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Hojresvingsspor p

2.4.3 Hajresvingsspor med delehelle
Et hgjresvingsspor udformes, s3 der er oversigt fra stopposition pa sekundzervejen forbi en bil i
hgjresvingssporet og en tavle for enden af den kantstensbegraensede del af en delehelle.

Der anses for at veere 3 Igsninger til udformning, som tilgodeser dette krav, afhaengigt af udform-
ningen af delehellen til adskillelse mellem hgjresvingsspor og nabospor.

1. Delehelle uden kantstensafgransning (se figur 2.19)
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Figur 2.19 Hejresvingsspor med delehelle uden kantstensbegraensning, principskit-
se. Trekant ABE (gratonet) er oversigtsarealet. Trekant CDE (r@dtonet) er
kongruent hermed og bruges til at beregne Ly, se underafsnit om kiles-
trakning.
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i en afstand pd by fra den tav]ekant, kuntstensafgrensede del af skillehellen)
som er lengst fra primagrvejen)
Figur 2.20 Hegjresvingsspor med delehelle med kantstensbegraensning, principskitse.

Trekant ABC (gratonet) er oversigtsarealet. Trekant DEF (gréntonet), EGH
{rédtonet) og UK {gultonet) er kongruente hermed og bruges til at bereg-
ne Lii, Liira 0 Liiez » € underafsnit om kilestraskning.
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Venstre indsvingsspor

Figur 2.23 Venstreindsvingsspor i forlengelse af venstresvingsspor, principskitse.
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Kantstenshgjder — diskuteres

nsopspringet, som males mellem kgrebane og overside af kantsten, se figur 8.4, tilrades
| fra, om kantstensforlgbet er pakerselsfarligt eller ikke, se figur 8.5 og 8.6.

orebaneniveau E
L
A

30 Faerdig karebanenivaaw B ) ~ o
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------- Pakerselsfare, kantstensopspring < 5 cm.
e Ilindre pikorselsfare

Figur 8.5 Kantsten med trafiksikkerhedsmaessig vurdering af pakgrselsfare for et prioriteret
kryds.

4 Kantstensopspring pa 10 og 5 cm, principskitser.

= = Pikerselsfare, kantstensopspring < 5 cm.
= Mindre pikerselsfare

Figur 8.6 Kantsten med trafiksikkerhedsmaessig vurdering af pakerselsfare for en advarsels-
helle i et prioriteret vejkryds.
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Basisprofil, 6 - Sporede motorveje

5.4.1 Forudsatninger

Basistvaerprofilet for en 6-sporet motorvej er 35,0 m bredt og har en planlz=gningshastighed pa 130 km/h.

l'- | basistvaerprofilet er der ved valg af keresporsbredder fokuseret pa, at de 3,65 m brade og langsomme keretajer ar
1. karespor, mens de mindre og hurtigere keretajer anvender det 2. og 3. karespor. Det 2. karespor kan endvidere ;
en almindelig lastbil indenfor vognbanelinjgrne. Pa motorveje med & spor eller mere, ma lastbiler ikke kare i det 3. k

20 1.5 3,25 35 375 3.0 15 -
= = = ™ = = 2. karespor etableres dEI‘fD[ med en bredde pa 3,5 m, mens 3. kerespor, som alene betjener personbiler og motorcy
8 8 8 & g g 2 etableres med en bredde pa 3,25.
= = o o -
= = = g | g =
= 2 "4 = ' ra E
= [ i o —
E
150
Bedagt areal
| 175
¥ Kronebredde
¢

Figur 5.1 Halvt basistvaerprofil for en 6-sporet motorvej med en planiaagningshastighed pa 130 km/Mh.

&
VVejdlrekt



Basisprofil, 4 - sporede motorveje

5.5.1 Forudsatninger

[ Basistvaerprofilet for en 4-sporet motorvej er 29,0 m bredt og har en planla=gningshastighed pa 130 km/h.
Udgangspunktet for basistvaerprofilet for en 4-sporet motorve] er @nsket om at kunne afvikle fire spor i den ene halvd

20 I’ 15 I 3,75 | 3,75 ! 3.0 ! 1.5 ! motorvejen ved vejarbejde. Med et belagt areal pd 12,0 m i basistvasrprofilet, nar bade den indre kantbane og nedsp
E 2 S § E E inddrages, er det ved vejarbejder muligt at afvikle fire spor i den ene halvdel af tvaerprofilet (4+0 lasning). Dette giver
@ E E ] 8 8 for at afvikle to brede (2,9 m) og to smalle spor (2,2 m) og stadig have plads fil kantbaner og en 0,9 m bred midterad:
% ] E é ;_ﬂ; ° 4+0 lgsningen er yderligere beskrevet i afsnit 6.3.

S = . _ = - . -
= » ol - * Det 1. kerespor har med en bredde pa 3,75 m plads til brede keretejer pa op til 3,65 m indenfor linjerne. Det 2. kares

= samme bredde for at opna en samlet belagt bredde pa 12,0 m af hensyn til frafikafvikiing under vejarbejder.

- 120

. Belagt areal
| 145
12 Kronebredde

¢

r 5.2 Halvt basistveerprofil for en 4-sporet motorve] med en planisagningshastighed pa 130 kmd.
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Baggrunden for valg af 1,5m bred kantbane mod
midterrabatten og de ovrige keresporsbredder

4.4 Indre kantbane
4.4.1 Funktion

Den indre kantbane skal fiarst og fremmest fiene til al modvirke uheld, hvor midierautovaernet pakeres og uheld, hvor en ferer - i
et forseg pa at rette jet op - mister | . Den indre kantbane kan indgd i ved
vejarbejde som beskrevet | afsnit 6.3.

4.4.2 Udformning

Indre kantbaner er den vensire kanibane pa veje med midterrabat. Den indre kantbane har ikke nadvendigvis fuld
karebanebeizestelse i hele dens bredde. Samfidig skal den indre kantbane konstrueres, 3 overgangen mellem belsegning og
den ikke belagte midterrabat bliver 4 jsevn som muligt. Den indre kantbane kan have samme cverfladebelssgning som
karebanen, eller den kan have en beleegning med anden struktur eller farve

Den indre kantbane er en del af karebanen og bar have den samme sidehzeldning som den avrige del af karebanen.

Figur 4.7 Indre kantbane pa motorvej i 1,5 meters bredde (foto fra straekningen Bording-Funder pa rute 13).
4.4.3 Trafiksikkerhed

Uheldsanalyser pd maotorveje har anslaet den trafiksikkerhedsmeessige effeki ved at udvide den indre kantbane fra 0,5 m til
henholdsvis 1,0, 1,5 oa 2,0 m i begge vejsider™”. De trafiksikkerhedsmaessige effekter fremgar af figur 4.8

© Vejdirektoratet, Vurdering af motorvejstvesrsnit - Konsekvenser af alternative tvesrsnit, 1994

7 Vejdirektoratet, Brede indre kantbaner - forundersagelse 2010-11, 2011

Udvidelse|Uheldsreduktion
05-=10 10-15 %

05-=15 15-20 %

05-=20 30-35 %

Figur 4.8 Trafiksikkerhedsmaessig effekt ved at udvide den indre kantbane.

Safremt der ved den indre kantbanes inderste kant (mod midierrabatien) enskes anvendt kantopsamling eller tilsvarende
kenstruktion (f.eks. asfalt- eller betonkile) til opsamling af vejvand, skal det sikres, at denne konsfruktion ikke udger en
pakerselsrisiko. En mulig 13sning er beskrevet i aisnit 4.7 (figur 4.12).

Pa baggrund af bevaagelsesprofilerne og trafiksikkerhedsmaessige forhold anbefales det, at der som udgangspunkt anvendes el
keresporsbredde pa 3,5 m, hvis der karer lastbiltrafik med 50 km/h eller derover. figur 4.10 angiver anbefalet keresporsbredde
som funktion af den valgte planizegningshastighed.

Det er i Danmark filladt at kere med 3,65 m brede keretajer. Pa veje, hvor der forventes at vasre en vis trafik med sadanne
karetajer, bar dette indtz=nkes ved valg af keresporsbredde, idet disse karetejer ofte v:il vazre bredere end den anbefalede
karesporsbredde. Dette kan medfere, at keretejerne overskrider midtlinjen, hvorved bade trafiksikkerheden og
fremkommeligheden kan blive forringet. P4 motorveje og andre gennemfartsveje med en planlzgsningshastighed pa 90 og 100
km/h, eller steerkt trafikerede veje, ber det overvejes, om keresporsbredden skal vaere 3,75 m. Pa evrige gennemfartsveje og
fordelingsveje bar de brede karetzjer ud fra en afvejning af de anlszgsskonomiske, trafiksikkerheds- og
fremkommelighedsmasssige konsekvenseriqrudsmﬂes at benytte karespor og kantbane. De brede karetejer bar dog ikke
benytte kantbanen, hvis der karer cyklister pa denne.

Karespor, der alene betjener personbiler (f.eks. andet eller tredje spor pa strazkninger mad 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
karesporsbredder, som beskrevet | figur 4.10.

V, (km/h)|Karesporsbredde (m)
120-130 3,25-3,75"
90-110 3,25-3,75 "

20 3,50

60-70 3,25-3,50

50 3,00-325
30-40 275-3,00

13,25 m ber kun anvendes ved spor der alene betjener personbiltrafik, mens 3,5 m anvendes ved spor der skal betjene
lasthiltrafik.

Figur 4.10 Vejledende sammenhaang mellem planisagningshastighed og keresporshredde.
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Basisprofil — 4 sporet ved 100 km/t

6.3 Foruds==tning 100 km/h
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Basistvaerprofil for 4-sporet vej med en planlzzgningshastighed pa 100 km/h.

Figur 5.4 Basistvasrprofil for 4-sporet vej med en planissgningshastighed pa 100 km/h.

Hvis vejen faerdselslovsmasssigt aimaerkes som en motortrafikvej, og planlzzgningshastigheden vaeslges fil 100 km/dh, v
basistvaerprofilet for en 4-sporet vej vasre 18,75 m bredt, idet det giver plads til et 0,25 m bredt autovaem i midteradski
Basistvaerprofilet kan afvikle trafik med 3,65 m brede karetsjer, hvorfor det 1. kerespor etableres med en bredde pd 3
2 karespor etableres med en bredde pa 3,50 m.

Kantlinjerne etableres med bredde pa 0,1 m.

Midteradskillelsen etableres med en bredde pa 1,25 m med 0,5 m brede kantbaner pa hver side af midterautovaernat
af 0,1 m brede kantlinjer, saledes at den modsatrettede trafik er adskilt. Med denne bredde er der afsat 0,25 m fil auto
Basistvazrprofilet er indrettet, sa nedstedte og parkerede personbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke
trafikafviklingen.

Deat er forudsat at der ikke er lette frafikanter, raktorer og knallerter pa vejen (svarende til de katzgorier, som ikke ma
motortrafikveje).

Ved vajarbejder, der udferes pa kerebanen, giver basistvasrprofilet mulighed for at afvikle trafik i et spor i hver retning
ene side af autovaernet.

Der er i basistvasrprofilet ikke indarbejdet plads fil et autovsem i yderrabatten. Et eventuelt autovasrn bar placeres, sa
kerespor og autovaermn stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Denne
mindre end en nadzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autovaem forudsastter derfor, at yderrabatten udvides
udover femaevnte areal til havarerede og parkerede keretajer er plads il selve autovaemet og dets udbajning.
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Basisprofil — 4 sporet ved 90 km/t

e

5.6.1 Forudsatninger

Basistvaerprofilet for en 4-sporet vej er 19,5 m bredt og har en planiz=gningshastighed pa 90 km/h.

| basistvaarprofilet er det forudsat, at 3,65 m brede keretajer og lastbiler som udgangspunkt anvender det hajre spor, hy
dette er sat til en bredde pa 3,75 m. Brede keretajer kan dermed kere uden at overskride linjeme.

-

0.8 3,75 | 3,5 11.0] 3.5 ! 3,75 P.a_ 1,5
7 g = s @ = 5 g’ & T Af trafiksikkerhadsmaessige arsager er basistvesrprofilet udstyret med en midteradskillelse pa 1,0 m. Midtsradskillelsen
5 @ § o g = = ﬁ formal at skabe afstand mellem de modsatrettede karebaner og ma ikke overskrides. Den er udformet som en spaemef
5 S 5 * £ E 3 afgreenset af kantlinjer.
e i ﬁ E z f L Af kapacitetsmazssige og irafiksikkerhedsmazssige arsager er basistvaerprofilet indrettet saledes, at nadstedis og parks
% personbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke trafikafviklingen.
= Det er af rafiksikkerhedsmaessige hensyn forudsat, at der ikke feerdes stitrafik pa vejen, idet denne afvikles i eget tracé
_ 16,5 er behov for at etablere cykelfaciliteter langs en 4-sporet vej med en planiszgningshastighed pa 80 km/h anbefales det ;
" Belagt areal 4 etablere en sti | eget frace uden for den 4-sporede vejs vejareal.
19,5 Ved vejarbejder, der udieres pa kerebanen, giver basistvaerprofilet mulighed for at afvikle trafik i et spor i hver reining p
Kronebredde ene keresbane.
G Kantlinjerne etableres med bredde pa 0,1 m.
Der er i basistvaerprofilet ikke indarbejdet plads il et autovaem i yderrabatien. Et eventuelt autovasmn ber placeres, sa d
4 Basistvaerprofil for 4-sporet vej med planlzgningshastighed p& 90 km/h. kerespor og autovaern stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Denne by

mindre end en nadzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autovaem forudsastter derfor, at yderrabatien udvides, -
udover femasvnte areal til havarerede og parkerade keretajer er plads il selve autovaemet og dets udbajning.
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Basisprofil — 2+1 ved 90 km/t
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Basistvaerprofil for 2+1 vej med en planlazgningshastighed pa 90 km/h.

5.7.1 Forudsatninger 90 km/h < >

Basistvarprofilet for en 2+1-sporet vaj er 16,0 m bredt og har planlzgningshastighed pa 50 kmv/h.

Basistvarprofilet er bygoet op omkring to spor i den ene kareretning og et spor i den modsatte retning. Basistvazmprofilet
beskriver ikke den delstreekning, hvor det 2. kerespor stopper | den ene side og starter | den modsatte side. Udformningen af
disse overgange er beskrevet i afsnit 5.5.

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

Den 2-sporede ksrebane er opbygget som den tilsvarende del af en 4-sporet vej, hvor det yderste kerespor med en bredde pa
3,75 m kan rumme et bredt keretsj, og det 2. kerespor med en bredde pa 3.5 m, kan betjene en almindelig lastbil. Den
1-sporede del af karebanen skal have samme bredde som det 1. kerespor i den 2-sporede del af kerebanen.

Midteradskillelsen etableres med en bredde pa 1,0 m saledes at den modsatrettede trafik er adskilt. Midteradskillelsen etableres
som et overkarbart areal med en spaemeflade afgresnset af 0,1 m brede kantlinjer. Alternativt kan midteradskillelsen i stedet for
spmeflade etableres med fraesede rumileriller, farvet profileret stribe eller farvet asfalt, for eksempel grant.

Basistvarprofilet er indrettet, s& nedstedte og parkerede persenbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke
trafikafviklingen.

Det er af irafiksikkerhedsmaessige hensyn forudsat, at der ikke faerdes stitrafik pa vejen, idet denne afvikles i eget tracg. Hvis der
er behov for at etablere cykelfaciliteter langs en 2+1 vej med en planlzegningshastighed pa %0 kmvh, anbefales det at efablere en
sti i eget trace uden for 2+1 vejens vejareal.

Ved vejarbejde, der kraever, at en del af karesporene 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 pa 0,1 m.

Der er i basistvaerprofilet ikke indarbejdet plads il et autovsem i yderrabatien. Et eventuelt autovaern ber placeres, sa der mellem
kerespor og autovaern stadig er 2.0 m, hvor dar er mulighed for at parkere en personbil pd kantbane og rabat. Denne bredde er
mindre end en nadzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autoveem forudsastter derfor, at yderrabatten udvides, sa der
udover femasvnte areal til havarerede og parkerade karetzjer er plads til selve autovaamet og dets udbajning.
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Basisprofil — 2+1 ved 100 km/t
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Basistvaerprofil for 2+1 vej med en planlagningshastighed pa 100 km/h.

Figur 5.6 Basistvaerprofil for 2+1 vej med en planisagningshastighed pa 100 km/h.

Hvis vejen faardselslovsmazssigt afmaerkes som motortrafikvej og planlzgningshastigheden vesiges il 100 kmfh, vil
basistveerprofilet for en 2+1-sporet vej vazre 17,5 m bredt, idet det giver plads til et 0,25 m bredt autovaam | midterad
Basistvasrprofilet er bygget op omkring to spor i den ene kereretning og et spor i den modsatte retning. Basistrasrpro
beskriver ikke den delstraskning, hvor det 2. kerespor stopper | den ene side og starter i den modsatte side. Udformn
disse overgange er beskrevet i afsnit 6.5.

Basistvazrprofilet kan afvikle trafik med 3,65 m brede keretgjer, hvorfor de to gennemgaende spor etableres med en
3,75 m. Det midterste kerespor etableres med en bredde pa 3,5 m, sa det kan afvikle lastbilirafik.

Den 2-sporede karebane er opbygget som den tilsvarende del af en 4-sporet vej, hvor det yvderste kerespor med en
3,75 m kan rumme et bredt keretgj, og det 2. kerespor med en bredde pa 3.5 m kan betjene en almindelig lastbil. De
del af karebanen skal have samme bredde som det 1. karespor | den 2-sporede del af karebanen.
Midteradskillelsen etableres med en bredde pa 2,5 m som en spaermeflade afgraenset af 0,1 m brede kantlinjer og for:
autoveern, sdledes, at den modsatretiede trafik er adskilt. Midterautovasrnet placeres 0,5 m fra det 2. kerespor pa de
streekning og 1,75 m fra keresporet pa den 1- sporede streskning.

Basistvarprofilet er indrefttet, s& det sikrer mulighed for at passere et nedbrudt keretej pa den 1-sporede streskning. |

ved en minimumsbradde af det belagts areal pa 5,80 m svarendoe til den maksimale bradde af et normalt karetaj pa :
bredden af bevaegelsesspillerummet for et tilsvarende karetaj pa 3,2 m. | basistvasrprofilet er der regnet med 6,00 m

midterautovaem il kerebanekant.

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

Det er forudsat at der ikke er lette trafikanter, trakiorer og knallerier pa vejen (svarende til de kategorier, som ikke mé
motortrafikveje).

Ved vejarbejde der krazver, at en del af karesporene skal lukkes, vil der vaere mulighed for at afvikle trafikken i et spc
retning i tvaersnittet samtidig med, at der arbejdes 1 det tredje spor.

Der er i basistvaerprofilet ikke indarbejdet plads il et autovaem i yderrabatten. Et eventuelt autovasm bar placeres, s

karespor og autovaern stadig er 2,0 m, hvpr der er mulighed for at parkere en parsonbil pa kantbane og rabat. Denne
mindre end en nadzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autovaern forudsastter derfor, at yderrabatten udvide

udover femasvnte areal til havarerede og parkerede keretajer er plads il selve autovaemet og dets udbaining.
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Basisprofil,

2-sporede veje — 80 km/h
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5.8.1 Forudsatninger 80 km/h

Basistvazrprofilet for en 2-gporet vej er 11,0 m bredt og har en planisgningshastighed pa 20 km/h.

Basistvarprofilet er indrettet saledes, at kantbanen pa 0,5 m og karesporet pa 3,5 m tilsammen giver mulighed for at ke
3,65 m brede kereta@jer, uden at disse overskrider midterlinjen, idet det accepteres, at de brede karetajer overskrider ka
Af kapacitelsmaessige og frafiksikkerhedsmeasssige arsager er basisitvaerprofilet indrettet saledes, at nedstedte og parke
personbiler kan anvende rabat og kantbane uden at pavirke keresporsbredden.

Der er i basistvazrprofilet ikke saerskilte faciliteter fil stitrafikanter. Det forudsasttes, at stitrafikken er minimal og, at de del
feerdes pa kantbanen.

Ved vejarbejder, der udfares pa kaerebanen, giver basistvarprofilet ikke mulighed for at afvikle trafik i begge retninger mi
rabatien inddrages. Det vil derfor enten veere nadvendiot at lukke vejen i udferelsesperoden eller at reducere antallet af
karespor til et og afvikle trafikken ved hjzelp af signalregulering.

Ved vejarbejder pd broer vil der i vejarbejdssituationen normalt veere en kontrabanket uden pa rabatten pa 0,50 m, som
indga i bredden.

S&fremt frafikken pa broen skal kunne opretholdes i et spor (vekselvis ensretning) i forbindelse med omisoleringsarbejds
broens bredde mellem broautoveern vaere mindst 8,0 m. Der skal vaere plads il overlap mellem membran og mellem asf
henhold til kravene | AAE for fugtisolering og AAB for varmblandet asfalt. Mindste keresporsbredde er 3,0 m, og der ska
plads til arbejdsbredden for trafikveemet mellem arbejdssted og karebane.

Basistvarpofilet for 2-sporede veje rummer ikke plads il opsaetning af autovaem. Et eventuslt autovaem ber placeres, si
mellem kerespor og autovaern stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. D
bredde er mindre end en ne@dzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autovasrn forudssastter derfor, at yderrabatten
sa der udover fermazynte areal til havarerede og parkerede karetajer er plads til selve autovaemet og dets udbajning.
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Basisprofil,
2-sporede veje med cykelsti — 80 km/h

Der vil ofte vazre behov for at tilfeje stifaciliteter il tvaersnittet. En lasning er at udvide kantbanen Iil,en bred kantbane, som
minimum skal vazre 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 breds kantbane eller cykelbans. Det skal her bemazrkes, at brede keretgjer ikke mé overskride den
brede kantlinje (ji. afmszrkningsbekendtgarelsen).

En anden og mere trafiksikker l@sning er at etablere egentlige stier langs karebanen, der er adskilt fra denne med en skillerabat
med kantpa=le. Denne skillerabat ber ved enkeliretiede cykelstier vaere pa mindst 1,0 m. Pa stzerki trafikerede veje kan
skillerabatten af sikkerheds- og tryghedsmaessige hensyn etableres med en bredde pa op til 3,0 m. Enkelireitede cykelstier kan

N

|;|_ 15 100, 3.5 l as nq‘ 10| 15 lj% etableres med en bredde pa minimum 1,5 m, men pa straskninger med mange cyklister ber der anvendes en bredde pa 2,0 m for
. # e o 5 at sikre, at der kan ske overhaling. Basistvasrprofil for en to-sporet vej med enkelirettede cykelstier kan ses pa figur 5.8.
T = T & @ T s B
= ¥ £ 8 3 e E 3 B
g 2 o =X w o m ] el
E € § & o @ 8 5 £ E
oy = £ = D
= = a3 B = m = [ =
> X x = x = >
8,0 ,
Belagt areal i
' 14,0 v
Kronebredde

Figur 5.8 Basistvasrprofil for 2-sporet vej med cykelstier med planizegningshastighed pa 80 km/h.
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Basisprofil — 2 sporet vej v/100 km/t

Forudsztninger 100km/h

5.11

=,
n

Yderrabat

0,25—,

j),ﬁ 3,75 1,75 1,75 3,75 g 1.5
1 . A E R A
m L~ ik} = [ak] T
= T2} [=] =1 m
E 5 s 5 %
1= = = T = T
5 g 3 < £ ¥

— E —

=]
=

: 12,25

i Belagt areal
15,25 i

Kronebredde

¢

Basistvarprofil for 2-sporet vej med planl=gningshastighed pa 100 km/h.

Figur 5.9 Basistveerprofil for 2-sporet vej med planlssgningshastighed pa 100 km/h.

Hvis vejen faerdselslovsmazssigt afimasrkes som en motortrafikvej og planlszgningshastigheden vazlges til 100 kmdh v
basistvaerprofilet for en 2-sporet vej med midterautovaern veere 15,25 m bredt, idet det giver plads til et 0,25 m bredt .
midteradskillelsen.

Basistvaerprofilet er bygget op omkring et spor i hver retning.

Basistvarprofilet kan afvikle trafik med 3,65 m brede karetgjer, hvorfor hvert af de to kerespor etableres med en bret
m.

Midteradskillelsen etableres med en bredde pa 3,75 m som en speerreflade afgreenset af 0.1 m brede kantlinjer med

saledes at den modsatrettede frafik er adskilt. Midterautovaemet placeres 1,75 m fra keresporet.

Basistvaerprofilet er indrettet sa det sikrer mulighed for at passere et nedbrudt keretsj pa den 1-sporedes strazkning. C
ved en minimumsbradde af det belagte areal pa 5,80 msvarende til den maksimale bredde af et normalt keretaj pa 2
bradden af bevagelsasspillerummet for et filsvarande karetaj pa 3,2 m. | basistvasrprofilet er der regnet med 6,00 m

midterautovaem fil kerebanekant.

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

Det er forudsat at der ikke er lette trafikanter, trakiorer og knallerter pa vejen (svarende til de katzgorier, som ikke mé
maotartrafikveje).

Ved vejarbejde der kraaver, at en del af karesporene skal lukkes, vil der ikke vaere mulighed for at trafikken kan afvik
dobbelsporet pa den ene side af autovezmet.

Der er i basistvaarprofilet ikke indarbejdet plads fil et autovaem i yderrabatten. Et eventuelt autovasrn bar placeres, 53
kerespor og autovaem stadig er 2,0 m, hvor der er mulighed for at parkere en personbil pa kantbane og rabat. Denne
mindre end en nadzone for personbiler pa 2,55 m. Etablering af autovaem forudsastter derfor, at yderrabatten udvide:
udover feamaevnte areal til havarerede og parkerede karetgjer er plads fil selve autovaemet og dets udbaining.
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Basisprofil — 2+1 veje 60 km/t

Figur 5.10 Basistvaerprofil for 2+1 vej med en planizegningshastighed pa 60 km/h.

2=1 veje kan anvendes ved nyanlag af lokalveje eller ved ombygning af smalle 2-sporede lokalveje pa veje med lav
trafikbelastning. 2+1 veje kan afthaengig af trafikbelastningen medvirke til at reducere hastighedsniveauet ogfeller forbed
trafiksikkerheden og trygheden for de lette trafikanter, der feerdes pa vejen. Pa veje med lav frafikbelasining er 2=1 veje

et altermnativ fil etablering af egentlige cykelfaciliteter.

Basistvarprofilet for 21 veje 7,% m bredt og har en planla=gningshastighed pa 60 km/h.
Keresporet giver med en bredde pa 3,5 m plads til, at en lastbil med dens bevaegelsesmanster kan kere inden for kant

10, 35 10] 12 | d en bred ! _ inden for k&
o = o = De ydre kantbaner pa 1,0 m giver sammen med karesporet mulighed for, at to personbiler kan passere hinanden pa de
5 8 E E areal uden vaesentlig hastighedsnedsastielse, mens to lastbiler der skal passers hinanden enten skal benytte rabatten
- " Fel e passere hinanden ved meget lav hastighed.

& s & % Rabatten giver sammen med kantbanen plads til, at en parkeret eller havareret personbil kan placeres uden at komme
:g x ‘:? sl
keresporet.
9.5 ¥ Et eventuelt autoveem opseettes i rabattens bagkant med et tilherende autoveemstilleeg, der sikrer autovaeemets udbajn
Belagt areal Ved mindre vejarbejde, der beslaglzgger mindre end ca. 2,0 m af karebanen vil det vazre muligt at afvikle et spor forbi
7.9 arbejdspladsen. Ved starre arbejder ber vejen lukkes. Det kan overvejes, om det er muligt at afvikle stitrafik forbi arbeji
Kionebradde + ved starre arbejder.
5.12 Basistveerprofil for 2+1 vej med en planlagningshastighed pa 60 km/h.
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Basisprofil — Et sporede veje — 60km/h

5.9.2 Forudsatninger for 1-sporede veje

Basistvaerprofilet for en 1-sporet vej er 5,5 m bredt og har en planisegningshastighed pa 60 km/h.

Kaerebanen giver med en bredde pa 4,0 m plads til, at en lastbil med dens bevagelsesmenster kan kare indenfor det b
areal. Den 4,0 m brede kerebane er ogsa filstrazkkelig bred fil, at cyklister og andre lette trafikanter kan benytte kereba
samtidig passeres forsvarligt af biler og lasthiler.

76 40 b 74 To personbiler vil kunne passere hinanden inden for k@rebanen ved lav hastighed, mens to lastbiler vil skulle benytte

= e A vderrabatterne for a! passere hinanden ved meget lav hastighed. Dette vil som oftest forudsastte, at rabatter er befaeste

% E f-; minimere slitagen pa belzgningskanterne og yderrabatterne bar det overvejes, om der skal etableres vigelommer lang

§ § E Et eventuelt autovaemn skal sta i bagkant rabat med et filharende autovezrnstillazg, der sikrer autovazmets udbajning.

g :5 & Ved vejarbejder bar 1-sporede veje lukkes. Vejarbejdets art kan dog muliggare, at cykeltrafikken kan opretholdes.
Hrﬂneﬁradde

5.11 Basistvaerprofll for{-sporet vej med en planisagningshastighed pa 60 kmdh.

&
VVeJdlrekt



Basisprofiler fra ramper — 90km/h

5.10 Ramper

Famper etableras i de fleste filfeelde som et-sporede ramper, men ved store trafikbelastninger kan det vaere nadvendigt at

etablere to-sporede ramper.

Basistvarprofilet for 1—sp0redelramper bestar af et kerespor, der afgraenses af kantbaner. Langs hajre side af keresporet
placeres et ngdspor og uden pa dette en rabat. Til venstre for kerebanen placeres ligeledes en rabat. 1-sporede ramper
anvendes fypisk ved et toplanskryds pa en motorvej eller motorirafikvej. Basistvserprofilets sammensastning og bredder fremgar

af figur 5.12.

3,0 156

]

&
Kerespor g

=l

Ih.

Kantbane =
Nadspor
Yderrabat -

Inderrabat

7.0 i
Belagt areal

100
Kronebredde

»

Figur 5.12 Basistveerprofi for 1-sporet rampe med planissgningshastighed pa 90 kmdh.

Ved 2-sporede ramper suppleres ovenstaende tvaarprofil med et ekstra karespor, der adskilles fra det 1. karespor med en
punkteret vognbanelinje, der udlzegges som en del af de to kerespor. Basistvaerprofilets sammensaetning og bredder fremgar af % Vejdirekt

figur 5.13.



Basisprofil, 2 sporede ramper — 90km/h

D5 350 | 35 | 30 |15 1
[:¥] [= [= - —
g a 2 2 a2
g ] g 5 g
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Basistveerprofil for 2-sporet rampe med planlegningshastighed pa 80 kn

5.10.1 Forudsatninger

Basistvaerprofilet for en 1- eller 2 sporet rampe har en planisgningshastighed pa 90 km/h.

Karesporet er mad en bredde pa 3,5 m bredt nok til, at en lastbil kan faardes uden at krydse kantlinjemne ved en
planlzegningshastighed pa 90 km/h. Nar kantbaneme inddrages, skaffes der ogsa plads til brede keretgjer, der ma vi
3,65 m brede.

Pa ramper kan der ofte pa grund af meget skarpe kurver og haj hastighed vasre behov for at udvide keresporene, sa
Ia;ﬂ]iler g specialkﬁretqjer kan feerdes uden at krydse kantlinjerne. Breddeudvidelse af kerebanen er naermere basl
handbogen "Tracering i abent land".

Der etableres nedspor langs kerebanens yderside, der med en bredde pa 3,0 m sikrer, at et karetej kan holde i neds
fererdaren kan abnes uden at overskride kantlinjen. Nedsporene er en vaesentlig del af den trafiksikkerhed, der er in
basistvesrprofilet.

Der er taget hajde for, at der kan opsasttes autovazrn langs ydersiden af rampen. Autovaernet placeres i yderrabatter
0,5 m mellem nadsporets kant og autovarnets forkant. Det skal bemasrkes, at yderrabatten ved opsastning af autove
udvides med autovaernstillaen, sa yderrabatbredden filgodeser bade opsatning af autovaemet og arbejdsbredden for
pagaldende autovaerstype.

Rampens inderrabat fungerer med en bredde pa 1.5 m som en sikker overgang til arealet mellem rampen og den
gennemgaende vej, der som oftest - i f.eks. ruderanlzzg - er et fladt areal, der etableres mellem rampe og
motorvejimotortrafikve]. og som derfor ikke kreaver autovaem. Hvis der er behov for autovaem, opsaettes detie 1 bagk:
med den tilstraekkelige arbejdsbredde bagved.

Etableres nadsporet med samme belagning som selve rampen, kan basistvasrsnittet ved vejarbejder afvikle et spor
med smalle kantlinjer i den ene halvdel af tvaersnittet, mens der arbejdes i den anden halvdel. Forholdene omkring v
marmere beskrevet i afsnit 6.3.
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Basisprofil - Stier

Stiemes bredde er fastlagt med udgangspunkt | deres funkiion og de feltbredder, der er angivet for forskellige trafik
handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer™

=
(1, W

0,5 25 0.5 0.5 3,0 5
E' ig 'E' § IZ§ 38 . Dobbeltrettet cykelsti
= £= L E £ % ,E Udgangspunktet for valg af karebanebredde | basistvaerprofilet for en dobbeltrettet cykelsti er, at to cyklister skal
f.‘_. § - § sl % i A passere hinanden forsvarligt.
a o - Dobbeltretfef falies sii
15 3 4,0 p Basistvazrprofilet for en faelles sfi tager udgangspunkt i, at en cyklist skal kunne passere en tvillingebamevogn fic
Kronebredde Krenebredde . Dobbeltrettet delt sti
En delt sti bestar af en cykelsti og en gangsti. Udgangspunktet for basistvaerprofilets kerebanebredde er, at beg
jur .14 Basistvaarprofl for dobbeltretief cykelsti. Figur 3.15 Basistvaarprofil for dc ;EE!I Eu:nnﬁafraletrt??c? dgiai‘;r:rse rggg:é?;ﬁiﬁ;iﬂéﬁeu en bredde pa 2,0 m kan to cyklister passere hinanden, og me

- Fangsh
Gangstiens basistveerprofil er baseret pa, at to fodgaengere kan passere hinanden pa det belagte areal. Gangsti

etableres som ridestier, og det ber i 54 fald af tryghedsmaessige hensyn overvejes at udvide den samlede bredd
sa heste og gaende trygt kan passere hinanden. Udvidelsen kan enten ske i gangstiens bredde eller i rabatterne

Ved etablering af en dobbeltrettet sti langs en vej skal der ji. "Cirkulzere om etablering af dobbelirettede cykelstier Iz
etableres en skillerabat mellem karebane og sfi. Dette er yderligere beskrevet | afsnit 4.8,

20 | 15 05 |
3z = % j;]% 15 D5
=] 2 e =~ —_—
5 e £ 8 & B
86 o § g £ ¥
'E > @ (9 7]
=) =)
= > b=
45 25
: &
Kronebredde Kronebredde

6 Basistvaerprofil for dobbeltretiet delt sti. Figur 3.17 Basistvaerprofil for gangsti. % Vej direkt



Sikkerhedszone — danske vardier

Veerdierne i tabellen er for en vandret vej med en horisontal radius over 1000 m

Bredden af sikkerhedszonen ses i figur 6.25. For nye veje i abent land skal autovaem opsaettes, safremt tilstraskkelig
sikkerhedszone ikke kan etableras.

Sikkerhedszonebredde

Ve(km/h) 40 |50 |60 (7O (80| 90 | 100 110 | 120 | 130
Horisontalradius (m) [Krav til bredden af sikkerhedszonen b i plant terrsen
= 1.000, eller lige vej| 2,0 3,0 (4,0(5,0|60] 7,0 | 8,0 | 9,0 (10,0 11,0
900 22(36|48|60|72| 84 |96 (108

300 24(36|48|60|72| 84 |96 (116

700 24(36|48|65|7.8] 9.1 |10,4(13.0

600 24(39(52|65|7.8] 9.1 11,2

500 26(3,9(52|7.0184(103]12,0

400 28(42|56|7.019,0/11,0

300 30|45|64|80(9,5

200 3415172

100 48|75

Figur 6.25 Krav til bredden af sikkerhedszonen pa lig vej og | ydersiden af horisontalkurver i plant terrsen fra handbogen

“Autoveern og titherende udstyr” rev. Nov, 2007
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handbgger

ionskoefficient

=rende friktionskoefficient er et mal for modstanden (friktionen) mellem hjul og vejbela=gning, og danner sammen med
en grundlag for at beregne bremsefriktionen.

srende friktionskoefficient p=s, som er fastsat ved malinger pa en vad, men ren vejoverflade er fastsat til 0,377
il en deceleration pa 3,7 m/s? i henhold til tyske grundvasrdier'”

orschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkerhswesen, Richtlinien far die Anlage von Autobahnen, FGSWV-WVerlag,
8.

r friktionskoefficienterne vist athazngigt af hastigheden. Friktionskoefficienterne for nedbremsning gaelder fra den
2 hastighed til standsning.

onerende hastighed | Resulterende frikfionskoefficient Lige [Sidefriktionskoefficient{ Bremsefrikiionskoefiicient

(km/h) vej Kurve
Va Ures Hr Liar
130 0,377 0,080 0,368
120 0,377 0,083 0,367
110 0377 0,097 0,364
100 0,377 0,107 0,361
95 0,377 0,112 0,360
90 0,377 0113 0,358
20 0377 0,130 0,354
70 0377 0,143 0,349
60 0,377 0,157 0,343
55 0,377 0,165 0,339
50 0,377 0173 0,335
40 0377 0,191 0,325
30 0,377 0,210 0,313

iktionskoefficienter afhaengigt af hastigheden.

Decelerationen ggberegnes af formel 7.1:

9d = Hres X g (7.1)
Hvor  gger decelerationen m/s?

Lreser friktionskoefficienten

g er tyngdeacceleratione 9,81 m/s?
Sidefriktionen pbestemmes i henhold til Greenbook'® ved formel 7.2:

Ly = 0,28 & 00096V 72

Hvor Vger den dimensionerende hastighed (km/h)

18;ri\Jl't.SHTOr A policy on geometric design of Highways and Streets, 2011.
Bremsefriktionen pipbestemmes af formel 7.3:
,Ums2:xU A+ sz(_{-s)
7.2.4 Acceleration og deceleration

Accelerationsveerdien gy(mis®) for et keretaj er aiangig af den akiuelle hastighed og sammensat af dels den acceleration,
udnyttelsen af karetajets motor giver, dels en &ndring, der afheenger af lngdearadienten i kerselsretningen.

Der er i nedenstaende faget udgangspunkt i danske malte accelerafionsveerdier ved forskellige hastigheder pd vandretfe
vejsira kningerq 00 motorvejsramper med fald i lngdegradienter. Vizrdieme kan bruges pa vejstrakninger i abent land ved
acceleration pa frie streekninger uden kryds eller andre forhold, der tan medfare en reducerst aceelerationsadfard.

For at kunne korrigere for lsengdegradienten er benyttet en metode i en norsk model, som antager forskellig
motorkraftsudnyttelse, athangiot af lzngdegradienten.

Herudira er opstillet formel (7 4) for accelerationsvaerdien.
§a=2,2 for V.= 30 kmh

g,74,492 x g 00 for V= 30 km/h og vandret streekning

g.=4,492 = g i ¥ (~0.00821 X 400071
for V= 30 km/h og h&ldende strakning

hvar V er den aktuelle hastighed inden for de angivne hastighedsintervaller (kmvh) if er gradienten, som regnes positiv ved
stigning g negativ ved fald (%.).



Seneste nyt i handbggerne -

hastighedstillaeg

Det anbefalede hastighedstillaeg ved 80 km/h er i forhold til forrige udgave af handbogen reduceret
fra 20 til 15 km/h. Dette skyldes, at hastighedsniveauet igennem de senere ar er faldet pa det
overordnede vejnet’.

Va

30 40 50 60 J0 80 90 100 110 120 130
Motorveje a0 100 | 110 | 120 | 130
Meadefri veje 30 | 40 | 50 | &0 | 70 | B0 a0 100
Veje med 40 55 70 a0 90 95 100
modkarende eller
krydsende trafik i
niveau

! Medefri veje defineres som hgjklassede veje med niveaufri kryds, hvor der ikke er modkgrende trafik inden for
sikkerhedszonen og ikke ferdes stitrafik.

? pa veje med en maksimal kerehastighed bestemt af kurveradius (for eksempel slgjferamper) er den
dimensionerende hastighed den maksimale karehastighed.

Figur 3.1

Anbefalede dimensionerende hastigheder pa veje i abent land.

&
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Autovaerns begreber i DK

Pl

-5t basarst pd DS/EM 1317-2:2010, vil arbejdsbredden veere defineret ved Wh. Wy og Vi, som er gennemgast i det
nde.

L} /™

5.2 Autoveemets arbejdsbredde og dynamiske udbgining Kilde: DSEN 1317-2:2070.

r den malte arbejdsbredde under pakarselsforseget. W, males fra forkant autovaem fer pakersel (se autoveemet angivet
stiplede linjer) til bagkant af sutovssrnet under pakersel,

- den dynamiske udbejning af autovssrnet og méles fra forkant autovssm far pakersel til forkant sutovssrn under pakarsal.

=t jliee kan undgds. at der vil vesre mindre forskelle | pakerselsvinkel, hastighed og keretsjsvesgt, beregnes en nomaliserst
dsbredde Wy pa baggrund af den mélte arbejdsbredde Wy, Den nomaliserede arbejdsbredde Wy anvendes som
mets arbejdsbredde.

warnets arbejdsbredde (normaliseret)

asse|W1 |W2 (W3 |wd (W5 |Ws |WT (Wa

n)  [E08=0E=1.0E13E1TE2 1= 25535

5.3 Autoveemets arbejdsbredde inddelt | klaszer. Kilde: DEEN 1317-2:2010.

Wiy, er den mélte arbejdsbredde under pékerselsforseget. Wi, méles fra forkant sutovsem fer pakersel (se sutoveemet angivet
med stiplede linjar) til bagkant af sutowssrnet under pakersel.

D &r den dynamiske udbejning af sutovaernet og méles fra forkant autovezm far pakersel fil forkant autovasrn under pakarsal.

Dia det ikke kan undgas, at der vil vare rrLindle forskelle | pakerselsvinkel, hastighed og keretejsvesgt, beregnes en normaliserst
arbejdsbradde Wy ps baggrund af den malte arbejdsbredde W, Den normaliserede arbejdsbredde Wil anvendes som
systemets arbejdsbredde.

Autovazrnets arbejdsbredde (normaliseret)

W-klasse|[W1 (W2 |W3 W4 (W5 [Ws |WT [Wi

Whim) |2 0.8|= 0,812 1,02 1.2= 1,7]= 2,1|2 2,5/ 3.5

Figur 5.3 Autoveemets arbejdsbredde inddelt 1 kazzer. Kilde: DE/EN 12417-2:2010.

Figur 5.4 Bestemmelze af arbejdsbredde og dynamizsk udbaiming med storf keretaj. Filde: DESEN 1397-2:2010.

Ved pélcmselsforsmgeteﬂer DS/EM 13;]?'—2:201 0. miles om det store keretej bidrager med en foregelse af arbejdsbredden i 4
meters hejde. Dette males ved af se pa om det store keretej kreznger ind over sutoveemet. Denne arbejdsbredde kaldes VI, og
méales under testen fra forkant sutovesm fil det store kerstejs yderste position | 4 meters hejde. V1, normalizeres pa tilsvarends
vis som for Wy Det er den normaliserade vaerdi Vi, der anvendes som systemets arbejdshredde. iy, er relevant f eks. ved
placering af autoveern ved en brounderfiering, hvor bropillerne stér test pé autovesmet, eller hvor der opssettes autoveem foran en
stajskesrm.

(Autoveermets arbejdsbredde inddelt i klasser mélt med det store kerstej

Vi-klasse [VH W2 VIZ |VI4 [VIS (VIE |VIF [VIE |VIS

Viyim) =06 =08 =10 =13 21,7 221 (225|235 [~ 3.5

Figur 5.5 Autoveemets arbejdsbredde inddelt i klasser malt med det sfore keretaj. Kilde: DS/EN 1317-2:2010.
Udover erbejdsbredden vil systemets dynamiske udbajning D, cgsé fremgé af CE-mezrkningen af produktet.
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Anvendte styrkeklasser

Ue angivne L-Klasser anvendes Ikke 1 Danmark. Hwis et autovasrn optylder en L-klasse, er det saledes, at de ogsa oplylder en
tilsvarende H-klasse. F.eks. vil L3 betyde, at ogsa H3 er opfyldt, og L-klasserne kan derfor ogsa danne grundlag for en

godkendelse.

Der er ikke belseg for at klasserne H1 fil Hdb opfylder N2 klassen.
Styrkeklasserne anvendes afhaengig af den trafikale situation, hastighed og fysisk placering af autovam ud fra figur 5.8

Anvendelse af Styrkeklasser

Lastbilprocent (keretejer = 10 tons) =10 % og Arsdegntrafik = 50.000

Vejautovam Situation Styrkeklasse
Vejautovaem i Veje med planlsgningzhastighed = 80 km/'h H1
vejside
Veje med planlsgningzhastighed = 80 km/'h M2
Veje med planlsgningzhastighed = 80 km/h hvor der enzkes beskyttelse overfor tunge H1
karetajer
Veje med planl==gningshasfighed = 30 km/h, hvor der enskes beskytielse af boligomrader, [H3 eller H4
trafikpladser, Vandbeskyttelsesomrader
Midterautowvam Veje med planlsgningzhastighed = 80 km/'h H1
Veje med planlzegningzhastighed = 80 km/h M2
Yeje med planlz2gningshastighed = 30 km/h H2
Lastbilprocent (keretajer = 10 tons) mellem 5 og 10 % og Arsdegnirafik = 50.000
Veje med planlsgningzhastighed = 80 km/'h H3 [alternatit
H2)

Figur 5.8 Valg af sfyrkekiasse.
Bade kravet fil arbejdsbredde og styrkeklasse skal vasre opfyldt pa de konkrete opsa=tningssteder.
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Udformning af broautovaern

10 UDFORMNING AF BEROAUTOVARN

10.1 Opbygning af broautovarn

Et broautovaem bestar af sceptre, hvorpa der er monteret langsgaende broautovarnsbjslker (afvisningsdele).

zom brorsskvaerk.

AF hensyn il sikring af vedligeholdelzespersonel skal broautovaem langs en bros kantbjaelker vaere forsynet med en avre
afvisningsdel med overkant mindst 1,2 m over belagningsniveau malt i enafstand af 0,5 meter fra nedre afvisningsdels forside.

Safremt broen befeerdes af gang- eller cykeltrafik, skal broautoveermet fillige forsynes med udfyldning, sa def ogsa har funkiion

Kilde: [Forslay bl bekendigerelse].

For breer med ridestier skal den evre afvisningsdel vaere mindst 1,5 m over belzzgningsniveau.

Udfyldningen ber udizroz oF placeies saledes, at den ved pakersel frembryder mindst mulig fare for savel de paksrende som for
andre trafikanter (lesrivning og nedfald).

T

-

.

e

S

Med rekvierksfunktion
(med udfyldning)

L

e ——

Uden rekveerksfunktion

(uden udfyldning)
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Fartdeempere

Under fglgende linke ligger det danske materiale:

http://vejreqgler.lovportaler.dk/SearchResult.aspx?t=%2fV1%2fNavigation%2f Tillidsmandssy

stemer°/02fVe|reqler%ZfAnIaeqspIanIaeqn|nq%2fTraf|karealer+bv°/02fFartdaempere+|+bvom

raderY2 s =

Anlzg og planlzgning (246)

Generelt (2)

Trafikarealer, by (31)
Planlzzgning i byomrader (3)
Vejgeometri i byomrader (3)
Kryds i byomrader (5)
Fodgasngere i byomrader (1)
Parkering i byomrader (4)
Viden, idéer og hjsslpevasriktajer
(3)

Trafikarealer i landomrader (26)

Feelles for by og land (57)

Vejkonstruktioner (17)

Bygvaerker (29)

Feerdselsregulering (74)

Vejudstyr (10)

Drift (20)

Udbud (427)

Lovgivning (51)

DOKUMENTTYPER [+

STATUS 0o

PERIODE 0

Segeresultater - afgraens via Emner eller Dokumenttyper

| alt 7 dokumenter fundet

Katalog over typegodkendte bump
Dato: 01.04.2018

Hastighedsmalinger over bump
Dato: 01.02.2013

Underssgelse af vejbumps pavirkning pa erhvervschauffarer
Dato: 01.03.1999

Eksempelsamling om Fartdempere
Dato: 01.11.2013

Handbog om Fartdempere
Dato: 01.05.2013

Erfaringsopsamling om trafiksanering med hastighedsd&mpning - Vejbump
Nr.: Trafikarealer by
Dato: 29.03.2004

Erfaringsopsamling om trafiksanering med hastighedsda&mpning i danske kommuner
Nr.: Trafikarealer by

Dato: 01.12.2003
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Anvendelsesomrader for

fartdeemningstyper

Mulige anvendelsesomrader for de enkelte yper fremgér af figur 3.17

Type Vejklasse Planl&gningshastighed |Spidstimetrafik (biler
(km/h) pr. time)
TrafikvejLokalvejl 60 50 <40 =300 [<300
1 Forvarslinger X X X X X X X
S I —
2 - Porte X X X X X X X
3 2-sporede bump X X X X X X
14 2-sporede heevede flader X X X X X X
5 Farszetninger X X X X X X X
—_—
—
6 2-sporede indsnasvringer fra X X X X X X
———  vejmidie
7 2-sporede indsnzevringer fra X X X X X X
T vejkant
—
] Indsnaevring til 6t spar 00 X X X
] Indsnaevring til 6t spor med bump | (X) X X X
10 Indsnzevring til ét spor med haevet X) X X X
j m— i T
11 Forseetninger med indsnaevring til X) X X X
O st spor
12 Forseetninger med indsnaevring til X) X X X
EI 4t spor og bump
13 Forszetninger med indsnaevring il | (X) X X X
= &t spor og hzevet flade
14 PR Rundkersler X X X X X X X
(x): Anvendes kun i sarlige tilfzelde

r 3.17 Anvendelsesomréder for de 14 typer
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90 km/t pa udvalgte statsveje 2018-2020

| Danmark er de vejfaglige folk ofte under politisk pres og det betyder, at vi ma foretage mange kompromiser og

krumspring, for at kunne levere opgaver ind i det politiske milj@.

Dette projekt er eksempel herpa, hvor det gnskes at haeve hastigheden fra 80 km/h til 90 km/h pa vejstreekninger
med i forvejen hgj hastighed, men det ma ikke koste en udvidelse af karesporsarealet.

Projekterne gennemfares ved at etablere de nedenstaende tvaerprofiler med rumleriller, fijerne pakarselsfarlige
genstande inden for sikkerhedszonen og opseette autoveern.

Smal kantbane - cyklister forbudt Bred kantbane - cyklister tilladt

-
£
? 2 5 R 5 2
- E o . a— © 2 == o © —
© @D - o - @ o o] o 7] é o W =] ol
Qo < 2 o = 2 = o =1 T o == 2 I o
@ @ 2 k= 2 @ © © @ 8 28 E 8 T ©
c = 2 =0 2 £ t o 4 4 =2 ¥ ~ 14
] = = - E = c [+]
o G 2 5 9 T o ) ]
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Tiltag |
hormaltvarsnittet.

Fraesede rumleriller i vejmidte

Ved vejmidien udferes en fraeset rumlerille i 0,35 bredde og midierafsiribningen etableres ovenpa rumleril-
len. Frazsede rumleriller i vejmidten nedsaetter risikoen for madeulykker pa straskningen.

. 0,35 tramst rumboriie
101w

Karespor Karespor

Kantbane

Yderrabat
Yderrabat

Detail 3

Figur 3: Fresede rumleriller i vejmidte og under kantlinje

Frasede rumleriller ved kantbane

Ved kantbanen udfares en freeset rumlerille, hvor kantlinjen etableres ovenpa rumlerillen. Freesede rumleril-
ler i kantlinjen nedsastter risikoen for, at trafikanten kerer af vejen mod hajre. Der skelnes mellem to situatio-
ner, alt efter om der er cyklister pa straskningen eller ej:

o Cyklistforbud: Smal kantbane pa 0,50 m afmazrket med 0,10 m stribe oveni 0,15 m frazset rumlerille
(detail 1)
o Cyklister tilladt: Bred kantbane pa 0,90 m afmeaerket med 0,30 m stribe oveni 0,30 m frazset rumlerille
(detail 4)
0,15 fraest rumlerilie . ,0.30 kantlinje
4_0.10 kantlinje H 40,30 fraest rumierille

Ophear af 90 km/t streekninger

Ved ophar af 90 km/t streekningerne opsasttes C56, og hvis der skiltes ned til 80 km/t suppleres med den
nye undertavle UC57, der gar opmazrksom pa, at den generelle hastighedsbegreensning pa 80 km/t er gazl-
dende.

Disse lokaliteter suppleres desuden med yderligere tiltag for sikring af, at trafikanterne er opmazrksomme pa,
at her slutter den opgraderede straekning.

Som udgangspunkt etableres 3 x 5 razkker med rumlestriber pa tvazrs af karebanen, hvor de udferes med

mindre afstand, jo neermere man kommer opher af 90 kmi/t. Nedenfor vist en situation, hvor hastigheden
nedssettes til 80 km/t.

NE

NE

Figur 4: Rumlestriber

Rumlestriberne har den ulempe, at de giver stajgener for omkringliggende boliger. Derfor arbejdes med et
alternativ, hvis influensstraekningen er placeret et sted, hvor der er boliger testtere pa vejen end 150 meter.

Som alternativ i stejfelsomme omrader etableres et sildebensmenster i begge sider af keresporet, hvor
skramarkeringen pdmales med mindre afstand jo taettere pa ophar af 90 km/t for at give en fornemmelse af,
at karesporet indsnasvres.

Denne type afmazrkning er ikke godkendt i afmaerkningsbekendtgerelsen og der skal derfor i hvert enkelt
tilfazlde seges dispensation hos Transportministeriet til brug af denne.

L
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Evaluering pa DDI’en

- Minspgrgeskema med tilbagemelding pr sms => Positiv tilbagemelding fra trafikanterne
- Rejsetidsmalinger via bluetooth => gode resultater

- Adfeerdsanalyse er under udarbejdelse dannes pa baggrund af "Data from sky” —
droneoptagelser, hvor hver bils acceleration og tur gennem anlzegget kan falges.

- Der har veeret 12 uheld, en 96 arige karte over for rgdt og en mindre bagendekollision
- En tur igennem anlaegget:

. https://www.youtube.com/watch?v=doow9MoYsCg&feature=youtu.be
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Nyt paradigme i handbggerne er pa vej

Handbggerne mangler slagkraft i forhold til entreprengrer og radgivere, derfor igangsaettes et arbejde med at opseette krav til,
hvad der som minimum skal laves nar arbejder for vejdirektoratet og kommunerne.

1. Baggrunden for pilotprojektet: handtering af ”skal” og "bor”

Farve
markering af
tekst

Handtering af krav, retningslinjer og anbefalinger

Myndighed, der handterer sendringer

Gra

Krav iht. love, og bekendigerelser skal overholdes af
alle. Krav iht. cirkulzerer retter sig mod myndighederne.
Vejdirektoratet har gjort cirkulaerekravene gasldende far
alle aftaleparter.

Dispensation gives af Vejdirektoratet,
inden for lovgivningens rammer, for alle
vejanlaeg.

08.05.17 — KK skal rettes il
Trafikministeriet

Gren

Krav iht. forslag fil love og udkast til bekendigerelser
skal overholdes ved projektering af anlaeg for
Vejdirektoratet.

Kommunermne tager stilling til, 1 hvilket omfang krav i
forslag til love og udkast til bekendtgarelser skal
overholdes..

Beslutning om fravigelse tages af
Vejdirektoratet.

Afgeres af Kommunerne.

Turkis

Retningslinjer/ anbefalinger, der skal overholdes ved
projektering af anleeg for Vejdirektoratet.

Refningslinjer/anbefalinger anbefales overhoidt af”
kommuner.

Beslutning om fravigelse tages af
Vejdirektoratet.

Afgores af kommunerne. T

@vrig tekst

Retningslinjer/anbefalinger
Hvis stillingtagen ikke fremgar af tilherende
ydelsesbeskrivelse, traeffes valget af den projekterende.

Fraviges eller vaelges efter faglig
vurdering af den projekterende uden
krav til godkendelse af myndighed.

&
V Vejdirekt



Suppleret med Ydeslesbeskrivelser

1. Baggrunden for pilotprojektet: handtering af “skal” og "ber”

Handbog Ydelsesheskrivelse

4.2 anvendelse af stopsigt

Ethvert nyt vejaniz=g skal som minimum have stopsigt for alie traficanter. Stopsigt beregnes pa
baggrund af den dimensionerends hastighed vd. | den dimensionerende "\Iiﬁ‘hﬁ'kini\!r
indregnes et hastighedstileg, som fastizgges efter principperne beskrevet i handbogen "Grundlag
for udformning af trafikarealer”. Meraf framgir det, at den dmensionarende hastighed bar
fast=gges med udgangspunkt | ss%frb ktihastigheden og, atder derfor erfaringssmasssigt bor
anvendes &t hastighedstitmg pd 20 ke/h,

Forsiag til iy bekendtgarelestekst
Ethvert nyt vejanizg skal som minimum have stopsigt for ale traficanter. Stopsigt svares ti
standselmngsen som fremgir af nedensriende mbel.

[Dimersionerende hastighed (kmyh] | 130] 120 ] 110] 100 S0 | 20| 70 | 60| 50 | &0
| Standselmngde [m) |250| 220 | se0 260135 |sis| 0 | 75| 55| 40|
Tabel Stopsigt -

Loy

Stopsigt regnes mellem et gjepunkt oF et objektpunkt:

»  Pjepunktshgjden er pd vandret vejog i konveksevertikalkurver 1,0 m, mens deni konkave
vertkalkurverer 28 m

»  Objektpunktsh@den er pi motorveje 1,0m i horisontalkurver og 0,5 m i vertikalkurver, mens
den pd pvrige vee er 0,3 m | bide horisontal of vertikalkurve.

e Gomenasnenence
RASTEES Sl MEUEEEE
R e ]

204y Praien 3 bevee daewiea

D#f ud vkl DES Stadre Dety Sende v, S8f oMby ERes eller SOETaCErES, RavE NOpSEt v ende Tl
den valgte dimensionerends hastighed. Pa tisvarende vis skal der vare stopsigt for cykelrafic.

Herved sikres, at hovedparten af traficanterne kan foretage en opbremsning for en forhindring pa
kit ebanen.

sifremt stopsigtikke kan tivejebringes, bpr der etableresen lokal hastighedshegransning pi
strakningen. Det bor i det enkelte tifelde vurderes, om der ved fastsmtielie af den lokale
hastighedsbegransning skal indarbejdes et hastighedstillg. ved lokaliteter, hvor ko kan forventes,
bar hastighedsbegransningen suppleres med kovarsling,

4.3  Amwendelse af madesigt

Hvis der pd en 2 sporetvej kke er mesdesigt, anses oversigten for begranset. Kriteriet for
begrmrsEt oversigt &r astag i " Bekendrgorelse om anvendeise af vejafrraerkning® of &
oversigten begranset skal der etableres spamelinje.

Sparrefinge kan palegges af andre grunde, f.eks. som overhalingsforbud i kryds af
sikkerhedsmamsige gronde.

YDELSESBESKRIVELSE FOR VEJPROJEKTERING

“YBVERrOEKISring * &f SupDlerence baskriveise o
*  Tracering i hbent land
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Dimensionerende hastighed for vefanimg e falgende
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