes som minimumstvaersnit ved en
planlaegningshastighed p& 60 km/h. @nskes et smallere tvaersnit, f.eks ved at reducere kgresporet
til 3,0 m, bgr planlaegningshastigheden saenkes til 50 km/h.

5.9.4 Tilpasning af 1-sporede veje

| et minimumstvaerprofil for en 1-sporet vej er det muligt at reducere kgrebanen til 3,5 m. Dette vil
dog medfgre en reduktion af trafiksikkerheden, idet specielt lastbilers passage af lette trafikanter
medfgrer, at yderrabatten skal anvendes.

En 1-sporet vej kan etableres med selvstandige cykelstier, omend det forekommer meget
sjeeldent. Disse etableres efter samme overvejelser som pa en 2-sporet vej.
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5.10 Ramper

Ramper etableres i de fleste tilfaelde som et-sporede ramper, men ved store trafikbelastninger kan
det vaere ngdvendigt at etablere to-sporede ramper.

Basistvaerprofilet for 1-sporede ramper bestar af et kgrespor, der afgraenses af kantbaner. Langs
hgjre side af kgresporet placeres et ngdspor og uden pa dette en rabat. Til venstre for kgrebanen
placeres ligeledes en rabat. 1-sporede ramper anvendes typisk ved et toplanskryds pa en motorvej
eller motortrafikvej. Basistvaerprofilets sammensaetning og bredder fremgar af Figur 5.9.
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Figur 5.9 Basistveerprofil for 1-sporet rampe med planlaegningshastighed pa 90 km/h.

Ved 2-sporede ramper suppleres ovenstaende tvaerprofil med et ekstra kgrespor, der adskilles fra
det 1. kgrespor med en punkteret vognbanelinje, der udlaegges som en del af de to kgrespor.
Basistvaerprofilets sammensatning og bredder fremgar af Figur 5.10.
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Figur 5.10 Basistveerprofil for 2-sporet rampe med planlaegningshastighed pd 90 km/h.
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5.10.1 Forudsatninger
Basistvaerprofilet for en 1- eller 2 sporet rampe har en planlaegningshastighed pa 90 km/h.

Kgresporet er med en bredde pa 3,5 m bredt nok til, at en lastbil kan faerdes uden at krydse
kantlinjerne ved en planlaegningshastighed pa 90 km/h. Nar kantbanerne inddrages skaffes, der
ogsa plads til brede kgretgjer, der ma vaere op til 3,65 m brede.

Pa ramper kan der ofte pa grund af meget skarpe kurver og hgj hastighed vaere behov for at udvide
keoresporene, saledes at lastbiler og specialkgretgjer kan feerdes uden at krydse kantlinjerne.
Breddeudvidelse af kgrebanen er nzermere beskrevet i handbogen "Tracéring i abent land".

Der etableres ngdspor langs kgrebanens yderside, der med en bredde pa 3,0 m (inkl.
kantopsamlingen) sikrer, at et kgretgj kan holde i ngdsporet, mens fgrerdgren kan abnes uden at
overskride kantlinjen. Ngdsporene er en vaesentlig del af den trafiksikkerhed, der er indbygget i
basistvaerprofilet.

Der er taget hgjde for, at der kan opsaettes autovaern langs ydersiden af rampen. Autovaernet
placeres i yderrabatten, sa der er 0,5 m mellem ngdsporets kant og autovaernets forkant. Det skal
bemaerkes, at yderrabatten ved opsaetning af autovaern skal udvides, sa yderrabatbredden
tilgodeser bade opsaetning af autovaernet og arbejdsbredden for den pagaeldende autovaernstype.

Rabatten i venstre side af rampen fungerer med en bredde pa 1,5 m som en sikker overgang til
rampekvadranten, der som oftest - i f.eks. ruderanlaeg - er et fladt areal, der etableres mellem
rampe og motorvej/motortrafikvej, og som derfor ikke kraever autovaern. Hvis der er behov for
autovaern opsaettes dette i bagkant rabat og med den tilstraekkelige arbejdsbredde bagved.

Etableres ngdsporet med fuld belaegning kan basistvaersnittet ved vejarbejder afvikle et spor pa 2,9
m med smalle kantlinjer i den ene halvdel af tveersnittet, mens der arbejdes i den anden halvdel.
Forholdene omkring vejarbejder er naermere beskrevet i afsnit 6.3.

5.10.2 Tilpasning

Det belagte areal i basistvaerprofilet skal ogsa betragtes som minimumstvaersnittet, idet bade
muligheden for at afvikle lastbiltrafik og muligheden for at afvikle et smalt spor ved vejarbejder gar
tabt, hvis det belagte omrade mindskes.

I den 1,5 m brede venstre rabat ligger en mulighed for at indsnaevre tvaerprofilet, men da dette
oftest graenser op til en rampekvadrant og dermed til vejareal, vurderes dette ofte uden betydning.
@nskes det alligevel kan rabatten reduceres til 1,0 m.

5.11 Stier

Basistvaerprofilet bestar af fire tvaerprofiler for henholdsvis dobbeltrettet cykelsti, dobbeltrettet
feellessti, dobbeltrettet delt sti og gangsti.

Basistvaerprofilet bestar for alle typer af en kgrebane/sti og to rabatter. Basistvarprofilernes
sammensatning og bredder fremgar af Figur 5.11-5.14.
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Figur 5.11 Basistvaerprofil for dobbeltrettet cykelsti.
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Figur 5.13 Basistveerprofil for dobbeltrettet delt sti.
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Figur 5.14 Basistvaerprofil for gangsti.

5.11.1  Forudsatninger

P4 alle typer af stier indeholder basistvaerprofilet en 0,5 m rabat, som af anlaegstekniske arsager
vurderes at vaere den mindste bredde en rabat kan have. Rabatten skal veere bredere end 0,5 m,
hvis der skal placeres brgnde. Endvidere spiller rabatten en vaesentlig rolle for den oplevede
tryghed pa stier med cykel og knallerttrafik.

Bredderne for dobbeltrettede cykelstier og faellesstier er fastlagt med minimumsvaerdier jf.
"Cirkulzere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej", se eventuelt afsnit 4.9.

Stiernes bredde er fastlagt med udgangspunkt i deres funktion og de feltbredder, der er angivet for
forskellige trafikale enheder i handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer":

e Dobbeltrettet cykelsti
Udgangspunktet for valg af kgrebanebredde i basistveerprofilet for en dobbeltrettet cykelsti er,
at to cyklister skal kunne passere hinanden forsvarligt.

e Dobbeltrettet feelles sti
Basistvaerprofilet for en fzelles sti tager udgangspunkt i, at en cyklist skal kunne passere en
tvillingebarnevogn forsvarligt.

e Dobbeltrettet delt sti
En delt sti bestar af en cykelsti og en gangsti. Udgangspunktet for basistvaerprofilets
kgrebanebredde er, at begge trafiktyper skal kunne faerdes pa deres respektive areal. Med en
bredde pa 2,0 m kan to cyklister passere hinanden, og med en bredde pa 1,5 m kan to
fodgaengere passere hinanden.

e  Gangsti
Gangstiens basistvaerprofil er baseret p3, at to fodgangere kan passere hinanden pa det
belagte areal. Gangstier kan ogsa etableres som ridestier, og det bgr i sa fald af
tryghedsmaessige hensyn overvejes at udvide bredden af rabatterne til 1,0 m i hver side, sa
heste og gaende trygt kan passere hinanden. Etableringen af ridestier kraever dog, at der sikres
en frihgjde pa minimum 3,0 m frihgjde.

Ved etablering af en dobbeltrettet sti langs en vej skal der jf. "Cirkulzere om etablering af

dobbeltrettede cykelstier langs ve]" etableres en skillerabat mellem kgrebane og sti. Dette er
yderligere beskrevet i afsnit 4.8.
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5.11.2 Tilpasning

Som naevnt ovenfor er basistvaerprofilerne baseret pa de anbefalede veerdier i "Cirkulaere om
etablering af dobbeltrettede stier langs vej". Bredden af dobbeltrettede cykel- og feellesstier kan i
henhold til cirkulaeret reduceres til henholdsvis 2,0 og 2,5 m pa straekninger, hvor der sammenlagt
er ganske fa stitrafikanter.

5.12 Ydre arealer

Dette afsnit omhandler udformning af de ydre arealer. Afsnittet beskriver de profiler der anvises,
og i hvilke situationer de bgr bruges. De argumenter og overvejelser, der ligger bag anvisningerne,
er beskrevet i kapitel 4.

5.12.1 Nedadgdende skraninger (pafyldning)
For pafyldningsskraninger skelnes der mellem tre udformningsprincipper:

1. Den delvist afrundede udformning med flade skrdningsanlaeg og afrundinger af knaekket
mellem skrdningselementerne og en kantet grgfteudformning (type 1)
Type 1 opfylder kriterierne for tilvejebringelse af sikkerhedszonen, sa autovaern kan undveeres,
hvilket giver en gget trafiksikkerhed. Det trafiksikkerhedsmaessige princip i skraningen er, at et
vildfarent kgretgj kommer ned af skraningen, hvorefter det stoppes af bagkanten af grgften
uden at vaelte. Sikkerhedszonen skal opretholdes, ogsa selvom den gar ud bagved grgften, idet
enkelte kgretgjer vil kunne passere grgften.

2. Den afrundede udformning med flade skraningsanlaeg og afrundinger af knaekket mellem de
forskellige skraningsanlaeg (type 2)
Type 2 opfylder kriterierne for tilvejebringelse af sikkerhedszonen, sa autovaern kan undveeres,
hvilket giver en gget trafiksikkerhed. Den blgdere udformning har desuden landskabelige og
stetiske kvaliteter, som iszer betyder noget ved de store veje, der er traceret til hgj
hastighed.

3. Den kantede udformning hvor valget af skrdningsanlaeg og graftudformninger er styret af
geoteknik og pladshensyn (type 3)
Type 3 opfylder ikke kriterierne for tilvejebringelse af sikkerhedszonen. Type 3 er det billigste
og mindst arealkraevende af de tre profiler, men det kraever opsaetning af autovaern, hvis
skraningen ligger indenfor sikkerhedszonen.

Den principielle udformning af de tre typer fremgar Figur 5.15, mens vaerdierne for
detailudformningen af de enkelte elementer fremgar af Figur 5.16. Sikkerhedszonens bredde S er
afhaengig af hastigheden og fremgar af Figur 5.16. Sikkerhedszonen udggres af summen af S; og S,
pa Figur 5.15.
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Figur 5.15 Basisudformning af skréningsanleeg og graft ved pdfyldning.

Ved veje i omrader uden recipienter for afledning af vejvand, kan der eventuelt etableres
nedsivningsgrgfter. For at fa tilstraekkelig nedsivningskapacitet kan det veere ngdvendigt at udvide
groften pa kortere eller laengere straekninger.
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Planlaegningshastighed

Afrundet‘ Rabat ‘1.gr¢fte 2. grofte | 3. grofte Sikker-

groft afrund. afrund. afrund. afrund. hedszone
V, (km/h) Gm) | Ri(m) = R2(m) | R3(m) | R4(m) | S(m)
130 4,70 9,00 9,00 6,00 6,00 11
120 4,70 9,00 9,00 6,00 6,00 10
110 4,70 9,00 9,00 6,00 6,00 9
100 4,70 9,00 9,00 6,00 6,00 8
90 4,70 9,00 9,00 6,00 6,00 7
80 4,05 9,00 9,00 4,00 4,00 6
70 3,34 9,00 9,00 2,00 2,00 5
60 3,34 9,00 9,00 2,00 2,00 4
50 2,87 6,00 6,00 2,00 2,00 3
40 2,87 6,00 6,00 2,00 2,00 2
30 2,87 6,00 6,00 0,00 0,00 1
Figur 5.16 Elementbredder for de mdl, der varierer med hastigheden ved udformning af

pdfyldningsskraninger, jf. Figur 5.15.

5.12.2 Opadgaende skraninger (afgravning)
Afgravningsskraninger anbefales af sikkerhedsmaessige hensyn kun etableret med afrundet
udformning med trug. Herved kan trugkonstruktionen indga i sikkerhedszonen.

Trugkonstruktionens dimensioner fastleegges med udgangspunkt i en hydraulisk beregning, som
beskrevet i handbogen "Afvandingskonstruktioner" i vejreglen "Vejkonstruktioner".

Et trug kan enten etableres pa ydersiden af yderrabatten som vist pa Figur 5.17 eller som en del af
yderrabatten som beskrevet i afsnit 4.10.

Af sikkerhedsmaessige hensyn bgr trugkonstruktionen have en bredde pa 2,0-3,0 m (2 x T, jf. figur
5.17) og en dybde pa 0,15 cm. En bredde pa 2,0 m anvendes ved en planlaegningshastighed op til
og med 80 km/h, mens der ved planlagningshastigheder over 80 km/h anbefales en bredde pa 3,0
m. Med denne udformning vil truget blive etableret efter samme geometriske princip som
anvendes ved afrundede grgfter jf. figur 5.15 og Figur 5.16.

Ved skraninger med anlaeg 2 eller fladere kraever skraningen ikke opsaetning af autovaern.
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Figur 5.17 Basisudformning af skrdningsanleeg ved afgravning.

5.12.3 Udformning

Valg af skraningsanlaeg sker ud fra en vurdering af, om det er hensigtsmaessigt at tilvejebringe
sikkerhedszonen. Sikkerhedszonen bestemmes ud fra vejens planlagningshastighed, jf. Figur 5.16
(disse bredder gaelder ogsa for afgravningsskraninger). Ud fra en sikkerhedsmaessig betragtning bgr
sikkerhedszonen tilgodeses, sa trafikanter, der utilsigtet kgrer af kgrebanen, ikke vaelter eller
pakgrer pakgrselsfarlige genstande.

Der kan imidlertid veere andre hensyn, som ggr, at det fravaelges at tilgodese sikkerhedszonen.
Dette kan f.eks. veaere anlaeegsgkonomiske hensyn, idet der ved store hgjdeforskelle kan vaere et
gnske om at anvende stejlere skraningsanlaeg for at minimere ekspropriationsomkostningerne og
materialeforbruget til etablering af skraningsanlaeggene. Tilsvarende kan der ogsa vaere
pakgrselsfarlige genstande inden for sikkerhedszonen, som ikke kan eller gnskes fjernet. Dette kan
f.eks. vaere portalstandere, lygtemaster, faunapassager, brosgijler, traeer, bygninger etc. | sddanne
tilfeelde, hvor andre hensyn ngdvendigggr opsaetning af autovaern, vil det af anlaegsgkonomiske
hensyn vaere hensigtsmaessigt at anvende en stejlere skraning.

Selv fa pakgrselsfarlige genstande kan medfgre autovaern pa hele straekningen, idet det
trafiksikkerhedsmaessigt ikke er gnskeligt med flere sma autovaernsstraek pa en leengere
pafyldningsstraekning.

Den valgte udformning af skraningsanlaegget kan variere henover straekningen afhaengig af hvilken
I@sning, der er den mest optimale i forhold til projektets forudsaetninger.

Pafyldning
Hvor vejen ligger pa pafyldning fastlaegges det indledningsvist, om der er forhold, der ngdvendigggr
opsatning af autovaern.

Safremt det fastslas, at der ikke er behov for autovaern, er der to mulige lgsninger - type 1 og type
2, hvor den primzere forskel er gkonomi og astetik. Type 1 er den billigere og knap sa
arealkraevende af de to, mens type 2 er arealkraevende og dermed dyrere. Type 2 betragtes
samtidig som den astetisk fordelagtige. Det vil ofte vaere ekspropriationsforhold, der er den
udslagsgivende parameter ved valg mellem type 1 og type 2 (se Figur 5.15).

Safremt, der skal opsattes autovaern, vaelges type 3 (se Figur 5.15).
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Afgravning

Ved afgravning tages udgangspunkt i en trugkonstruktion. Med skraningsanlaeg 2 udggr skraningen
ikke en trafiksikkerhedsrisiko, idet skraningen vil standse bilen og dermed ophave
sikkerhedszonen. Ved sma skraninger skal det overvejes, om skraningen er sa lille, at den kan
passeres, hvorved det skal sikres, at sikkerhedszonen er tilstede bagved skraningens toppunkt.

Afgravningsskraningen kan laves fladere og f.eks. ggres dyrkningsbare. Flade skraninger med anlaeg
3 eller fladere medfgrer en risiko for, at et kgretgj kan kgre op ad skraningen, hvorfor det skal
overvejes, om sikkerhedszonen er til stede.

Tilvejebringelse af sikkerhedszonen
Pa straekninger uden autovaern skal det sikres, at sikkerhedszonen er tilvejebragt gennem brug af
fglgende elementer:

e Kantbane/ngdspor

e Eventuel cykelsti og skillerabat

e Yderrabat

e Skraningsanlaeg der kan indga i sikkerhedszonen
e Skelrabat

| Figur 5.15 og Figur 5.17 er det forudsat, at vejskel eksproprieres til 0,6 m bag groftekonstruktion,
hvorefter der palaegges servitut, om ikke at placere fast genstande pa det areal, der ligger inden for
sikkerhedszonen. Alternativt kan det veaelges, at ekspropriere sikkerhedszonen saledes, at vejskel
star i sikkerhedszonens bagkant.

Pa straekninger, hvor sikkerhedszonen ikke er tilgodeset, skal der opsaettes autovaern.
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6 SARLIGE BEHOV VED TVARPROFILER

6.1 Generelt om sarlige behov ved tvaerprofiler

| dette kapitel bergres nogle forhold, som ggr sig geeldende i forbindelse med valg af
normaltvaerprofil for det enkelte vejtvaersnit, men som bestemmes af forhold pa vejen set over
leengere straekninger i vejens leengderetning.

| afsnit 6.2 beskrives forhold omkring langsomme kgretgjer, og i afsnit 6.3 beskrives en raekke
forhold omkring vejarbejde, som skal overvejes i forbindelse med valg af tveaerprofil.

| afsnit 6.4 behandles anlzaeg af ekstra spor til overhaling, og afsnit 6.5 behandler de seerlige forhold
ved 2+1-veje.

Afsnit 6.6 bergrer overvejelser, nar man skal vaelge, om vejen skal anlaegges i fuld bredde med det
samme, eller om der er fordele ved at vente med at udfgre en del af vejtvaersnittet til senere.

Placeringen og udformningen af overgange mellem tvaerprofiltyper behandles i afsnit 6.7.

Endelig indeholder afsnit 6.8 enkelte overvejelser om sarlige forhold i forbindelse med bygveerker,
det vil sige nar veje ligger pa eller under broer eller i tunneller, og afsnit 6.9 behandler tvaerprofiler
set i relation til jernbaneoverkgrsler.

Afsnit 6.10 omhandler etablering af lokalveje langs gennemfartsveje.

6.2 Langsomme kgretgjer

6.2.1 Adskillelse af trafikarter

Pa grund af den store hastighedsforskel mellem bl.a. landbrugskgretgjer og biltrafikken, kan det af
hensyn til trafiksikkerheden og trafikafviklingen vaere hensigtsmaessigt, at biltrafikken og de
langsomme motorkgretgjer adskilles pa gennemfartsveje og fordelingsveje.

Pa nye gennemfartsveje og fordelingsveje er disse kgretgjer som udgangspunkt separeret fra
biltrafikken, men pa eksisterende veje ma det — pa grund af de hgje omkostninger — overvejes, hvor
og hvornar det er gnskeligt at gennemfgre denne adskillelse. Det behandles naermere i kapitel 7.

6.2.2 Etablering af lokal vejadgang

Til brug for trafikbetjeningen af ejendommene langs vejen, inkl. markoverkgrsler, og for den lokale
trafik i gvrigt, vil det eksisterende lokale vejsystem som hovedregel kunne bruges uden videre, hvis
det nye anlaeg ikke afbryder de lokale veje. Der kan veere tilfeelde, hvor det nye vejanlaeg afskaerer
enkeltejendomme fra deres vejadgang. Nye lokalveje etableres i sa fald i overensstemmelse med
principperne i denne handbog.
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6.3 Anvendelse ved vejarbejde

Arbejde pa vejen kan vaere en farlig aktivitet. Med arbejde pd vejen menes alle aktiviteter pa, over
eller ved siden af kgrebanen, som vejmyndigheden er ansvarlig for. Det kan spaende fra en total
istandsaettelse til at sla graes, eller laegge kabler og ledninger i rabatten.

Set over en vejs lange levetid vil der altid fgr eller senere blive behov for at udfgre stgrre eller
mindre driftsarbejder. Dette indebaerer, at vejen helt eller delvist ma afspaerres for trafikken.

Ved vejarbejder pafgres trafikanterne ulemper, og bade vejarbejdere og trafikanter udsaettes for
risiko. Den daglige drift og vedligehold af kgrebaner, rabatter, beplantning og lignende udszetter
ligeledes vejarbejderne for en risiko. Denne risiko kan ikke elimineres fuldstaendigt, men den kan
begraenses til et minimum gennem en omhyggelig forberedelse, gennem alle involveredes
engagement og bevidsthed, gennem klare aftaler, tydelig kommunikation og overholdelse af
reglerne pa omradet.

Vilkdrene for vejarbejdet haenger ngje sammen med vejens udformning (linjefgring, belysning,
tvaerprofil). Det er derfor af afggrende betydning at tage hensyn til vejarbejder allerede fra starten
af planlaegningen. Seerligt pa veje med fysisk midteradskillelse — der ofte samtidig er dem med den
stgrste trafikale betydning og/eller den stgrste trafikbelastning — kan det volde store gener for
afviklingen af trafikken, at dele af vejens bredde ma inddrages til arbejdsomrade.

6.3.1 Regler

Med hensyn til udformning og afmaerkning af trafikreguleringen ved vejarbejder henvises generelt
til handbogen "Afmaerkning af vejarbejder m.m." samt instruksen for statsveje "Afmaerkning af
vejarbejder pa statsveje".

Her skal kort beskrives, hvordan der ved valg og dimensionering af normaltvaerprofilet kan skabes
gode vilkar for udfgrelsen af vejarbejde og for trafikafviklingen ved fremtidige vejarbejder.

6.3.2 Foranstaltninger
| princippet er der fglgende muligheder, nar der skal arbejdes pa en vej med to kgrebaner:

e  Heleller delvis afspaerring af den pagealdende kgrebane, og omledning af trafikken via en
anden rute

e Afspaerring af én kgrebane og vekselvis afvikling af trafikken i et spor via den anden kgrebane,
ved hjalp af gennemkgrselsabninger i midterrabatten og en midlertidig signalregulering

o Afspaerring af én kgrebane og afvikling af trafikken i begge retninger pa én gang pa den anden
kgrebane (2+0 Igsning, 4+0 Igsning og 5+0 Igsning).

Omledning til andre ruter

Omledning af hele eller dele af trafikken til en anden rute er generelt det bedste. Hvis den
tilbagevaerende trafikintensitet kan bringes ned til det ngdvendige for at opretholde forbindelsen
til sideveje og adgange, er det ofte at foretraekke, set fra vejarbejdets synspunkt.

Vekselvis afvikling i ét spor

Vekselvis trafikafvikling i ét spor for begge retninger er omtalt i handbogen "Afmaerkning af
vejarbejder m.m.". Lgsningen er kun anvendeligt ved forholdsvis lav trafikintensitet.
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Afvikling pa den ene kgrebane

Ved denne Igsning opretholdes trafikken i begge retninger, i mindst ét spor for hver retning. Ved
hgje trafikmaengder kan det vaere ngdvendigt at afvikle trafikken med to spor i hver retning, for
ikke at skabe for store forsinkelser.

Antal spor ‘ Seerlige forhold Bemaerkninger
ilet?
Normal Ved vejarbejde ‘ VISt e
lalt Pa hver lalt Lgsning
kgrebane
6 3+3 4 242 Nej
3+1 Nej Vil sjeldent vaere
ngdvendig
440 Nej
5 5+0 Ja Se Figur 6.2
4 2+2 2 1+1 Nej
2+0 Nej
4 3+1 (Ja) Indre kantbane og
ngdspor inddrages — kan
etableres inden for det
eksisterende 29 m
motorvejsprofil
440 Ja Se Figur 6.3
3 2+1 2 1+1 Nej Asfalt udlaegges af tre
gange
2 1+1 1 1+0 Nej Vekselvis, prioritering
eller signalregulering.
Kun ved lave
trafikmaengder
Figur 6.1 Oversigt over de forskellige vejarbejdssituationer for veje med to kagrebaner.

Figur 6.2 og Figur 6.3 viser, hvordan henholdsvis 5+0 Igsningen og 4+0 Igsningen kan etableres pa
6- og 4-sporede motorveje. De viste tvaerprofiler forudsaetter en skiltet hastighed pa 80 km/h og, at
der etableres en midlertidig midteradskillelse mellem de to kgreretninger pa grund af de
forholdsvist smalle kgresporsbredder.

Midlertidig midteradskillelse mellem to kgreretninger pa samme kgrebane kan etableres med 0,3
m bredt trafikvaern, som pa hver side afgraenses af en 0,3 m bred kantlinje. Denne Igsning
forudseetter for 5+0 Igsningen, at trafikvaernet placeres delvist oven pa kantlinjerne. Alternativt kan
midteradskillelsen etableres med en gul vulst, som er afgraenset med 0,15 m kantlinje pa begge
sider. Pa den gule vulst pAmonteres faner med kantafmaerkning, som vist pa Figur 6.4.
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Figur 6.2 5+0 Igsningen ved vejarbejde med en skiltet hastighed pa 80 km/h pG 6-sporede

motorveje.
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Figur 6.3 4+0 Igsningen ved vejarbejde med en skiltet hastighed pd 80 km/h pé 4-sporede

motorveje.
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Figur 6.4 Eksempel pa etablering af midlertidig midtaeradskillelse i forbindelse med
vejarbejder.

6.3.3 3+1 Igsningen

Ved 3+1 Igsningen forstas en Igsning ved vejarbejde pa en 4-sporet vej, hvor en del af den ene
k@rebane afspaerres, men hvor ét spor holdes abent. Trafikken fra det andet spor ledes over pa den
modgédende kgrebane. Den normalt 2-sporede kgrebane andres til 3 spor, ved inddragelse af indre
kantbane og ngdspor. Dette 3+1 system kan realiseres inden for belaegningsbredden pa
eksisterende motorveje med ngdspor, men levner kun et begraenset arbejdsareal.

6.4 Overhalingsspor

Definition

Ved overhalingsspor forstas ekstra kgrespor pa en begraenset straekning, beregnet til overhaling.
Overhalingsspor defineres som et ensrettet kgrespor af begraenset leengde, beregnet til overhaling
og beliggende til venstre for de(t) normale kgrespor (eksempelvis pa en 2+1-vej).

Formal og virkninger

Overhalingsspor pa 2-sporede veje letter overhaling pa stigninger og giver bedre fremkommelighed
over en laengere straekning efter stigningen — idet kgdannelser modvirkes og kger oplgses. Pa 4-
sporede veje er virkningen pa fremkommeligheden trafikgkonomisk set meget begraenset.

Pa relativt plane straekninger har overhalingsspor samme virkning, men de er mindre effektive, da
de tunge kgretgjer har hgjere hastigheder.

Pa 2-sporede veje kan overhalingsspor bade veaere et alternativ og et supplement til andre
trafiksikkerheds- og fremkommelighedsforbedrende foranstaltninger.
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Overhalingsspor er ofte at foretraekke frem for udbedringer af straekningens linjefgring og
lengdeprofil, fordi de er billigere og kun medfgrer begraensede indgreb i landskabet. De to
kgreretninger betragtes hver for sig. Afhaengig af linjefgringen og laengdeprofilet, kan
overhalingssporene for de to retninger overlappe eller ikke.

Overhalingsspor erstatter krybespor

Overhalingsspor etableres og afmaerkes som et almindeligt kgrespor til venstre for de(t)
gennemgaende spor, og kgresporsforlgbet ved overhalingssporets begyndelse udformes, sa
trafikken ledes naturligt ind i det hgjre spor. Herved skal langsomme kgretgjer ikke skifte spor, og
der bliver bedre plads til forbikgrsler i det venstre spor.

De tidligere anvendte krybespor blev lagt til hgjre for det gennemgaende spor. Langsomme
keoretgjer skulle skifte spor til hgjre for at bruge krybesporet og igen skifte spor til venstre ved
krybesporets afslutning. En del langsomme kgretgjer brugte ikke krybesporene, hvilket medfgrte
darlig udnyttelse af den ekstra bredde. Der opstar faerre konflikter — og en bedre fremkommelighed
—nar det er de hurtige og lette kgretgjer (i overhalingssporet), der skal foretage indfletningen.

Ved nyanlaeg af ekstra spor for at forbedre overhalingsmulighederne skal det ekstra spor etableres
som overhalingsspor. Krybespor bgr ikke etableres.

6.4.1 Anvendelse af overhalingsspor pa stigninger

Overhalingsspor bgr overvejes pa stigninger pa veje i hastighedsklasse Hgj + (80 km/h) eller hgjere,
hvis stigningen er sa lang, at den tunge trafik op ad stigningen kgrer vasentligt langsommere, end
personbiler kan og ma pa stedet.

Der er til vejreglen "Udformning af veje og stier i abent land" udarbejdet en model, som kan
anvendes ved beregning af, hvornar der bgr etableres et ekstra spor til tung trafik. Modellen kan
ogsa anvendes til at bestemme lzengden af det ekstra spor. Modellen er tilgaengelig via www.vd.dk.

For at et overhalingsspor kan komme pa tale, bgr stigningen vaere sa lang, at der er leengere end
400 m mellem det punkt, hvor hastigheden for et tungt kgretgj er faldet til 15 km/h under den
geeldende hastighedsgraense, og det punkt hvor det tunge kgretgjs hastighed atter nar 10 km/h
underhastighedsgraensen. Overhalingssporet etableres i sin fulde bredde med den beregnede
lengde. Kilestraekninger etableres saledes fgr og efter den beregnede laengde jf. afsnit 6.4.7.

Overhalingssporet bgr udelades, hvis den beregnede laengde bliver mindre end 2-300 m.
Overhalingsspor pa stigninger bgr veere minimum 500 m lange. Kortere overhalingsspor har en

hgjere uheldsrisiko, hvilket forvaerres af horisontalkurver.

Hvis kgretgjshastighederne fgr stigningen er lave, for eksempel pa grund af en rundkegrsel eller en
lokal hastighedsbegraensning pa 50 km/h, bgr overhalingsspor desuden overvejes ved
gennemsnitlige stigninger pa 10 %o, hvis stigningen er over 1.000 m lang, og ved gennemsnitlige
stigninger pa 20 %o, hvis stigningen er mere end 500 m lang.
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Der kan ikke gives nogen generel regel for, hvornar en stigning, der opfylder ovenstaende
kriterium, bgr forsynes med overhalingsspor. Det bgr afggres ved en vurdering i det enkelte
tilfeelde af komfort, trafiksikkerhed og serviceniveau, set i forhold til anlaegs- og driftsudgifterne.
Derved vil forhold som trafikbelastning, andel tunge kgretgjer, og kapacitetsudnyttelse skulle
registreres og/eller vurderes.

Faldstraekninger

Pa lange straekninger med betydeligt leengdefald kan lastbiler pa vej ned ad bakke vaere ngdsaget til
at seenke deres hastighed betydeligt for at bevare styre- og bremseevnen. | sa fald kan det
overvejes at etablere overhalingsspor ogsa for den nedadgaende trafikretning.

6.4.2 Anvendelse af overhalingsspor pa plane straekninger
Det er gnskeligt at sikre tilstraekkelige overhalingsmuligheder pa 2-sporede veje. En vejledende
sammenhaeng mellem arsdggntrafikken og antallet af overhalingsmuligheder fremgar af Figur 6.5.

Arsdggntrafik Antal overhalingsmuligheder
pr.5 km
0-1500 1
1500-5000 2
> 5000 3
Figur 6.5 @nskeligt antal overhalingsmuligheder pd 2-sporede veje.

Ved brug af overhalingsspor behgver der kun at vaere stopsigt. Derfor kan en vej med
overhalingsspor tilpasses bedre til terraenet. Straekninger med overhalingsspor bgr dog ikke have
for sma horisontalradier. Radierne bgr ikke vaere mindre end 1,5 gange minimumsradius som
angivet i handbogen "Tracéring i abent land".

6.4.3 Laengde af overhalingsspor pa plane straekninger
Overhalingsspor pa relativt plane straekninger bgr mindst vaere 1 km lange, og kan med fordel
placeres pa straekninger med svage stigninger.

Pa 2-sporede veje uden fysisk midteradskillelse udggr straekningen med overhalingsspor en 1-
sporet straekning uden overhalingsmulighed for de modkgrende, og derfor bgr der ved
overhalingsspor laengere end ca. 3 km etableres overhalingsspor for den modsat rettede trafik.

6.4.4 Tvaerprofil

Overhalingsspor bgr have samme bredde som de gennemgaende kgrespor. Sporene for modsat
rettet trafik kan i hastighedsklasse Hgj + (80 km/h) vaere adskilt med en vanskeligt overkgrbar
midteradskillelse, og i de hgjere hastighedsklasser med en fysisk adskillelse, hvis der gnskes et hgjt
sikkerhedsniveau.

92 Oktober 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING TVZARPROFILER | ABENT LAND

6.4.5 Udformning af overhalingsspors begyndelse

De gennemgaende spor bgr gives en gennemgaende linjefgring, sa alle kgretgjer ledes ind i de
gennemgaende spor, og det ekstra spor kun bruges til overhaling. Der skelnes mellem tre
udformninger, se Figur 6.6.

Kilestragkning
jf. figur 6.10 K

Aben

Lukket

—_— _O_u'rhalingsﬂ

Figur 6.6 Udformninger af overhalingsspors begyndelse.

Den abne udformning er den enkleste, men giver pa grund af den ret lange kile et stort omrade,
hvor det er uklart hvor trafikanten skal placere sig. Den bgr kun bruges, hvor linjefgringen er
overskuelig, og trafikanterne ledes naturligt ind i det hgjre spor, og hvor en fysisk adskillelse
mellem kgreretningerne forhindrer, at overhalende bilister kan traenge ind i det modgéaende spor.

Den lukkede udformning giver en bedre ledning af trafikanterne ind i det gennemgaende spor, men
har lige som den abne den ulempe, at utalmodige bilister kan fristes til at pabegynde en overhaling,
inden overhalingssporet har naet den fulde bredde, hvorved der er risiko for, at de kommer i
konflikt med modkgrende.

Udformningen med spzaerreflade giver den bedste ledning af trafikken, og kan ofte veere ngdvendig
pa grund af vejens linjefgring og laengdeprofil.
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6.4.6 Udformning af overhalingsspors afslutning

Overhalingsspor afsluttes med en kilestraekning og en spaerreflade som vist pa Figur 6.7.
Kilestraekningen skal vaere sa lang, at trafikanterne i de to spor kan flette sammen i det hgjre spor.
Speerrefladen er vigtig for at undga konflikter mellem trafikanter, der kommer for sent vaek fra
overhalingssporet og modkgrende. Leengden aflaeses af Figur 6.10.

Kilestrakning Kilestraekning
if. figur 6.10 T if. figur 6.10
S Ty T
Figur 6.7 Afslutning af overhalingsspor.

6.4.7 Breddeudvidelse

Breddeudvidelsen af kgrebanen for at give plads til overhalingsspor bgr ske til venstre, og bgr
indarbejdes i forhold til vejens linjefgring. Udvidelsen og den efterfglgende indsnzevring bgr vaere
sa lange, at der ikke opstar modkurver eller unaturlige knaek i kgresporenes forlgb. Gode Igsninger
opnas lettest, hvis indledningen placeres i en hgjrekurve og afslutningen i en venstrekurve, eller
ved, at vejmidten forskydes, se Figur 6.8 og Figur 6.9.

_-""_‘_""-_ __‘-n-‘_\_—-___
I 1\ e ALUR L NN RN R R v
Figur 6.8 Princip for breddeudvidelse.

Figur 6.9 Breddeudvidelse i kurver. Eksempel pd hvordan kurveforlgbet kan lede
trafikanterne naturligt ind i breddeudvidelsen.

Der stilles ikke krav til tilvejebringelse af breddeudvidelsen. Afslutningen af et overhalingsspor bgr
derimod tilvejebringes gennem en kilestraekning med en vinkeldrejning, der afhaenger af
planlaegningshastigheden. Vinkeldrejningen og kilestraekningens laengde kan aflaeses af Figur 6.10.
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Planlaegningshastighed Kilelaengde ved afslutning af Vinkeldrejning
(km/h) overhalingsspor (m)

2110 200 1:50

100 180 1:45

90 160 1:40

80 140 1:35

70 120 1:30

60 110 1:28

50 eller lavere 90 1:22

Figur 6.10 Laengde af kilestraekning ved afslutning af overhalingsspor.

6.4.8 Kryds og vejtilslutninger

Overhalingsspor bgr ikke forekomme pa straekninger med vejtilslutninger. Overhalingsspor bgr
afsluttes fgr kryds, men kan godt begynde i frafarten fra et kryds. Omvendt bgr det ved nyanlzeg og
ombygninger prioriteres hgjt at lukke eksisterende vejtilslutninger og omlaegge vejadgangene og
sidevejene.

6.4.9 Overlappende afslutninger af overhalingsspor

Hvor der pa veje med én kgrebane, det vil sige uden fysisk midteradskillelse, findes overhalingsspor
for begge retninger, for eksempel pa vej op ad begge sider af den samme bakke, bgr afstanden
mellem de punkter, hvor overhalingssporene skal veere til stede i fuld bredde, vaere stor nok til at
modkgrende ikke kommer i konflikt med hinanden.

Denne afstand skal vaere mindst det dobbelte af l&engden, der aflaeses i Figur 6.10. | sa fald kan
overgangsstraekningen udformes som vist pa Figur 6.11.

Afstand mellem endepunkter:
min 2 x kilelaengde jf. figur 6.10

Kilestraskning Kilestraekning
jf. figur 6.10 R jf. figur 6.10

S A N = Tt

— —

Figur 6.11 Afslutning af overhalingsspor ved bakketop.

Hvis afstanden er kortere, bgr overhalingssporene overlappe, det vil sige fgres forbi hinanden i et
4-sporet profil, og derefter afsluttes som vist pa Figur 6.12.
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Figur 6.12 Overlappende afslutninger af to overhalingsspor med retning mod hinanden.

Hvor geometrien ikke tillader den normale udformning som beskrevet ovenfor, kan stignings- og
overhalingsspor ogsa begynde umiddelbart efter et kryds eller i forlaengelse af en 2-sporet frafart
fra en rundkersel. | sa fald udformes rundkgrslen i overensstemmelse med anvisningerne for 2-
sporede rundkegrsler i handbogen "Rundkgrsler i abent land", med henblik pa at forebygge
konflikter mellem de frakgrende og for at sikre eventuelle lette trafikanter, der skal passere
frafarten.

6.4.10 Udformning ved dybdepunkter

Pa steder hvor der begynder overhalingsspor til begge sider, for eksempel pa begge sider af et
dybdepunkt, kan leengdeprofilforholdene fgre til, at der bgr etableres en kort 2-sporet straekning
mellem de to overhalingsspors begyndelse. Hvis afstanden mellem begyndelsespunkterne for de to
kilestraekninger er mindre end 500 m, bgr straekningen imellem dem ogsa udfgres 3-sporet, og
overhalingssporene forlaenges bagud, indtil de mgdes. Afmaerkningen af denne overgang er vist pa
Figur 6.13.

min. 50 m

i1

~—
NN —
—

Figur 6.13 Udformning af overgang mellem to overhalingsspor i hver sin retning.

6.4.11  Afmaerkning
Overhalingsspor udggr en diskontinuitet i vejbilledet. For at trafikanterne kan bruge faciliteten
rigtigt, bor:

e  Stignings- og overhalingsspor forvarsles i god tid for at modvirke frustration og for at
trafikanterne kan tilretteleegge deres eventuelle overhalingsmangvrer

o Kgresporsforlgbet i overgangsstraekningen afmaerkes, sa den @ndrede inddeling af kgrebanen
fremstar tydeligt i tide

e  Det klart fremstar, hvordan straekningen med det ekstra spor skal benyttes, og hvor langt der
er til afslutningen

e  Afslutningen (sammenfletningen) forvarsles i god tid og vaere tydeligt markeret

e Det angives, hvor langt der er til den naste overhalingsmulighed.

96 Oktober 2012



ANLAG OG PLANLAEGNING TVZARPROFILER | ABENT LAND

E16

0-1.5 km 0-2 km

E16.1.2 E16

E16.1.6
C51 52 R15.2
Figur 6.14 Tavler og pile pd karebanen der anvendes ved afmaerkning af overhalingsspor.

1 km fgr overgangsstrakningens begyndelse forvarsles der med E 16.1.6 med afstandsangivelse i
begge vejsider. Tavlen gentages 200 m fgr og ved selve overgangsstraekningens begyndelse.

Eksempler pa afmaerkning af overhalingsspor pa veje med én og to kgrebaner er vist i Figur 6.15 og
Figur 6.16.

Efter overgangsstraekningen placeres en tavle E 16, der viser kgrebanens inddeling med angivelse
af lengden.

Forvarsling af sammenfletningen sker med tavle E 16.1.2, samt med pile for vognbaneskift R15.2.
Det anbefales at laegge pilene i overhalingssporets centerlinje for at fa bedst synlighed.

Hvis der pa straekningen efter sammenfletningen findes flere overhalingsspor, angives afstanden til
den fglgende overhalingsmulighed som beskrevet ovenfor.

Der skal desuden etableres overhalingsforbud C51 eller C52 pa og efter sammenflet-
ningsstraekningen som beskrevet i vejreglen "Faerdselstavler".
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Figur 6.15 Prinicipiel afmaerkning af overhalingsspor pd en vej med én kgrebane.
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Figur 6.16 Principiel afmaerkning af overhalingsspor pa en vej med adskilte karebaner.
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6.5 2+1veje

2+1-veje er principielt veje med tre kgrespor, hvor det midterste spor fungerer som kontinuerligt
overhalingsspor, der skiftevis ma benyttes af de to kgreretninger. Lgsningen indebzerer, at
vejstraeekningen deles op i 2+1-, 1+1- og 2+2-delstraekninger.

6.5.1 2+1-delstraekninger

2+1-straekningerne bgr veere mindst 1 km og helst ca. 1,5 km lange. Leengere streekninger end 2,5
km kan ikke anbefales fordi kglaengden bag et langsomt kgretgj vokser lineaert med
straekningslaengden ved en given trafikstrgm.

Leengden males fra starten af overgangsstraekningen fra 1 til 2 kgrespor til starten af
overgangsstrakningen fra 2 til 1 kgrespor. Se Figur 6.17.

1-2,5 km

Figur 6.17 Leengden af delstraekninger p 2+1-veje.

Der bgr ikke vaere for store leengdeforskelle mellem nabo-delstraekningerne. Hvis der er store
trafikmaengder, taler det for korte delstraekninger. Hvis gennemsnitslaengden gges fra 1,5 til 2,0
km, falder hastighederne med 0,5-1 km/h.

Leengde og placering af delstraekningerne styres af at:

e  Kryds om muligt bgr placeres i forbindelse med en overgangsstraekning

e Delstraekningerne sa vidt muligt skal bidrage til at de ngdvendige saneringer af tilslutninger og
adgange kan gennemfgres

Enkeltsporede straekninger ikke bgr ligge pa stigninger af betydelig leengde

Tilslutninger pa straekninger bgr om muligt ligge pa enkeltsporede delstraekninger
Overgangsstrakninger, isar overgangene fra 2 til 1 spor, bgr placeres sa de bliver overskuelige
Overgang fra almindelig 2-sporet vej til 2+1-vej med fordel kan ske i forbindelse med
kanaliserede kryds for at mindske risikoen for fejlkgrsel.

6.5.2 1+1-delstraekninger
1+1-delstraekninger bgr overvejes hvor:

e Ngdvendig adskillelse af let trafik, adgangssanering m.m. ellers bliver for dyr eller for vanskelig

at gennemfgre
e  Forbedringer af de ydre arealer ellers bliver for dyre
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e Der findes broer eller andre straekninger med laengere, eksisterende autoveern teet pa
kgrebanen som vil give for lange, smalle 1-sporede straekninger hvis 2+1-profilet skal
gennemfgres

e Der findes broer der giver uacceptable begransninger for ekstra store kgretgjer med 2+1-
Igsningen

e  Der er 1-planskryds

e En 2+1-straekning ellers ville blive for kort

e Der er delstraekninger med mange langsomme eller brede kgretgjer, og ikke plads til at
gennemfgre det gnskede tvaerprofil.

6.5.3 2+2-delstraekninger

2+2-delstraekninger kan vaere pakraevede for at skabe balance i leengderne af 1- og 2-sporede
straekninger for hver retning, og for at undga lange stigningsstraekninger med et kgrespor i
stigningens retning. Desuden kan 2+2 vaere ngdvendigt, hvis antallet af langsomme kgretgjer pa en
straekning er hgjt, og i bynaere afsnit med store trafikmangder (over ca. 18.000 kgretgjer pr. dggn).

For hver retning bgr den 2-sporede del af straekningen ikke udg@re mindre end ca. 35 % af den
samlede laengde. Hvis arsdggntrafikken er lille, det vil sige under 4.000 kgretgjer pr. dggn, kan
andelen af 2-sporet lengde dog veere lavere.

Afstand melem endepunkier.
min 2 x kilelangde if. figur 6.10

. 1-2.5 km 1 :fqurﬁ‘ﬂ Sl f. figur 6.10
min. 50 m
—-— — e 55155’=_ = =1 2 R — :Em EE““‘*— = = =
Figur 6.18 Overgangsstraekninger pa 2+1-veje.

6.5.4 Overgangsstraekninger
Overgangsstrakninger fra to til et kgrespor bgr udformes efter fglgende principper, se Figur 6.18:

e Overgangen fra to til et kgrespor bgr vaere mindst to gange kileleengden som er aflaest af Figur
6.10,

e Afmaerkningen bgr udfgres som beskrevet i afsnit 6.4.11

e Overgangen fra et til to kgrespor kan udformes med en leengde pa ned til 50 m.

6.6  Trinvis udbygning

Ved udbygning af et vejnet skelnes mellem:

e Etapevis udbygning hvor vejnettet udbygges i etaper bestaende af enkelte straekninger anlagt
med fuldt tveaersnit og udstyr, og

e Trinvis udbygning hvor en vejstraekning udbygges i flere trin. Fgrste trin anlaegges med mindre
end det fulde vejtvaersnit og udstyr der er planlagt gennemfgrt.
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6.6.1 Trinvis udbygning: fgrste trin
Ved etapevis udbygning kan der opsta serlige overgangsproblemer mellem profiltyper. Det
behandles i afsnit 6.7. | dette afsnit behandles trinvis udbygning, der kan besta i:

e Aten vejnetsforbindelse anlaegges med faerre spor eller smallere kgrebane end det endelige
planlagte projekt

e Atanlaeg af ngdspor udskydes

e  Atanleeg af stier udskydes

o At forskellige former for udstyr ikke opstilles i fgrste omgang

e Atsideanlzaeg ikke etableres i fgrste omgang

e At krydsningspunkter anlzegges med mindre kapacitet eller service i fgrste omgang.

6.6.2 Forberedelse til senere udbygning
Den senere udbygning kan forberedes ved:

e Atderved fastleeggelse af linjefgringen tages hensyn hertil

e  Palaeg af byggelinjer — eventuelt asymmetrisk

e Andre former for arealreservationer eller ved arealerhvervelse

e Udskiftning af jordbund, f.eks. blgd bund

e  Udfgrelse af jordarbejder

e Anleeg af afvandingskonstruktioner, herunder hensigtsmaessig placering af f.eks. brgnde og
regnvandsbassiner

e  Placering af krydsningspunkter og rampeanlaeg med plads til udvidelser af kgrebaneareal

e  Bygning af bro- og tunnelanleeg med plads til udvidelser af kgrebaneareal

e Anvendelse af bro- og tunnelkonstruktioner med mulighed for udvidelse

e  Forberedelse af signalanlzeg eller anden form for regulering

e  Placering af udstyr med mulighed for udvidelse af kgrebanearealer

e  Placering af udstyr med mulighed til senere indfgrelse af hgjere hastighed.

| omrader hvor der i en ny vejs naerhed er interesse for byggeri eller andre anlagsaktiviteter, som
det er dyrt eller pa anden made besvzerligt at erhverve eller endre for vejmyndigheden, og der
samtidig er forventninger om vaekst i trafikbelastningen, er det neerliggende pa den ene eller anden
made at sikre plads til en fremtidig vejudvidelse. F.eks. som naevnt ved byggelinjepalaeg. Det er den
enkleste form for forberedelse af flere spor og dermed trinvis udbygning.

| det fglgende kommenteres den planlagte proces. Det vil sige den situation, hvor der allerede i det
tvaerprofil, der anlaegges i et fgrste trin, tages hgjde for et kommende trin 2 eller flere trin.

6.6.3 Ombkostninger og andre overvejelser

Om det i en given situation skal komme pa tale at forberede en trinvis udbygning, afhaenger helt af
den aktuelle situation. Under normale forhold vil det billigste i rene anlaegsomkostninger (og alt
andet lige) veere at etablere det fulde vejtvaersnit i fgrste omgang (se afsnit 6.6.5). Det vil sige, hvis
et kommende vejanlaeg af f.eks. gkonomiske grunde ma bygges over mange ar, er etapevis
udbygning det, der giver de laveste anlagsudgifter totalt.
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En succesfuld etapevis udbygning forudszetter dog, at etaperne af den nye vej kan indpasses
rimeligt i det vejnet, der skal aflastes. Der ma f.eks. ikke opsta for lange og uhensigtsmaessige
forbindelsesveje. Et szerligt problem, der kan fgre til meget farlige trafiksituationer, er hvis
trafikanterne ikke klart kan erkende overgangen mellem profiltyperne, f.eks. om de er pa en
motorvejsstraekning eller pa en 2-sporet vej, hvor der er modkgrende trafik.

Der kan saledes veaere gode grunde til at overveje trinvis udbygning. Ved trinvis udbygning kan en
del af investeringen i en ny vej udskydes, og de gkonomiske midler investeres i andre ting, der her
og nu er mere brug for. Eksempelvis kan der bygges en laengere straekning af den planlagte vej, end
hvis udbygningen sker etapevis, og det kan komme trafikanterne og beboere og andre langsgaende
veje, der aflastes, til gode.

Vejens standard tilpasses trafikefterspgrgslen. Ved at udbygge trinvist kommer eventuelle
usikkerheder om den fremtidige trafik samfundet til gode ved, at der fgrst investeres i kapacitet,
nar behovet herfor rent faktisk viser sig.

Forskellige former for udstyr eller szerlige faciliteter (stier, sideanlaeg m.v.), som der skal en vis
trafikmaengde til at retfaerdiggere, kan vente til, behovet har ndet over en bestemt graense.

6.6.4 Vurderinger

Om der i en konkret situation skal ske en planlagt trinvis udbygning bgr udover de rent vejtekniske
overvejelser ogsa baseres pa en trafikgkonomisk vurdering. Den merpris det med al sandsynlighed
koster at bygge i flere trin, skal vurderes mod de gevinster alternative investeringer kan give.

De forhold, der skal indga i en sadan vurdering, er fgrst og fremmest:

o De ngdvendige investeringer i fgrste trin, andet trin etc.

e De ngdvendige investeringer, hvis etapevis faerdigggrelse, hvor det feerdige profil etableres
med det samme, er et alternativ

e  Forventningerne til den fremtidige trafikbelastning

e Det tidsforlgb der forventes mellem de enkelte trin og mellem etapernes faerdigggrelse (her er
ofte mange kombinationsmuligheder)

e De finansielle konsekvenser (disponibel kapital, renteniveau m.v.)

e De trafikskonomiske konsekvenser i alle udbygningskombinationer, dvs. trafikanternes
kegrselsomkostninger, uheldsomkostninger m.v. og de miljgfordele der opnas.

Inden trinvis udbygning overvejes bgr det sikres, at et anlaeg med faerre kgrespor har tilstraekkelig
kapacitet. Dette bgr efterfglges af en mere dybtgdende analyse som omfatter en trafikgkonomisk
modelberegning.

6.6.5 Typiske omkostninger

Der har i de seneste ar vaeret gennemfgrt flere omfattende analyser i forbindelse med overvejelser
om trinvis udbygning i helt konkrete tilfeelde. De fleste referencer er knyttet til
motorvejsudbygninger, hvor der som fgrste trin anleegges en 2-sporet eller en 2+1-sporet
motortrafikvej, og i andet trin den fulde motorve;.
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Fra et omfattende undersggelsesarbejde af jyske motorvejsstraekninger kan det ses, at
omkostningerne ved en trinvis udbygning medfgrer en fordyrelse i stgrrelsesordenen 15-20 %. Pa
denne baggrund kan det siges, at anlaeg af to trin efter hinanden med kort mellemrum ikke kan
betale sig. Pa den anden side kan det heller ikke betale sig at investere i for store
forberedelsesarbejder, hvis der gar alt for lang tid inden andet trin gennemfgres. Generelt kan
anfgres en horisont pa 10 ar som den gvre graense for, at det overhovedet kan betale sig at
foretage forberedelser. Rammerne for, hvornar trinvis udbygning er en rationel proces, viser sig i
virkeligheden meget snaevre. Der bgr derfor hvert enkelt tilfeelde gennemfgres en
samfundsgkonomisk beregning af, om det er hensigtsmaessigt at gennemfgre en trinvis udbygning.

6.7 Overgang mellem profiltyper

6.7.1 Generelt

Den tydeligste overgang mellem forskellige tvaerprofiler opnas, hvis overgangene sker i forbindelse
med vejkryds, og iseer i forbindelse med en rundkgrsel. Dette er dog ikke altid muligt eller
hensigtsmaessigt. | det fglgende beskrives nogle forhold, der bgr tages i betragtning, nar overgange
mellem profiltyper sker pa straekninger mellem kryds.

6.7.2 Overgang mellem veje med to kgrebaner og 2-sporede

veje
Straekninger hvor veje med adskilte kgrebaner gar over i 2-sporede veje og omvendt, skal
udformes, sa trafikanterne far en god optisk ledning.

God optisk ledning kan opnas ved at:

e  QOvergangen sker pa en streekning med en konkav vertikalkurve

e Den horisontale linjefgring har en hgj standard

e Linjefgringen i retning mod de adskilte kgrebaner leder trafikanterne naturligt ind pa den
rigtige side af midterrabatten. Det betyder, at vejen bgr ligge i en venstrekurve. | hgjrekurver
ma radius ikke formindskes, nar breddeudvidelsen begynder

e Linjefgringen iretning mod den 2-sporede straekning tydeligt viser indsnaevringen fra to til et
k@respor i kgrselsretningen, og fra to til en kgrebane. Det opnas lettest, hvis vejen ligger i en
hgjrekurve, hvilket g@r det lettere at se, at kgrebanen bliver smallere, samt hvor
midterrabatten slutter

e Afstanden til neermeste tilslutningsanlaeg er tilstraekkelig stor for, at trafikanterne ikke skal
misforsta, hvad der er den gennemgaende kgrebane, og hvad der er frakgrselsrampe, og
derved komme ind pa den forkerte side af midterrabatten.

6.7.3 Overgang mellem veje med to kgrebaner og 2+1-veje

Hvor veje med adskilte kgrebaner gar over i 2+1-veje, hvor det midterste kgrespor skiftevis
benyttes som overhalingsspor for de to retninger, giver en indledende 1-sporet straekning
sandsynligvis en klarere overgang og en bedre hastighedstilpasning.

6.7.4 Overgang mellem 2+1-vej med adskilte k@rebaner og 2-sporet vej
Ved overgang fra en almindelig 2-sporet vej til en 2+1-vej har en indledende 2-sporet straekning
den fordel, at eventuelle kger oplgses med det samme.
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Overgangsstrakninger, specielt fra to til et kgrespor, skal placeres, sa de bliver overskuelige.

Overgang fra almindelig 2-sporet vej til 2+1-vej kan med fordel placeres ved kryds for at formindske
risikoen for fejlkgrsel.

6.7.5 Breddeudvidelse i venstrekurver
Overgangen fra 2-sporet vej til vej med adskilte kgrebaner bgr ske i en venstrekurve. Derved ledes
trafikanterne naturligt ind pa den rigtige side af midterrabatten.

I modsat retning sker tvaerprofilaeendringen i en hgjrekurve, hvilket ggr det lettere for trafikanterne
at se:

e At midterrabatten slutter
e At de far modkgrende trafik
e Atdet venstre kgrespor er markeret med pile der viser til hgjre.

Hvis tvaersnitsendringen sker i forbindelse med et tilslutningsanlaeg, kan trafikanter i retning mod
motorvejen tolker vejvisningen til frakgrselsrampen forkert. Trafikanten kan tro, at det er
frakgrslen, som er til hgjre for midterrabatten og, at den gennemgaende vej fortsaetter som 2-
sporet vej pa venstre side. Sadanne misforstaelser kan modvirkes ved at forlenge motorvejen, sa
vejvisningen ikke kommer fgr trafikanterne er et stykke inde pa motorvejen. Budskabet kan
forsteerkes ved hjzelp af en portal med vejvisning, som tydeligt viser, at der ogsa er kgrespor til
hgjre for midterrabatten for dem, der skal lige ud.

6.7.6 Breddeudvidelse pa lige straekning

Pa lige streekninger kraeves en lang overgang mellem de forskellige tvaerprofiler for at undga, at
vejens linjefgring skal se ud som et knaek. Ulempen ved en lang overgang er, at det kan blive
utydeligt for trafikanter fra motorvejen, hvor tveerprofilet skifter. Dette kan fgre til overhalinger,
selv om der er modkgrende trafik. Det er vigtigt, at afmaerkningen udformes omhyggeligt.

Problemerne i forbindelse med tilslutningsanlaeg er de samme som beskrevet under afsnit 6.7.5.

6.7.7 Breddeudvidelse i hgjrekurver

Overgange fra 2-sporet ve;j til vej med adskilte kgrebaner i hgjrekurver bgr undgas. Erfaringen viser,
at trafikanterne forledes til at kgre pa den forkerte side af midterrabatten, isaer hvis
breddeudvidelsen sker i forbindelse med et tilslutningsanlaeg, se Figur 6.19 Breddeudvidelse til vej
med adskilte kgrebaner bgr derfor aldrig laegges i en hgjrekurve, hvis den sker i forbindelse med et
tilslutningsanlaeg.
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Figur 6.19 Vildledende tvzerprofilovergang i hgjrekurve med tilslutningsanlaeg. En omhyggelig
afmaerkning med speerrelinjer vil afbgde problemet; men situationen bgr undgds
ved nyanlaeg.

6.8 Scerlige forhold ved bygvaerker

Sidehaeldning pa broer

Af konstruktions- og afvandingstekniske grunde vil en vejs tvaerprofil pa en bro ofte adskille sig fra
normaltvaerprofilet. Forskellen ligger primzert i de enkelte tvaerprofilelementers sidehaeldning,
samt i brug af kontrabanketter.

Afvanding af overfladevand pa broer foregar normalt ved, at vandet Igber ad faldlinjer ned til en
dybdelinje i belaegningen og derefter ad denne i langsgaende retning, indtil vandet bliver opfanget
af nedlgbsbrgnde.

Ved broer med laengde stgrre end ca. 15 m opbygges vejens profil i konstruktionsbetonen. Af
stgbetekniske grunde tilstraebes sa fa knaek i tvaerprofilet som muligt.

Ved kgrebaner med tagformet profil udfgres de tilgreensende vejelementer — midterrabat, ngdspor
og yderrabat — saledes med samme fald som kgrebanen, for yderrabatter dog kun indtil
dybdelinjen.

Ved kgrebaner med ensidig sidehzeldning udfgres de tilgraensende vejelementer i den lave side
med samme fald som kgrebanen indtil dybdelinjen, mens de ved den hgje side udfgres med fald
bort fra kgrebanen indtil dybdelinjen.

| en eventuel midterrabat med autovaern bgr dybdelinjen og autovaernet forskydes i forhold til
hinanden, saledes at autovaernssceptrene ikke kommer til at std i dybdelinjen.

Man bgr desuden sikre sig mod, at overfladevand og eventuelt dreenvand Igber ude langs

kantbjaelken, hvor der er mulighed for nedsivning i fugen mellem belaegning og kantbjlke og
videre ned i konstruktionsbetonen.
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Pa broer uden fortove udfgres en dybdelinje ca. 0,5 m fra kantbjzelken. Fra kantbjzelken og til
dybdelinjen udfgres en kontrabanket med mindst 60 %o sidehaeldning.

Pa broer med fortove udfgres en tilsvarende, dog normalt smallere, kontrabanket i belaegningen op
mod kantstenen. | konstruktionsbetonen udfgres kontrabanket ved kantbjaelke som ovenfor
beskrevet.

Safremt der er behov for at etablere kunstigt leengdefald i dybdelinjen kan dette f.eks. ggres ved at
variere sidehaeldningen pa de tilstgdende tveerprofilelementer (ngdspor, yderrabat eller
kontrabanket).

Brounderstgtninger
Omkring brounderstgtninger bgr der altid etableres kontrabanketter med teet beleegning i en
bredde pa mindst 0,5 m ud fra understgtningen med mindst 100 %o fald bort fra denne.

| praksis vil denne kontrabanket naesten altid vaere placeret bag et autovaern.

6.9 Jernbaneoverkgrsler
Nedenfor beskrives kort en raekke af de vaesentligste forhold i forhold til jernbaneoverkgrsler.

Kgrebanebredde
| jernbaneoverkgrsler uden automatiske bomme bgr kgrebanebredden vaere mindst 4,5 m mellem
stoplinjer og 15 m pa hver side af stoplinjer.

| jernbaneoverkgrsler sikret med automatiske bomme bgr kgrebanebredden vaere mindst 6 m
mellem stoplinjer og 25 m pa hver side af stoplinjer.

For at minimere faren for vejfaerdslens udskridning i skinnerne skal kgrebanebelaegningen i
sporarealet udvides med 1 m og stier med 0,5 m. Udvidelsen afsluttes fra yderside af skinne under
en vinkel pa 45 grader til faerdselsareal.

Bredden af den krydsende vejs tvaerprofilelementer ma ikke reduceres igennem en
jernbaneoverkgrsel.

Fortov og cykelsti
Fortov og cykelsti ma ikke ophgre umiddelbart fgr en jernbaneoverkgrsel, saledes at de lette
trafikanter ledes ud pa kgrebanen igennem jernbaneoverkgrslen.

Hvor der af hensyn til automatiske bomme etableres kgrebaneudvidelse, bgr den foretages under
hensyntagen til en god optisk linjefgring af vejprofilet igennem overkgrselsomradet.

Kanalisering
For at tydeligggre jernbaneoverkgrslen i byomrader og pa veje med hurtig trafik kan der med fordel

etableres en 2,3 m bred kantstensbegranset midterhelle, hvori vejsignal kan placeres.

For at hindre diagonalkgrsel mellem nedlukkede halvbomme kan der mellem stoplinjerne etableres
en kantstensbegraenset helle.
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6.10 Anlzeg af lokalveje

6.10.1  Adskillelse af trafikarter

Pa gennemfartsveje og fordelingsveje er det af hensyn til trafiksikkerheden vigtigt at forebygge
konflikter mellem pa den ene side biltrafik og pa den anden side let trafik og langsomme
motorkgretgjer. Mange af gennemfarts- og fordelingsvejene er i dag abne for alle trafikarter, og
der bgr derfor etableres et parallelt trafiksystem, sa vejene kan forbeholdes biltrafik. Der bgr derfor
etableres fardselsarealer for:

e  Fodgangere, ryttere, cyklister og knallertkgrere
e  Motorkgretgjer med begraenset tilladt hastighed sasom traktorer og motorredskaber.

Stier, bade stier i eget tracé og stier langs veje, er behandlet i afsnit 4.9, 4.15 og i kapitel 5, mens
langsomme motorkgretgjer omtales i det fglgende.

6.10.2  Trafikafvikling

Langsomme motorkgretgjer er problematiske for trafikafviklingen pa gennemfartsveje og
fordelingsveje. Nogle af de langsomme motorkgretgjer er landbrugskgretgjer sasom traktorer med
eller uden tilkoblede pahaengsvogne eller redskaber, eller selvkgrende redskaber. De ggr ofte brug
af vejen pa en kort straekning mellem driftsbygninger og marker, men i stigende grad ogsa over
leengere straekninger. Der er sdledes en direkte sammenhang mellem antallet af overkgrsler og
forekomsten af landbrugstrafik.

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

6.10.3  Trafiksikkerhed

Uheldsrisikoen pa veje med en parallel lokalvej er ifglge hollandske undersggelser generelt lavere
end pa tilsvarende veje med dobbeltrettet cykelsti. Saerligt for cyklister og knallertkgrere er
lokalveje mere sikrere end dobbeltrettede cykelstier. Det skyldes iszer, at der pa veje med
dobbeltrettet cykelsti sker mange uheld mellem svingende biler og lette trafikanter, hvor der er
indkgrsler og vejtilslutninger. Men det skaber modstand at ombygge cykelstier til lokalveje med
adgang for landbrugskgretgijer, pa grund af en forringet tryghed.

Anlaeg af en parallel lokalvej har en positiv effekt pa uheldsrisikoen pa veje, der lukkes for
landbrugstrafik i forbindelse med, at en dobbeltrettet sti ombygges til lokalve;j.

En parallel lokalvej er signifikant mere sikker for cyklister end bade enkelt- og dobbeltrettede
cykelstier langs veje.

6.10.4  Overkgrsler til ejendomme

Pa eksisterende gennemfarts- og fordelingsveje findes der overkgrsler til eiendomme og
markoverkgrsler. Disse overkgrsler udgar en sikkerhedsmaessig risiko. En dansk analyse af 2-
sporede veje i abent land viste, at 13 % af de registrerede uheld pa de analyserede straekninger var
sket i forbindelse med adgange til private ejendomme. En halvering af antallet af adgange til en vej
forventes at have en sikkerhedsmaessig effekt pa 25 % pa de uheld og personskader, der sker i
forbindelse med overkgrsler.
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Overkgrsler pa trafikveje bgr med udgangspunkt i ovenstaende undgas. Dette kan f.eks. ske ved
anlaeg af parallelle lokalveje, hvor overkgrslerne tilsluttes i stedet for til gennemfarts-
/fordelingsvejen.

Markoverkgrslerne og overkgrsler til egendomme pavirker trafiksikkerheden for alle
trafikantgrupper. Antallet af uheld i forbindelse med overkgrsler er betragteligt, og omfatter
navnlig bagendekollisioner, frasvingningsuheld og vigepligtsuheld.

6.10.5 Etablering af parallelle lokalveje
Hvor der pa eksisterende veje er overkgrsler til egendomme pa begge sider af vejen, er der flere
mulige Igsninger:

e  Enparallel lokalvej i hver side

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

e En parallel lokalvej i den ene side, mens trafikken til og fra (fa) ejendomme pa den anden side
far lov til at krydse over vejen, men ikke til at svinge til og fra den overordnede ve;j.

6.10.6  Overgangslgsninger

| de tilfelde, hvor det ikke er muligt at etablere et lokalvejssystem langs en fordelingsvej inden for
en overskuelig tidshorisont, og hvor det derfor fortsat skal veere muligt at overhale langsomme
motorkgretgjer, kan det overvejes at etablere pabudte vigepladser for hver ca. 1 minuts kgrsel,
eller — hvor oversigtsforholdene ggr det forsvarligt — at etablere et delvist overhalingsforbud hvor
overhaling af traktorer m.v. er tilladt, og med et afmaerket midterareal afgranset af to
varslingslinjer.

Tidsbegraensede forbud (dvs. forbud mod landbrugskgretgjer i myldretiden) kan ligeledes

overvejes. Det vil fgrst og fremmest forbedre trafikafviklingen pa de staerkt belastede tidspunkter,
og kun i mindre grad trafiksikkerheden.
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7 TVZARPROFILER VED OMBYGNING AF EKSISTERENDE VEJE

7.1 Om ombygning af eksisterende veje

Handbogens anvisninger sigter fgrst og fremmest pa nye vejanleeg, men det er ogsa rad og
anvisninger, som med fordel kan anvendes ved ombygning af eksisterende veje.

Det skal understreges, at handbogen omhandler tvaerprofiler. Naturligvis skal ogsa eendringer i
linjefgring og laengdeprofil overvejes, nar en given vejstrakning skal ombygges. Med hensyn til
muligheder og konsekvenser henvises til handbogen "Tracéring i dbent land".

7.1.1 Ombygning, nyteenkning og planlagning

Anvisningerne er udarbejdet ud fra hensynet til fremkommeligheden og trafiksikkerheden.
Filosofien i anvisningerne er, at vejmyndighederne har et ansvar for at udforme vejsystemet
saledes, at trafikanterne kan opfgre sig sikkert, og sa menneskelige fejl ikke fgrer til alvorlige
personskader.

7.1.2 Adskillelse af trafikarter — anleeg af parallelle lokalveje

Der er en helt afggrende forskel pa handbogens vejsystem og det nuveerende. P34 gennemfartsveje
og fordelingsveje arbejder handbogen med en konsekvent adskillelse mellem biltrafik og let trafik
samt langsomme motorkgretgjer. Princippet indebaerer, at der skal etableres et system af parallelle
lokalveje langs mange eksisterende veje, sa de nuvaerende overordnede veje kan forbeholdes
biltrafik. Etablering af lokalveje er beskrevet i afsnit 6.10.

7.1.3 Ombygning og overordnede mal

Alle vejmyndigheder har overordnede mal om at forbedre trafiksikkerhed og fremkommelighed.
For at realisere de overordnede mal ma man bevidst udnytte de ombygninger, der laves af alle
mulige grunde, sa der opnas mest trafiksikkerhed og fremkommelighed ved indsatsen.

7.1.4 Eksempler

Nar en given vejstraekning skal ombygges, kan der opsta en situation, hvor der er meget langt fra de
gjeblikkelige forhold pa stedet - f.eks. mellem det hastighedsniveau der optraeder - og handbogens
anbefalinger.

Hvordan en sadan situation skal handteres, kan der ikke gives almengyldige anvisninger pa. | stedet
omfatter den tilhgrende eksempelsamling en raekke anvisninger, der har rod i handbogens
anbefalinger, og som det foreslas at stgtte sig til i ombygningssituationer. Der er fgrst og fremmest
lagt vaegt pa at beskrive og skitsere de overvejelser, som skridt for skridt kan veere med til at skabe
et nyt og sammenhangende vejnet, der lever op til kravene om funktionalitet og gget sikkerhed.
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7.2 Forudsatninger for ombygningen

7.2.1 Formal med ombygninger
Eksisterende veje gnskes ofte ombygget, fordi de allerede i dag:

e  Har for mange trafikuheld

e  Har for lille kapacitet

e  Giver darlig fremkommelighed

e  Giver anledning til stor utryghed

e  Har generelt utidssvarende vejstandard (mht. tvaerprofil og f.eks. tracé)
e Har stort forstaerkningsbehov.

Ombygninger sker saledes ogsa af vejtekniske og driftsmaessige grunde, f.eks. fordi sidestgtten bgr
forbedres, eller fordi beslutningstagerne planlaegger, forventer eller gnsker stigende trafik som
felge af byudvikling eller erhvervsudvikling. Omvendt forekommer det ogsa, at veje nedgraderes,
fordi der er anlagt en ny overordnet vej.

7.2.2 Vej- og hastighedsplan

Ethvert ombygningsprojekt har nogle bestemte forudsatninger. Disse forudsaetninger bgr vaere
afklaret inden ombygningen projekteres. Ideelt set bgr hele vejnettet for alle vejmyndigheder i det
geografiske omrade veaere behandlet i en vejplanlaegning, der omfatter:

e Funktionel vejklassificering

e Hastighedsklassificering

e  Overblik over trafikmangder og fremkommelighedsproblemer, nu og pa f.eks. 20 ars sigt
e  Sikkerhedskortlaegning: sorte og gra straekninger, med szerlig fokus pa draebte og alvorligt
tilskadekomne

Behov for reinvesteringer: belagningstilstand m.v.

Behov for nye tilslutninger, affgdt af byudvikling, centre, transportterminaler osv.
Cykelstiplan

Beplantningsplan

Planer for saertransporter/modulvogntog

Denne vejplanlaegning er neermere beskrevet i handbogen "Planlaegning af veje og stier i abent
land".

Ombygningsbehov

For en raekke vejstraekninger vil de eksisterende forhold svare til de planlagte, men der vil ogsa
veere straekninger med behov for andringer. For vejstraekninger, hvor de gnskede forhold afviger
fra de eksisterende, beskrives de nuvaerende forhold ud fra en raekke parametre:

o  Trafikmaengder
e Tilladt og faktisk hastighed

e Tracé

o  Eksisterende tvaerprofil
o  Kryds

e Adgange

e Uheld.
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Efterfglgende beskrives de forhold, der gnskes opnaet ved en ombygning ud fra fglgende
parametre:

e Vejklasse, hastighedsklasse

e Funktion i busnet

e Funktion i cykelnet

e  Funktion i net for landbrugskgretgjer
e  Forventede trafikarter

e  Forventede trafikmaengder.

Ombygningsprojektets mal
De gnskede forhold sammenholdes med de nuvaerende. Herved fremstar formalene med
ombygningsprojektet. Selv om ikke to ombygningsprojekter er ens, kan der dog skelnes mellem:

e  Hastigheds- og funktionsbetingede ombygninger
e  Rene kapacitetsudvidelser
e Rene kapacitetsindskraenkninger.

7.23 Hastigheds- og funktionsbetingede ombygninger

Denne type ombygninger omfatter vejstraekninger, hvor der er et misforhold mellem deres
nuvaerende funktion og udformning, og den made som straekningerne skal fungere pa i fremtiden.
Ombygningerne har til formal at mindske eller helst eliminere dette misforhold. Det kan, afhangig
af situationen, fgre til at:

e  Straekningen bgr fartdeempes til lavere hastighed
— antallet af kgrespor og/eller kgresporenes bredde reduceres
— eventuelt planlaegges og udformes fartdempere

e Hastigheden bgr vaere som den er, men straekningen bgr sikres bedre, dvs. udbygges til
forsvarlig brug af nuvaerende hastighed:
—  ydre arealer forbedres
—  midterarealer etableres
— adgange til ejendomme og markoverkgrsler saneres
—  Dbiltrafik separeres fra let trafik og landbrugstrafik

e  Straekningen udbygges til hgjere hastighed end den nuvaerende
— ydre arealer forbedres
— midterarealer etableres
— adgange til eiendomme og markoverkgrsler saneres
—  biltrafik separeres fra let trafik og landbrugstrafik.

7.24 Kapacitetsbetingede ombygninger
Der kan veaere et gnske om enten at gge eller mindske en vejs kapacitet i forbindelse med op- eller
nedklassificering af veje.

Rene kapacitetsudvidelser

Denne type ombygninger omfatter straekninger, hvor standard og hastighed svarer til det gnskede,
men hvor den nuvarende eller forventede trafikbelastning betinger, at der etableres flere
k@respor.
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Rene kapacitetsindskraenkninger

Dette omfatter ombygninger, hvor kapaciteten pa en vej gnskes nedsat pa grund af nye veje eller
en trafikplanmaessige hensyn (f.eks. for at forhindre ugnsket brug af vejnettet), men hvor
hastighedsniveau og vejklasse ikke behgver at blive @ndret.

7.2.5 Bindinger ved fastlaeggelse af tveerprofil
Det eksisterende anlaeg eller de omgivelser det ombyggede anlaeg skal indpasses i, kan veere af en
sadan beskaffenhed, at det bliver til afggrende bindinger, nar tvaerprofilet skal fastlaegges.

Blandt de szerlige forhold, som kan have afggrende indflydelse ved ombygning, kan naevnes:

e  Fortidsminder

e  Beplantning som gnskes bevaret

e  Krydsende veje

e  Broanlaeg, ramper o. lign

e  Adgangsforhold for ejendomme

e  Stier i tilknytning til vejen

e  Bebyggelse neaer vejen

e  Eksisterende afvandingskonstruktioner
e Ledningerivejen.

De nzavnte bindinger er forhold, som det ikke er muligt at inddrage systematisk i
vejregelsammenhang pa anden made end med basis i handbogen at anbefale individuelle
vurderinger, hvor de gkonomiske forhold naturligt indtager en central plads. | de fleste tilfaelde vil
det veere et spgrgsmal om den udgift, der kan spares ved at udnytte eller tage hensyn til de
eksisterende konstruktioner eller faciliteter, sammenholdt med vzerdien af eller udgiften ved at
kunne tilfgje nyt.

7.3 Proces ved ombygninger

Arbejdet med planlaegning og projektering af ombygninger af vejstraekninger i abent land sker
typisk i en overordnet og lgbende proces i vejforvaltningen.

7.3.1 Fastleeggelse af planlaegningsperiode
Den overordnede vejplanlaegning kan tage sit afsaet i en rullende planlaegning, hvor der udarbejdes
mal, strategier og delplaner for vejudbygningen inden for en eller flere planlaegningshorisonter:

e  43rs budgetperiode
e 12 ars kommuneplanperiode
e  Evt. lengere planlaegningshorisont.

En konkret udpegning af straekninger med behov for udbygning pa kort sigt vil typisk have
baggrund i en hgj prioritering af straeekningen inden for kommunens vejplanlaegning, herunder
planer for stgrre vejvedligeholdelse. Dette er beskrevet i handbogen "Planlaegning af veje og stier i
abent land".
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7.3.2 Fastleeggelse af tvaerprofil for ombygningen

Den indledende planlaegning, herunder kortleegning, analyser og behovsvurdering vil normalt
danne grundlag for en politisk prioritering og budgetlaegning. | denne fase er det vigtigt pa tveers af
organisationen at afdakke alle relevante forhold af betydning for straekningen og at fastleegge de
funktionskrav, der skal stilles til ombygningsprojektet. Disse funktionskrav kan omfatte krav bade i
forhold til vejens trafikale funktion, krav i forhold til omgivelserne og krav med hensyn til vejens
fremtidige drift og vedligeholdelse.

Projektet kan saledes i sidste ende tilgodese en raekke forskellige hensyn i vejplanlaegningen. Det
kan derfor ogsa som del af grundlaget for budgetlaegningen overvejes at foresla finansieringen
sammensat pa tveers af flere konti til vejformal.

Ud over de forskellige funktionskrav bgr fastlaeggelsen af vejens fremtidige tveerprofil ske i
overensstemmelse med vejens klassificering i vejklasseplanen for det samlede vejnet. Dette gaelder
specielt, hvis der i sammenhang med vejklasseplanen er opstillet krav til vejudformningen for de
forskellige vejklasser.

Ombygningsprojekter omfatter normalt kun delstraekninger af lzengere vejforlgb. Det enkelte
tvaerprofil bgr derfor ved den konkrete planlaegning og skitsering af et projekt altid vurderes i
forhold til bl.a.:

e  Etrealistisk ambitionsniveau i forhold til de langsigtede gnsker til den fremtidige vejstandard
e Hensynet til ogsa pa kortere sigt at opna et harmonisk vejbillede uden markante og
umotiverede andringer i tvaerprofilet i forhold til nabostraekninger.

Straekningen bgr derfor sa vidt muligt sgges afgraenset i forbindelse med st@rre kryds.

Pa baggrund af de opstillede funktionskrav til det fremtidige vejprofil skal der ved den indledende
skitsering af et tveerprofil for ombygningen herefter overvejes de konkrete elementer i
opbygningen af tvaerprofilet, dvs.:

e  Sporantal

e Kgrebanebredde

e  Kantbanebredde

Rabatbredder, herunder evt. afstandskrav
Stiforhold

Afvandingsprincip

Hensyn til seerlige bindinger (jf. afsnit 7.2.5).

| de tidlige stadier af skitseringen opstilles ofte alternative tvaerprofiler, der til brug for
beslutningsgrundlag kan konsekvensvurderes med hensyn til trafikkapacitet, maeengdeopggrelser og
grove anlaegsoverslag for den givne straekning. Ligeledes vil det altid veere hensigtsmaessigt fra
starten at inddrage en trafiksikkerhedsrevisor i diskussion af planlaegningen og projekteringen.
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