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V128 FARTSDEMPENDE TILTAK

Forord

Det er en klar sammenheng mellom fart og antall ulykker, og ikke minst ulykkenes alvorlighetsgrad.
Overholdelse av fartsgrenser er derfor svaert viktig. Skilting av fartsgrenser er ofte ikke nok for f4
trafikantene til 8 holde rett fart. Det er da ngpdvending & gjennomfere fartsdempende tiltak. Denne
veiledningen gir utfyllende rad om bruk av fysiske tiltak som gjennom & endre vegens utforming
bidrar til fartsreduksjon. Den er blant annet forankret i disse normalene:

- Handbok N100 Veg- og gateutforming
- Handbok N300 Trafikkskilt
- Handbok N302 Vegoppmerking

Lavere fart for kjoretoy er positivt for trafikksikkerheten og gjor det mer attraktivt & veere syklende
og gaende. Dermed kan det 0gsa bidra til 8 na myndighetenes nullvekstmal for personbiltrafikken
i byene.

Veilederen er revidert av Trafikksikkerhetsseksjonen i Trafikksikkerhet, Miljo- og Teknologi-
avdelingen i Vegdirektoratet. Det har vaert samarbeidet tett med Veg- og transportavdelingen.

| den reviderte versjonen er det valgt kun a beskrive fysiske fartsdempende tiltak. Tiltak som

er lite brukt og har usikker effekt, er tatt ut. Mange av omtalene og skissene er forenklet. Teksten
er ogsa strukturert pa en ny mate. Utover dette, er det faglige innholdet i stor grad det samme som
i 2006-versjonen.

Oslo, juni 2017
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INNLEDNING :: V128 FARTSDEMPENDE TILTAK

1 Innledning

1.1 Hvaveiledningen omfatter

Fartsdempende tiltak er et godt tiltak pa eksisterende veger med fartsgrense 50 km/t eller lavere.
Det er ogsa aktuelt pa nye veger der fartsgrenseskilt og vegens geometri ikke gir tilstrekkelig farts-
demping. Fysiske fartsdempende tiltak anvendes som et supplement der skiltet fartsgrense ikke
kan forventes a ha tilstrekkelig effekt. Handbok V128 beskriver utfyllende rad og veiledning for
vegmyndighetene med hensyn til planlegging og utforming av fysiske fartsdempende tiltak.

Den legger hovedvekt pa trafikksikkerhet.

Fysiske fartsdempende tiltak spker & redusere kjorefarten gjennom a pafere kjoretpyene vertikal-
eller sideakselerasjon, eller gjennom & redusere kjorebanebredden. De innebaerer altsa endret
utforming av kjgrebanen.

Midlertidige fartsdempende tiltak, for eksempel i forbindelse med arbeid pa veg eller anlegg av ny
veg, omfattes ikke av veiledningen. Se blant annet handbok N301 Arbeid pa eller ved veg. Det gjor
heller ikke andre fartsdempende tiltak, som automatisk trafikkontroll (ATK), fartsvisningstavler mv.

1.2 Bakgrunn for veiledningen

Fartsdempende tiltak brukes i boligomrader, bygater, byer, tettsteder og ved kryssingspunkter i
spredt bebyggelse (ved skoler, butikker mv.). Det gjennomfores i forste rekke for at det skal bli sikrere
0g mer attraktivt & ga og sykle.

1.2.1 Fartogrisiko

Det er en klar sammenheng mellom fart og antall ulykker, og ikke minst ulykkenes alvorlighetsgrad.
Figur 1.1 viser sas mmenhengen mellom fartsniva for motorkjoretey og dedsrisiko ved pakjorsel av
gaende. Denillustrerer at sannsynligheten for dedelig skade er liten nar farten er mindre enn 30 km/t,
men at risikoen gker betraktelig nar fartsnivaet blir hgyere. Ved pakjorsel av en gaende, vilomlag 90
prosent overleve dersom hun eller han blir pakjort av en bil som kjorer i 30 km/t. Kjorer bilen i 50 km/t
vil derimot kun 20 prosent ha stor sannsynlighet for 8 overleve. A redusere fartsnivaet ved gangfelt og
andre kryssingssteder er derfor det viktigste tiltaket for & oppna lavere risiko og skadegrad for gaende.

Selv om antall ulykker i utgangspunktet er lavt, viser den sakalte potensmodellen at lavere fart gir feerre
ulykker og mindre skadeomfang. Dette kan imidlertid vaere vanskelig @ male. Nar man skal vurdere
behov for fartsdempende tiltak, vil derfor malt kjprefart veere en bedre indikator enn registrerte ulykker.

~100 - -
ag ! /"

B0 1

70 1 /
B0

50

40 f
30 I
20 /
10 1

a0

Desdsrisiko [%

o 10 20 30 4.EI 50 B0 Jo B0
Kisreteyets fart [km/t]

Figur 1.1 Prinsippskisse for dodsrisiko for gaende ved pakjorsel av motorkjoretoy*

+ Hoskuldur R.G. Kréyer, Thomas Jonsson, Andras Varhelyi (2014): Relative fatality risk curve to describe the effect of change in the impact 7
speed on fatality risk of pedestrians struck by a motor vehicle. Accident Analysis and Prevention 62 (2014) 143—-152
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1.2.2 Fart og miljphensyn

Drivstofforbruk og CO, utslipp fra kjpretpy er generelt lavest ved jevn hastighet rundt 60 km/t. Nar det
gjelder avgasspartikler og NOx, er det for moderne kjpretoy i storre grad renseteknologi enn selve
motoren og hastigheten som er avgjgrende for mengden utslipp. Kald motor og kalde rensesystemer
gir hpyere utslipp enn varme.

Fartsdempere som passeres uten stor forandring av hastigheten har marginal effekt pa forskjellige
typer utslipp. Fartsdempende tiltak som medfgrer forandring av hastighet har tradisjonelt gitt pkte
utslipp av lokalt helseskadelige utslipp og ogsa okt stoy pa grunn av nedbremsing og akselerasjon.
Imidlertid er ofte trafikken og forurensningsnivaet lavt pa denne typen veger.

Lavere fart kan bidra til redusert oppvirvling av svevestgv og kan ogsa ha en positiv effekt pa stoy
(sekap.2.4).

1.3 Juridisk og faglig grunnlag
1.3.1 Anlegg av fysiske fartsdempende tiltak

Det er vegmyndigheten som etter vegloven har myndighet til & anlegge fysiske fartsdempende tiltak.
Vanligvis vil en holde seg innenfor eksisterende vegareal og det er derfor ikke behov for en formell
planprosess.

Det kan vaere uenighet om etablering av fartsdempende tiltak. Derfor er det gnskelig & la andre med-
virke i prosessen. Dette kan veere beboerorganisasjoner, velforeninger, politi, kollektiv- eller taxisel-
skap, administrasjons- og driftsselskaper, legevakt, ambulanse m.fl. Utforming av veg og gater er
beskrevet i handbok N100 Veg- og gateutforming.

Dersom anlegg av fartsdempere medfgrer behov for a ta i bruk areal utenfor regulert trafikkareal,
vil det normalt vaere behov for d utarbeide og vedta ny reguleringsplan eller en endring av den
gjeldende. Det kan ogsa vaere behov for & endre reguleringsplan nar en endrer bruken av eksiste-
rende reqgulert trafikkareal, for eksempel ved en omdisponering av kjoreareal til gangareal. Det er
kommunen som vedtar reguleringsplaner i henhold til plan- og bygningsloven.

Det vil forst og fremst vaere pa veger i boligomrader at fartsdemping er aktuelt. Slike veger er ofte
kommunale. Kommuner kan ogsa ha interesse av fartsdemping eller sikring av gaende og syklende
langs eller ved kryssing av fylkes- og riksveger. Statens vegvesen anlegger ogsa fartsdempende til-
tak pa riks- og fylkesvegene.

1.3.2 Skilting og oppmerking

For skilting og oppmerking av fartsdempende tiltak, vises det til handbok N300 Trafikkskilt og N302
Vegoppmerking. Alle eiere av offentlig veg skal folge kravene til skilting og oppmerking.

1.3.3 Trafikksikkerhetseffekt

Fysiske fartsdempende tiltak er i forste rekke et trafikksikkerhetstiltak. Fysiske tiltak er ofte mer
effektive enn kun fartsgrenseskilt, og de krever mindre lppende oppfelging i form av overvaknings-
og kontrolltiltak.

Til grunn for anbefalingene i boka ligger resultater fra et omfattende forskningsmateriale.
Sentrale dokumenter som oppsummerer dette er blant annet Trafikksikkerhetshandboka og
nettsiden tiltakskatalog.no til Transportgkonomisk institutt?.

8 2 Hoye, Alena, Elvik, Rune, Serensen, Michael W. J. og Vaa, Truls: Trafikksikkerhetshandboka. Transportgkonomisk institutt 2012 og
revidert versjon pa nett, TQls tiltakskatalog om transport, miljg og klima:
Fysisk fartsregulering og rundkjeringer (2011): http://www.tiltakskatalog.no/d-2-8.htm
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2 Planlegging og plassering
av fartsdempende tiltak

Det kan oppsta uenighet rundt etablering av fartsdempende tiltak. Dette fordi kjgrekomfort, fram-
kommelighet og fart for kjprende reduseres til fordel for gdende og syklendes sikkerhet. Det er
derfor viktig a involvere uttrykningsetatene og bussbransjen sa tidlig som mulig i planleggingen.

2.1 Fartsniva

Det er et solid erfaringsgrunnlag for at skilting av fartsgrensen ikke er et tilstrekkelig tiltak for & fa
trafikanter til & holde rett fart.

Det anbefales & gjennomfere fartsmalinger, gjerne som kontinuerlige malinger over flere degn, for
a dokumentere et eventuelt behov for fartsdemping. Det er behov for fartsdemping nar flere enn
15 prosent kjgrer 5 km/t fortere enn fartsgrensen pa strekningen.

Nye boligveger skal i prinsippet vaere utformet slik at kjorefarten ikke overstiger fartsgrensen. Der
rettstrekninger overstiger 200-300 meter, vil imidlertid kjgrefarten kunne bli hgyere enn tillatt og det
kan veaere behov for fartsdempende tiltak.

2.2 Trafikkmengde

Antall kjpretoy, antall syklende og gaende, busstrafikk og andel tunge kjoretoy er viktige grunnlag
nar behov for fartsdempende tiltak vurderes.

Innsnevring av kjgrebanebredden kan gi framkommelighetsproblemer ved store trafikkmengder.
Ved liten trafikk er den fartsdempende virkningen liten. Pa lavtrafikkerte veger, kan det ogsa fere il
at trafikanter pker farten for 8 komme forst fram til innsnevringen.

2.3 Ulykkessituasjon

Det er sjelden at registrerte trafikkulykker alene gir grunnlag for a etablere fartsdemping. Etablering
av fartsdempende tiltak kommer oftest etter pnske fra velforeninger, skoler eller innbyggere som bor
langs vegene og er bekymret for sikkerheten. Det er imidlertid viktig a fa en oversikt over hvor trafi-
kanter, saerlig barn, unge og eldre foler seg utrygge. Slike opplysninger kan en fa gjennom samarbeid
med skoler, barnehager, eldresenter etc. | noen tilfeller kan det ogsa vaere en ulykkesopphopning
over lengre tid som avgjer plassering.

2.4 Stoyforhold

Fartsdempende tiltak gir noe redusert stpyniva pa grunn av redusert fart. Neert humper (ca. 10 m)
kan imidlertid reduksjonen bli omtrent opphevet av ¢kt stgyniva pa grunn av retardasjon og aksele-
rasjon. Enkeltstadende humper gir mer stgy enn om det anlegges flere humper med anbefalt avstand
(se kapittel 3).
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Bruk av brostein kan gi okt stpyniva, og er derfor ikke anbefalt. Nordisk beregningsmetode for veg-
trafikkstgy angir at brostein gker stpynivaet med 3 db(A) i forhold til asfalt, hvilket betyr en dobling.
Dette forutsetter imidlertid at hele gata er brolagt. Brolegging av ramper til humper vil mest sannsyn-
lig ikke pke ekvivalent stpyniva sa mye som 1 dB(A), selv i omradet neermest humpen. Bruk av bro-
stein kan imidlertid gi endringer i stpybildet somi seg selv kan oppleves sjenerende av enkelte.

2.5 Betydning som traseé for busstrafikk
og annen tungtrafikk

Stor busstrafikk/bybusser og annen tungtrafikk gjer bruk av humper utfordrende. Pa slike veger
anbefales det & anlegge modifiserte sirkelhumper i stedet for vanlige sirkelhumper. Eventuelt kan
man benytte humper beregnet for en fart 10 km/t hgyere enn fartsgrensen. Fartsputer er ogsa et
alternativ.

Kantstopp for buss er et viktig fartsreduserende tiltak i kollektivgater.

Det er utarbeidet flere forslag til alternative humptyper tilpasset busstrafikk (se blant annet Lindgen
m.fl. 2015). Det er imidlertid begrenset erfaring med bruk og dokumentasjon av effekt for disse
tiltakene.

2.6 Betydning som trasé for utrykningskjoretoy

Generelt er alle fartsdempende tiltak en ulempe for utrykningskjeretey, og hensyn til slike ma innga
i en totalvurdering av om det skal gjennomfgres fartsdempende tiltak. For traseer som er mye brukt
av utrykningskjoretoy, gjelderi stor grad de samme vurderinger som for busstrafikk nar det gjelder
valg av tiltak.

Bade utrykningsetatene og bussbransjen ma involveres tidlig i planleggingen, slik at tiltakene som
velges ivaretar behovet for framkommelighet og helse.

2.7 Betydning som traseé for sykkeltrafikk

Dersom smale kjorefelt skal brukes som fartsdempende tiltak pa veger med stor sykkel- og biltrafikk,
anbefales det & etablere atskilt sykkelanlegg. Ved fartsgrense 30 km/t kan blanding av kjgrende og
syklende som regel aksepteres.

Ved innsnevring til ett kjgrefelt, kan det vaere en fordel & lede sykkeltrafikken utenom innsnevringen.
Modifiserte sirkelhnumper er bedre enn vanlige sirkelhumper dersom en gnsker a vektlegge kom-
forten for syklende.

Se handbok V122 Sykkelhdndboka for mer informasjon om sykkellpsninger.

2.8 Vegtekniske forhold

2.8.1 Tverrprofil

P& brede veger (5 meter eller mer) kan innsnevringer og/eller sideforskyvninger brukes som farts-
dempende tiltak. Sideforskyvninger er szerlig aktuelt dersom det er avstand mellom kjerebane og
gang- og sykkelanlegg, eller hvis det er annet areal langs vegen som ikke brukes til trafikkformal.
Sykkelfelt langs vegen vanskeliggjer bruk av fartsputer, da biler ellers vil kunne bruke sykkelfeltet
ulovlig for a unnga putene. Tilsvarende gjelder ved brede asfalterte skuldre eller svaert brede kjorefelt.



PLANLEGGING OG PLASSERING AV FARTSDEMPENDE TILTAK :: V128 FARTSDEMPENDE TILTAK

Innsnevringer kan skape farlige situasjoner for gaende og syklende dersom det ikke er fortau eller
gang- og sykkelanlegg langs vegen.

2.8.2 Stigningsforhold

Av kjpretekniske hensyn brukes normalt ikke humper pa veger ved stigning brattere enn 7 %. Ved
stigning mellom 5 og 7 % kan det vaere aktuelt a bruke humper beregnet for en fart 10 km/t over farts-
grensen, eller & forlenge rampene pa trapeshumper. Det kan ogsa vaere ngdvendig a ta i bruk andre
fartsdempende tiltak enn humper i stigninger over en viss lengde.

| boligomrader med fartsgrensesone 30 km/t, begrenset trafikk, ingen busstrafikk og ubetydelig
annen tungtrafikk, kan eventuelt anbefalingene om maksimal stigning med hensyn til fartshumper
fravikes.

2.8.3 Kryssingssteder for gaende og syklende

Ved gangfelt eller pa andre steder hvor mange gaende og syklende krysser kjgrebanen, er det saerlig
viktig at farten er lav. Opphgyde gangfelt anbefales (se handbok V 127 Kryssingssteder for gaende).

2.8.4 Behov for vannavrenning

Dersom det er fortau langs kjgrebanen, ma det ved anlegg av fartsdempende tiltak tas saerlig hensyn
tilavrenning av overvann. Dette kan for eksempel gjgres ved plassering av sluk eller sandfang. Ved
anlegg av humper er det en vanlig lpsning a avslutte dem om lag 10-15 cm fra kantsteinen for a gi
plass til vannavrenning. Denne bredden kan eventuelt pkes opp mot 40 cm, men vaer da oppmerk-
som pa at sterre avstand kan skape utfordringer for syklister. Dersom humper skal fgres helt ut til
kantsteinen, vil det vaere en fordel om de kan plasseres slik at en kan utnytte eksisterende sluk. Som
regel vil det likevel vaere npdvendig a etablere nye sluk, noe som gker kostnadene. Gangfelt som
ligger pa humper anbefales a flukte med fortauet, eventuelt med et nivasprang pa maks 2 cm. Der
det ligger sykkelanlegg langs fortau, anbefales det at humpen flukter med fortauet. Vannavrenningen
ma da vurderes spesielt og i noen tilfeller vil det vaere behov for ekstra sluk, eller annen form for vann-
avrenning (se ogsa kapittel 4.3).

2.8.5 Vertikalkurvatur

Humper kan gi spesielle problemer pa steder med krapp vertikalkurvatur. Her gjelder om lag de
samme vurderinger som for stigninger. Ved hoy- og lavbrekkskurver med radius 250 m eller krappere
anbefales det & bruke humper dimensjonert for en fart 10 km/t hgyere enn fartsgrensen.

2.8.6 Grunnforhold

Darlige grunnforhold kan vanskeliggjere bruk av humper fordi passerende kjoretoy kan gi vibrasjoner
som skader eller sjenerer nzerliggende bebyggelse. Dette gjelder szerlig der det er mye tungtrafikk.
Det er seerlig leirgrunn som kan gi problemer. Hensyn til vibrasjoner kan gjere det ngdvendig a velge
andre fartsreduserende tiltak. Dersom bebyggelsen ikke er for tett, kan det vaere mulig a lpse proble-
met ved a plassere humpene lengst mulig unna bebyggelsen.

Ved darlige grunnforhold kan det oftere oppsta setningsproblemer, som blant annet kan gi skader pa
humpene. Satt i betongdekke som dekker hele vegbredden, kan fartsputer redusere problemet med
setningsskader.

1
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Handbok N300
Trafikkskilt (del 2)

(2012)

Handbok N300
Trafikkskilt (del 2)

12

(2012)

2.8.7 Veglys

Synligheten av fartsdempende tiltak er viktig og kan bedres med god vegbelysning. Det kan derfor
vaere aktuelt & endre vegbelysningen i forbindelse med etablering av fartsdempende tiltak. Belysning
er seerlig viktig ved innsnevringer og humper lagt i stigninger.

Forsterket belysning kan benyttes pa allerede opplyste strekninger.

Dersom man kun gnsker 4 belyse selve det fartsdempende tiltaket, anbefales det fullverdig belysning
i minst én lengde med stoppsikt pa hver side. (Se handbok V124 Teknisk planlegging av veg- og
tunnelbelysning).

2.9 Omgivelser og estetikk

Enkel og solid utferelse av fartsdempende tiltak er viktig, slik at tiltakene harmonerer med annet
vegutstyr og vegens arkitektur. Helhetlig utforming og gode detaljer er pent og bidrar til 8 tydelig-
gjore tiltakenes funksjon.

| tette byomrader med kvartalsstruktur kan humper med flat overflate gi et bedre visuelt inntrykk enn
andre humpetyper. Generelt vil spesielle arkitektoniske kvaliteter pa omgivelsene stille pkte krav til
utformingen av de fartsdempende tiltakene.

2.10 Plassering og forvarsling

Fartsdempende tiltak utformes og plasseres slik at de blir sa tydelige og godt synlige som mulig.
Trafikantene skal rekke & tilpasse farteni tide.

Ofte innebaerer fartsdempende tiltak at fartsnivaet blir lavest der tiltakene er, og noe hayere pa
strekninger mellom tiltakene. | slike tilfeller plasseres tiltak slik at farten blir lavest der dette er spesielt
viktig, som ved kryssingssteder for gaende og ved skoler og lignende.

Fartshumper som er anlagt utenfor fartsgrensesoner, skal varsles med fareskilt 109.

Fartshumper utenfor fartsgrensesoner skal markeres med oppmerking 1027 «Fartshump».

Skilting kan i seerlige tilfeller suppleres med rumlefelt.

| omrader skiltet som fartsgrensesone med skiltene 366/368 er det vanligvis ikke ngdvendig a
varsle fartshumper med skilt 109 dersom fartsdempende tiltak er gjennomfert pa en systematisk
og konsekvent mate.

Fartshumper bor imidlertid markeres med oppmerking 1027 «Fartshump» eller synliggjeres pa
annen mate, eventuelt oppmerkes bare ferste hump etter fartssoneskiltet.

Av stpyhensyn, plasseres humper helst lengst mulig unna boliger. Dette gjelder forst og fremst for
enkeltstaende humper (se kapittel 2.4).
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3 Ulike fartsdempende tiltak

Dette kapitlet gir en oversikt over anbefalte fysiske fartsdempende tiltak. Planlegging, gjennomfering,
anlegg og vedlikehold blir ogsa beskrevet.

Figuren under viser de fysiske fartsdempende tiltak som er beskrevet i veiledningen og avsnitt for
omtale.
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1) Hump 2) Trapeshump 3) Oppheyd kryss 4) Fartspute 5) Innsnevring
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6) Innsnevring i kryss 7 Sidéforskyvning 8) Rundkjering 9) Portal 10) Rumlefelt

1) Humper (3.1.1-3.1.4) 6) Innsnevringikryss (3.2.2)
2) Trapeshump (3.15) 7) Sideforskyvning (3.2.3)
3) Opphoyd kryss (3.1.6) 8) Rundkjering (3.3)

4) Fartspute (3.1.7) 9) Portal (3.4)

5) Innsnevring av veg (3.2.1) 10) Rumlefelt (3.5)

Figur 3.1 Ulike typer fartsdempende tiltak

3.1 Humper

Figur 3.2 Fartshump
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Humper kan utformes pa mange mater. De fplgende humptypene vurderes som mest aktuelle i
Norge, og det anbefales & velge blant disse:

- modifisert sirkelhump (hovedanbefaling)
- sirkelhump
- trapeshump

Fartsputer kan 0gsa vaere et aktuelt alternativ pa veger med buss i rute.

Gangfelt kan anlegges pa sirkelhump, med eller uten modifisering, eller trapeshump som opphgyd
gangfelt. Av hensyn til universell utforming, anbefales det imidlertid at gangfelt anlegges pa trapes-
humper. Se handbok V127 Kryssingssteder for gdende for anbefalinger om bruk om gangfelt.

Den modifiserte sirkelhnumpen gir samme fartsdemping som ordinzere sirkelhumper, men med
vesentlig mindre ubehag. Modifiserte sirkelhnumper er ogsa mer komfortable for syklister.

Erfaring har vist at humperi en eller annen form er det mest effektive og som regel det minst kostbare
fysiske fartsdempende tiltaket®. Det er derfor mest aktuelt & velge hump dersom det eneste malet er
aredusere kjprefarten, og det ikke er spesielle forhold som vanskeliggjor bruken av tiltaket.

| Trafikksikkerhetshandboka til Transportpkonomisk institutt®, er det angitt at humper kan gien
ulykkesreduserende effekt pa 17 prosent pa antall personskadeulykker, men det er stor variasjon
mellom de ulike undersokelsene. Der det foreligger fartsmalinger, viser disse en gjennomsnittlig
fartsreduksjon pa rundt 24 prosent. Effekten er stgrst for de som kjgrer fortest.

3.1.1 Grunnlag for utforming av humper

Humper utformes slik at ferer av en personbil utsettes for en vertikalakselerasjon pa mellom 0,65
0g 0,75 ganger tyngdeakselerasjonen (G) nar det kjgres over humpen med fart lik fartsgrensen. En
forer av et tungt kjoretoy utsettes for en kraft pa mellom 0,65 og 0,75 G ved passering 15 km/t under
fartsgrensen. Erfaring har vist at med en slik utforming vil 85 % av alle forere av lette kjoretpyer
overholde fartsgrensen.

Videre utformes humper slik at vertikalakselerasjonen og dermed ubehaget for foreren pker med
pkende fart. Utformingen ma tilpasses for & unnga at ferere mister kontrollen ved moderate fartsover-
tredelser. Selv sma avvik fra den beskrevne geometri kan gi store avvik i vertikalakselerasjon og fare
for skade pa kjoretoy.

Et problem med humper er at de ikke virker likt for alle typer kjgretgy. For de vanligste humptypene
ma tunge kjoretpy passere 15-20 km/t saktere enn lette for at ubehaget skal foles likt. Ubehaget kan
bli spesielt stort for passasjerer som sitter bak i busser. Det finnes eksempler pa at busspassasjerer
har blitt pafert ryggskader fordi bussen har passert humpen i for hoy fart. Det har derfor blitt arbeidet
mye for a komme fram til humptyper som gir mest mulig like ulemper for bade lette og tunge kjoretoy.

Det er ogsa betydelige variasjoner innenfor de enkelte kjpreteygruppene med hensyn til hvordan de
pavirkes av humper (ulike typer personbiler, busser, leddbusser, vogntog mv.).

Det finnes en rekke humptyper som kan benyttes. Eksempler er sinushump eller modifisert sinus-
hump, kuleflate, «sopp» 0og kombinerte humptyper som H-hump, S-hump og dobbelthump. I denne
veiledningen legges det hovedvekt pa humptypene der man har best kunnskap om effekt og virkning.

Humper pa veger der det gar buss i rute
Humper pa veger der det gar buss, utformes slik at kun en av akslingene av gangen befinner seg pa

3 VTI12011; Hastighetsdampande atgarder. En litteraturstudie med fokus pa nya trafikmiljdatgarder och ITS-orienterade |6sningar:
http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/hastighetsdampande-atgarder--en-litteraturstudie-med-fokus-pa-nya-trafikmiljoatgarder-
och-its-orienterade-losningar.pdf

4 Hoye, Alena, Elvik, Rune, Serensen, Michael W. J. og Vaa, Truls: Trafikksikkerhetshandboka. Transportekonomisk institutt 2012 og
revidert versjon pa nett 2014.
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en av de to rampene ved passering. Dersom den ene aksling er pa veg ned fra humpen mens
bakakslingen er pa vei opp, oppstar en ekstra kraftig vertikalakselrasjon inne i bussen pa grunn av
vektstangeffekten.

Busser pa det offentlige vegnettet i Norge har ulik tillatt maksimal lengde (se figur 3.3). Hoveddelen
av vegnettet er apent for kjpretoy med maksimal lengde pa 19,50 m. Dette innebaerer at buss med

to aksler kan vaere 13,50 meter, buss med tre aksler eller flere kan vaere 15,00 meter og leddbuss

kan vaere 18,75 meter. I tillegg finnes flere preveprosjekter hvor bussene har lengder opp mot 24,00
meter. Disse testbussene kan ha ett eller flere ledd avhengig av leverander eller busstype. De vil ogsa
ha forskjellig akselavstand og forskjellig overheng.

De er store forskjeller mellom busstypene. Nar man skal anlegge fysiske fartsreduserende tiltak som
humper, er det derfor viktig a vurdere hvilke busstyper som skal kjore pa vegen.
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Figur 3.3 Forskjellige busstyper; a) Buss med 2 aksler, lengde 13,50 meter;
b) Buss med 3 aksler, lengde 15,00 meter; c) Leddbuss, lengde 18,75 meter

Med unntak av buss med boggihjul, vil humpene komme mellom hjulene pa bussene. Humper med
anbefalt utforming vil derfor ikke skape spesielle problemer ved passering.
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3.1.2 Plassering avhumper

Tabell 3.1 viser anbefalt avstand mellom humper ved forskjellige fartsgrenser. Malet er at minst 85 %
av trafikantene skal holde en gjennomsnittsfart som ikke overskrider fartsgrensen med mer enn 5 km/t
over en viss strekning etter at humper er anlagt.

Tabell 3.1 Avstand mellom humper

Fartsgrense | Anbefalt avstand mellom humper
30 km/t ca.75m
40 km/t ca.100m
50 km/t ca.150m

Humper i busstraseer kan med fordel plasseres pa steder der bussene likevel holder lav fart, det

vil si nzer holdeplasser og eventuelle kryss der busslinjene svinger. Imidlertid er det viktig & pase at
humpene plasseres slik at bussene kan kjore rett over dem og at diagonalbevegelser i bussen unn-
gas. En ulempe med fartshumper i naerheten av bussholdeplasser, kan veere at passasjerer har reist
seg og mister balansen nar bussen kjgrer over humpen. Fartsputer plasseres slik at bussene kan
kjore sentrisk over dem.

For a unngd uheldige bevegelser i bussene (vridninger), plasseres helst humpene 25 meter eller
lenger vekk fra krappe svinger.

Humper plasseres slik at de ikke kommer i konflikt med parkering, varelevering eller avkjorsler.

3.1.3 Modifisert sirkelhump

Modifisert sirkelhump er en sirkelnump med kontrakurver (sirkler) i avslutningene for a gi en mykere
start og slutt pa humpen. Den modifiserte sirkelhnumpen gir samme fartsreduksjon som vanlig sirkel-
hump, men den gir mindre ubehag som fplge av slag mot hjulene enn sirkelhumpen. Dette er saerlig
merkbart for fprere av tunge kjoretpy. Humpen er derfor bedre egnet enn vanlig sirkelhump i buss-
traseer og pa veger med mye tungtrafikk. Den gir ogsa bedre komfort for syklister.

Modifisert sirkelhump anbefales framfor sirkelhump pa alle hovedveger og ellers hvor det er buss-
trafikk, stor tungtrafikk for gvrig eller stor sykkeltrafikk. Ogsa ved denne humptypen ma tunge kjore-
toy holde betydelig lavere hastighet enn lette kjgretpy (ca. 15 km/t).

En annen type modifisert sirkelhnump har et sirkelformet midtparti (sylinderfiate) med rette ramper i

begge ender. Midtpartiet bestar av prefabrikkerte betongelementer, mens rampene er rette asfalterte
kiler.

Tabell 3.2 Utforming av modifisert sirkelhump

Fartsgrense | Radius | Hoyde | Lengde
30 km/t 20m 0,10m 5,0m
40 km/t 53m 0,10m 75m
50 km/t 113 m 0,10 m 11,0m
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Figur 3.4 Eksempel pa modifisert sirkelhump - 50 km/t

Modifisert sirkelhump ved fartsgrense 30 km/t - Fartsniva tunge kjoretoy ca. 15 km/t

Modifisert sirkelhump 30 km/t
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Figur 3.5 Detaljert utforming av modifisert sirkelhump ved fartsgrense 30 km/t

Modifisert sirkelhump ved fartsgrense 40 km/t - Fartsniva tunge kjoretoy ca. 25 km/t

Modifisert sirkelbhump 40 km/t
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Figur 3.6 Detaljert utforming av modifisert sirkelhump ved fartsgrense 40 km/t
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Modifisert sirkelhump ved fartsgrense 50 km/t - Fartsniva tunge kjoretoy ca. 35 km/t

Modifisert sirkelbhump 50 km/t
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Figur 3.7 Detaljert utforming av modifisert sirkelhump ved fartsgrense 50 km/t

3.1.4 Sirkelhump

Sirkelhump har form av et sirkelsegment. Den har et geometrisk forlpp som gjor den relativt enkel
alegge med mal. Radier, hgyde og lengder for sirkelhump for ulike fartsgrenser framgar av figurene
under. Fartsnivaet for tunge kjoretey vil ligge ca. 15 km/t under fartsgrensen med gitt utforming.
Hump kan legges i asfalt eller ved bruk av betongelementer.

Figur 3.8 Sirkelhump

18



ULIKE FARTSDEMPENDE TILTAK :: V128 FARTSDEMPENDE TILTAK

Sirkelhump er den enkleste og vanligste humptypen og er godt egnet pa boligveger med 30 eller
40 km/t, og ellers hvor andelen tungtrafikk er liten og det er liten eller ingen busstrafikk. Det anbefales
imidlertid heller & bruke en modifisert sirkelhump.

Tabell 3.3 Utforming av sirkelhump

Fartsgrense | RELITH | Hoyde | Lengde
30 km/t 20m 0,10 m 4,0m
40 km/t 53m 0,10 m 6,5m
50 km/t 113 m 0,10m 9,5m

Sirkelhump ved fartsgrense 30 km/t - Fartsniva tunge kjoretoy ca. 15 km/t

Sirkelhump 30 km/t
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Figur 3.9 Detaljert utforming av sirkelhump ved fartsgrense 30 km/t

Sirkelhump ved fartsgrense 40 km/t - Fartsniva tunge kjoretoy ca. 25 km/t

Sirkelhump 40 km/t
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Figur 3.10 Detaljert utforming av sirkelhump ved fartsgrense 40 km/t
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Sirkelhump ved fartsgrense 50 km/t - Fartsniva tunge kjoretey ca. 35 km/t

Sirkelhump 50 km/t
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Figur 3.11 Detaljert utforming av sirkelhump ved fartsgrense 50 km/t

3.1.5 Trapeshump

Trapeshump har flat topp og skra, plane flater som opp- og nedramping. Den er egnet der man skal
etablere en plan flate oppe pa humpen, for eksempel ved oppheyd gangfelt, oppheyd kryss eller en
opphoyd flate der det er gnskelig at trafikkstrommer pa tvers av vegen ikke endrer niva. Trapes-
humpen er lett & tilpasse estetisk i et gatemilje med fortau. Humpen legges fra kantstein til kantstein
og krever som regel at det anlegges sluk.

Figur 3.12 Trapeshump med gangfelt
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En standard trapeshump har en plan toppflate med hgyde 10 cm. Toppflatens lengde kan variere
mellom 2,4 til 4 m. Lengde og stigning pa ramper framgar av figurene under. Fartsnivaet for tunge
kjpretopy vil ligge ca. 20 km/t under fartsgrensen. Det anbefales & bygge trapeshump med sirkelf-
ormet eller modifisert sirkelutforming pa opp —og nedrampingen. Et eksempel med bruk av betong-
elementer er vistifigur 3.13. Dersom det skal legges trapeshumper i busstraseer, kan en lpsning
veere a dimensjonere dem for en fart 10 km/t hgyere enn fartsgrensen. For a redusere ulempene for
passasjerene pa grunn av bussens vippende bevegelser, ma toppflaten pa trapeshumperi buss-
traseer vaere minst 7 mlang.

Trapeshump ved fartsgrense 30 - 50 km/t

Tabell 3.4 Utforming av trapeshump

Fartsgrense/toleranse
30 km/t

40 km/t
50 km/t
Toleranse

| a | b c/2 (Il

‘ W Betongelementer ‘

erTITITHL i
e ——

Ny asfalt
Betongelementer §
o o o 0.33m
— |
J. 0,33m
1.0m

D,G?EmT— iﬂ,ﬂ]m
1

Sirkelsegment i betong

Figur 3.13 Detaljert utforming av trapeshump med betongelementer ved 30-50 km/t. Lengden pa c kan
tilpasses forholdene pa stedet, men ikke vaere mindre enn 2,5 m der det er anlagt gangfelt.
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3.1.6 Opphoyd kryss

| opphoyde kryss er hele kryssomradet hevet til samme niva som fortauene omkring. Det er ramper
opp til det oppheyde kryssomradet.

Figur 3.14 Opphoyd kryss (Bilde: Sweco)

Slike kryss kan vaere alternative tiltak i kryss i lokale vegnett, samt ved kryssingspunkter i hoved-
vegnettet. Tiltaket resulterer i gkt sikkerhet for gdende, syklende og bilister og er egnet i kryss med
et betydelig antall gdende og darlig sikt. Det gjer ogsa orienteringen lettere for synshemmede. Det
anbefales at rampene og hgyde er tilsvarende som for trapeshump med toppflate som minst er 10 m
lang.

Opphoyd kryss kan vaere et godt tiltak, spesielt i kryss der det er svingende busstrafikk. Tiltaket kan
gi okt komfort fordi det er sikret at bussene ikke svinger mens de kjorer opp eller ned pa en rampe.
Ved fartshump i tilsluttende sidegater vil bussene ha et hjul av gangen pa forhgyningen, noe som ikke
er tilfelle nar hele krysset heves. Fartsreduksjonen er imidlertid ikke like god som ved vanlige humper.
Dette kan til en viss grad kompenseres ved at det oppheyde omrddet anlegges med et annet mate-
riale/belegg for a tydeliggjore at krysset er et konfliktomrade.

3.1.7 Fartspute

Fartspute er en hump med flat kvadratisk topp og plane ramper i lengde- og sideretningen. Hjul-
avstanden pa tunge kjpretgy og busser gjor at hjulene kommer pa hver side av puten ved passering.
For & passere fartsputene ma kjoretpyene likevel foreta en viss fartstilpasning. Vanlige personbiler
med liten hjulavstand ma passere med minst ett hjul pa puten.

Erfaringene med fartsputer er noe delte. Den store fordelen er at de kun i mindre grad pavirker
bussenes fremkommelighet, og dermed styrker kollektiviransportens konkurranseevne sammen-
lignet med personbil. Dette er i henhold til nullvekstmalet, og er derfor saerlig viktig i de store byene.
Ulempen er at de ikke virker like fartsdempende for enkelte tunge kjoretay, motorsykler og visse
typer storre personbiler. Vedlikeholdsmessig viser det seg at de skarpe hjgrnene slites raskt,
uavhengig avom de legges i asfalt eller betong. Det er vanskelig a reparere fartsputer lagt i betong
0g de ma da skiftes ut. Flere papeker ogsa problem med & fjerne sng mellom putene, og at bilister
noen ganger kjgrer midt i vegen for a unnga effekten av putene. De skarpe kantene kan 0ogsa utgjere
et problem for syklister.
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Figur 3.15 Fartsputer

P4 tofelts veq legges puter parvis ved siden av hverandre. Tabell 3.5 viser anbefalte avstander
avhengig av vegbredde mellom kantstein.

Tabell 3.5 Anbefalte avstander mellom fartsputer og til kantstein

Kjorebane- bredde | Avstand mellom puter | Avstand til kantstein
6,0m 1,0m 0,65m
6,5m 1,1m 0,85m
70m 1,1m 1,1m
7,5m 1,2m 1,3m

Anlegg av fartsputer unngds pa tofeltsveger smalere enn 6,0 m. 5,7 m bredde er en absolutt nedre
grense. Ved sa smal veg anbefales det at sideveis avstand mellom putene reduseres til 0,9 m.

Det er pnskelig med 1,1 m sideveis avstand mellom putene, for at to personbiler skal kunne motes
nar de kjgrer pa onskelig mate sentrisk over putene. Samtidig er avstanden mellom putene sa liten
at forere av personbiler ikke vil oppna reduserte ulemper ved a kjgre midt i vegen. Den angitte
avstanden mellom putene blir ogsa sa liten at to tunge kjoretgy pa grunn av utstikkende speil ikke
kan motes nar de kjgrer sentrisk over putene.

Dersom avstanden mellom pute og vegkant overstiger 1,3 m, vil personbiler kunne unnga puten ved
a kjere helt ut mot vegkanten. Puter benyttes derfor ikke pa kjgrebaner bredere enn 7,5 m eller der det
er sykkelfelt. Brede kjprebaner kan eventuelt innsnevres.

For a hindre at biler kjgrer opp pa fortauet, anbefales det at eventuell kantstein er minst 13 cm hoy.
Putene plasseres slik at bussene kan kjore sentrisk over dem, det vil si minst 30 m fra kurver og fra
holdeplass/ utkjoring fra busslomme. De er ikke anbefalt brukt pa steder der parkerte biler kan hindre
bussene i a passere sentrisk.

Anbefalt detaljert utforming av fartsputer er vist i figur 3.16. Fartsputer lages i betong som freses ned
i asfalten. Kantene avfases med 10 cm for a unnga at de blir for skarpe. Dersom det legges fartsputer
i veger med fartsgrense 50 km/t, anbefales det & justere utformingen slik at hgyden ikke overstiger

7 cm og rampenes lengde forlenges til 90 cm. Toppflatens lengde kan beholdes.
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Statens vegvesen i Hordaland har utviklet en mal for utforming av fartputer for veger med fartsgrense
50 km/t. Se vedlegg 3.

Fartsreduksjonen ved puter synes a vaere noe mindre sikker enn for andre humper. De forer ogsa
til en del praktiske utfordringer, herunder problemer med at de lett blir skadet ved vinterdrift. Hoved-
anbefalingen er derfor modifiserte sirkelhumper.

1.35 1.35
1.15 115
.-*i" 0.95 1 .-*i" 0.95 .-*i"
JEN — 4 E—
ala o gl o
=] w3
—— —_
n 9
el o

EARSRMIE 30 kmyt _H,_'S EARSSRMEE 40 kmjt jLI,_'SE

Pute 30 km/t

Lengde (m)

Humplengde (m) 0,00 0,60 | 1,00 | 1,65 | 2,25
Humphoyde (mm) 0 83 83 83 0
Pos. toleranse (mm) [EETOEEEEN) +5 +5  +10

Neg. toleranse (mm) 0 -5 -5 -5 0

Pute 40 km/t

/

.50

Lengde {m)

Humplengde (m) 0,00 | 0,70 | 1,10 | 1,75 | 2,45
Humphoyde (mm) 0 83 83 83 0

Pos. toleranse (mm) [EESTOEEEEN) +5 +5  +10

Neg. toleranse (mm) 0 -5 -5 -5 0

Pos./Neg. toleranse: maks. avvik hoyere/lavere enn teoretisk hgyde. Profilene viser teoretisk forlpp av putene. Ved bruk av
prefarikerte betongelementer anbefales 0,10 m avfasing av kantene som vist pa planskissen.

Figur 3.16 Detaljert utforming av fartspute
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3.1.8 Anlegg av humper

Krav til ngyaktighet

Plassbygde humper legges ut med mal. Det er viktig a kontrollere utferelsen i forhold til tillatte
toleranser. Presisjonsnivellement i vegens senterlinje og langs ytre hjulspor er tilstrekkelig kontroll.
Prefabrikkerte humper kontrolleres etter at de lagt ut. Det tas inn i beskrivelser at entreprengren
plikter a rette opp feil dersom utlagte humper ikke oppfyller toleransekravene.

Anbefalt hpyde er 10 cm for alle disse typene, bortsett fra fartsputer, som anbefales en hpyde pa
8,3cm.

Det generelle utgangspunktet for valg av hump er at uformingen samsvarer med fartsgrensen.
| folgende tilfeller velges det humper dimensjonert for en fart 10 km/t over fartsgrensen:

- Vedstigningsgrad mellom 5 og 7 %. Ved stigning brattere enn 7 % vurderes andre
fartsdempende tiltak eller rampelengder gkes.

- |hoy- eller lavbrekkskurver med radius 250 m eller krappere

- P&vegermedbussirute og fartsgrense 30-40 km/t

Det er seerlig viktig at kravene til npyaktighet oppfylles pa veger med stor trafikk og pa veger med
buss irute, blant annet for & skape aksept for tiltakene. P4 lokalveger med lav total trafikk og uten
eller ubetydelig busstrafikk eller annen tungtrafikk (for eksempel i boligsoner med 30 km/t) kan det
vurderes a lempe pa kravene. Et alternativt krav kan vaere & gke toleransegrensene med 50 %.

Krav til holdbarhet
Humper utferes i materialer som gjor at de beholder sine geometriske egenskaper i minst fem ar
under radende trafikk- og grunnforhold.

Materialbruk

Sirkelhump og modifisert sirkelhump

Sirkelhump og modifisert sirkelhump kan anlegges i asfalt, betong eller ved bruk av betong-
elementer. Fordelen med asfalt er at den slites jevnt, men det kan by pa problem a fa lagt den med
riktig mal. Kombinasjonen betongelementer og asfalt gir ulik slitasje, men det vil vaere enklere og 4
riktige mal. Figurene 3.17 og 3.18 viser utforming med bruk av betongelementer. Betongelementene
legges direkte pa asfaltdekke og spikres. Hvis asfaltdekket er ujevnt kan det avrettes med asfalt, men
kun i svanker og hull. I skjgten mellom asfaltdekket og asfaltrampen freses et spor somer ca. 4 cm
dypt for & forankre rampen til asfaltdekket. Dette limes for rampen legges. Det er viktig a fylle opp
rundt betongelementene med fugesand.

a b b a .
1 1

M . 7777777777‘7—.—,._

—
—
—

Fartsgrense | Lengde a - sirkelhump | Lengdea- | Lengdeb
modifisert sirkelhump
30 km/t 1,0m 1,50 m 1,0m
40 km/t 2,2bm 2,75m 1,0m
50 km/t 3,75m 4,50 m 1,0m

Figur 3.17 Hump av asfalt og prefabrikkerte betongelementer.
Se ogsatabell 3.2 0g 3.3. Modifiseringsprinsippet er vist i figur 3.4.
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Betongelementer
o o o 0,33m
—_ L
] 0,33m
1.0m

—
0,075m 0,10m
—

Sirkelsegment i betong

3.18 Utforming ved bruk av standard betongelementer

Elementene avsluttes i sideretningen med asfalt. Asfalten avsluttes med skraning 1:3 som vist i figur
4.2. Mellom hump og fortau legges en vannrenne som er 10-15 ¢cm bred. Dersom det ikke er fortau
trekkes humpen ut mot asfaltkanten.

Betongstein eller gatestein er ikke anbefalt brukt. Betongelementer med hoy kvalitet kan vaere egnet
pa veger med moderat til hoy trafikk.

Trapeshump/opph@yd gangfelt
Trapeshump/opphoyd gangfelt kan utferes i asfalt, prefabrikkerte rampeelementer eller plasstept
betong. Det kan vaere en fordel & ha opprampingen i hardest mulig materiale av hensyn til belastningen.

Fartspute
Fartsputer kan utfgres i asfalt, men de er krevende & legge ngyaktig og vanskelige a fa til 8 beholde
sin form over tid pa veger med stor trafikk. Det anbefales derfor & anlegge fartsputer av betong.

Figur 3.19 Fartspute av prefabrikkerte betong- elementer
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Prefabrikkerte puter i betong, enteni ett stykke eller som flere elementer, er bestandige. Lagt riktig
kan de beholde sine egenskaper over lang tid. Avfasing av kantene med 10 cm anbefales for & unnga
for skarpe kanter.

Utfgrelse ved humpens start og avslutning
| overgangen mellom veg og hump kan det bli setninger pa grunn av vertikalbevegelsen til tunge
kjpretpy. Det er viktig a sikre at vegen har tilstrekkelig baereevne i overgangen mellom veg og hump.

3.2 Innsnevringer og sideforskyvninger

Hvis ikke humper benyttes, kan innsnevringer og/eller sideforskyvninger vurderes. Ved bruk av inn-
snevringer og sideforskyvninger er det viktig & serge for at det er tilstrekkelig sikt. Dette gjelder bade
i forhold til beplantning og montering av andre hindringer, sa vel som sn@opplag i innsnevringen.
Innsnevringer og sideforskyvninger kan lages som permanente eller flyttbare lpsninger, og de ma
tilpasses de lokale forholdene.

3.2.1 Innsnevring av vegbanen

Figur 3.20 Innsnevring til ett kjorefelt

Innsnevringer kan innebaere at kjprefeltene gjores smalere uten at antall felt reduseres, eller at antall
felt reduseres fra to til ett. Innsnevringer kan gjennomfgres symmetrisk fra begge kjprebanekanter
eller ensidig. De kan ogsa gjennomfores ved & anlegge en trafikkdeler midt i kjprebanen. Innsnev-
ringer kan kombineres med bussholdeplasser og gangfelt. Innsnevringer far bedre fartsdempende
virkning jo lengre de er.

Anlegg av innsnevring til smalere tofeltsveg

Alle bredder i dette kapitlet er oppgitt som faktisk bredde mellom kantstein eller andre sidehindre,
eventuelt asfaltkanter.
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Innsnevring fra vegkant
Bredden pa innsnevringen avhenger av hvilke kjpretpytyper som skal kunne motes, forutsatt farts-
grense 30-40 km/t:

- Totunge kjpretpy kan motes: Bredde=6,0m
- Lett ogtungt kjoretopy kan motes: Bredde=5,2m
- Tolette kjpretpy kan motes: Bredde=4,56m

Figur 3.21 Innsnevring fra vegkant

Bredde pa 4,5 m brukes kun hvis maksimal timetrafikk er lavere enn 400 kjgretoy pr. time. Det anbe-
fales ogsa a avklare andelen tunge kjoretoy. Ved timetrafikk mindre enn 300 kjgretpy, ma lengden
med full innsnevring vaere minst 15 m for a ha en viss virkning pa lette kjgretoy. Ved s4 liten trafikk
kan det ogsa vurderes a innsnevre til ett kjprefelt. Ved timetrafikk hgyere enn 1000 kjpretoy ma det
dimensjoneres for at to tunge kjpretpy skal kunne motes.

Innsnevring kan innga som ett av flere tiltak ved anlegg av portal.

Innsnevring med trafikkoy

Figur 3.22 Innsnevring med trafikkoy

Bredden mellom kantsteinene ma minimum vaere 3,0 m av hensyn til sngbrgyting og for at tunge
kjpretpy skal kunne passere trygt. Tiltaket alene har liten virkning for lette kjoretoy, og brukes ofte

i kombinasjon med andre tiltak. Det kan brukes for a lette gdendes kryssing av vegen, med eller uten
skiltet og oppmerket gangfelt.
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Handbok V121

Der gdende krysser gya, anbefales en minste bredde pa 2 m. Geometrisk
utforming av
veg- 0g gatekryss

Der det er gangfelt, kan det vaere en bedre Igsning & snevre inn fra vegkant fordi kryssingslengden
blir kortere, ventende trafikanter blir bedre synlige og man unngar sikthindringer pa @ya som skilt,
vegetasjon eller sno.

Anlegg av innsnevring av tofeltsveg til ett kjorefelt

77777724

min. 3,0m

777777777274

min 3,0m

LT

Figur 3.23 Prinsippskisser forinnsnevring av tofeltsveg til ett kjorefelt

Innsnevringen utferes tilsvarende innsnevring av tofeltsveg, enten ensidig eller tosidig. Faktisk
bredde mellom kantstein anbefales & vaere minst 3,0 m.

Figur 3.24 Innsnevring til ett kjorefelt

Innsnevring til ett kjprefelt er mest aktuelt pa boligveger med fartsgrense 30 km/t. Det anbefales at
maksimal timetrafikk ikke overskrider 600 kjgretoy. Tosidig innsnevring kan brukes pa gater med
40 km/t.
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Snerydding og stor sykkeltrafikk kan skape problemer. Dersom en greier a fa til 1,7 m brede apninger,
kan det veere mulig a fa til snerydding med lett utstyr. Det kan eventuelt settes av plass for syklister pa
utsiden av innsnevringen.

Innsnevringen er ikke anbefalt & vaere bredere enn 3,0 m hvis den skal ha noen fartsdempende
virkning i seg selv. Dersom innsnevringen gis en viss lengde, er det storre sannsynlighet for at den
dessuten vil virke fartsdempende ved at kjpretpyer ma vente pa hverandre. En lengde pa minimum 15
m anbefales, noe som 0gsa vil sikre en viss sikt dersom det anlegges gangfelt midt pa innsnevringen.

| utgangspunktet vil innsnevring til ett kjorefelt kombinert med sideforskyvning veere et mer effektivt
tiltak enn bare innsnevring.

Innsnevring til ett kjprefelt kan kombineres med bussholdeplass. Dette innebaerer at andre kjoretoyer

ma vente nar bussen har stoppet ved holdeplassen. Dette tiltaket kan for eksempel vaere aktuelt som
en saerlig sikring av holdeplasser ved skoler.

3.2.2 Innsnevringikryss
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Figur 3.25 Innsnevringi kryss

Innsnevring av kjgrebanen i kryss skjer gjerne ved a utvide fortauet. Dette vil, foruten a virke farts-
dempende i noen grad, bidra til & fierne parkerte kjoretpyer ved krysset slik at gdende og kjerende
synes bedre. Innsnevringen av kjgrebanen vil ogsa gi kortere kryssingslengde for gaende.

Bestemmelser om kryssutforming er gitt i handbok N100 Veg- og gateutforming, og naermere
veiledning er gitt i handbok V121 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss.



ULIKE FARTSDEMPENDE TILTAK :: V128 FARTSDEMPENDE TILTAK

3.2.3 Sideforskyvninger

o

1]
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Figur 3.26 Sideforskyvning av tofeltsveg

Sideforskyvning av tofeltsveq tar sikte pa a redusere farten ved 4 pafere kjoretpyene sideakselera-
sjon. Tiltaket er mest aktuelt pa veger med relativt stor trafikk. Det kan gjennomferes bade med og
uten anlegg av trafikkey. En trafikkgy kan veere gunstig for a hindre at kjeretgyene reduserer virknin-
gen av tiltaket gjennom 4 ta i bruk motgdende kjorefelt. Uansett vil effekten vaere storst for tunge
kjoretoy. Der det gar buss i rute ma slike tiltak vurderes spesielt.

Sideforskyvning av tofeltsveg er arealkrevende og vil ofte vaere vanskelig & gjennomfere. Det kan
0gsa veere uheldig ut fra hensyn til estetikk. Tiltaket krever omfattende ombygging av vegen og er
derfor mest aktuelt i kombinasjon med andre tiltak. Det er ikke gitt detaljerte anbefalinger om
utforming i denne veiledningen.

3.2.4 Kombinerte fysiske fartsdempende tiltak

Kombinasjoner av innsnevring og sideforskyvning er i mange tilfeller aktuelt for & gjere tiltakene mer
effektive. Det er i utgangspunktet ikke ngdvendig & kombinere humper med andre tiltak, da humper
som regel er effektive nok i seg selv.

Innsnevring til ett felt og sideforskyvning
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TIL HVERANDRE

Figur 3.27 Prinsippskisse for innsnevring til ett kjorefelt og sideforskyvning

Ved kombinert innsnevring til ett kjgrefelt og sideforskyvning, utformes innsnevringen slik at kjgre-
toyene forst ma svinge til venstre. Tiltaket er mest aktuelt pa boligveger med fartsgrense 30 km/t.
Maksimal timetrafikk er ikke anbefalt & overskride 300 kjpretay.
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Dimensjonering av innsnevring til ett felt med sideforskyvning bestemmes av fplgende mal:

- bredde pd innsnevret kjprebane, b
- det frie gjennomsyn, a
- lengde mellominnsnevringer, |

Dersom en dimensjonerer for lastebil (typekjeretoy L), framgar parameterverdiene av figur 3.28.
Disse verdiene tillater dimensjonerende kjpretpy a passere i sveert lav fart (0-5 km/t). Med slik ut-
forming kan imidlertid personbiler som ikke moter noen holde relativt hoy fart. Dersom en gnsker a
redusere farten for personbiler til ca. 30 km/t, ma en dimensjonere for mindre lastebiler som reno-
vasjons- og distribusjonskjoretgy. Hindrene ma da gjeres overkjgrbare (vanlig kantsteinshgyde)
dersom en gnsker at typekjoretpy L unntaksvis skal kunne komme fram.

Ja
V3 J—

——— = )
|

Kjorebanebredde ved
innsnevring b (m)

Typekjoretoy L L L
Fritt gjennomsyn a (m) I(m) I(m) I(m)
-1,0 15 12 11
-0,5 14 1 10
0,0 12 9 9
0,5 1 8 8
1,0 10 7 7
15 8 6 6
2,0 7 5 4

Figur 3.28 Dimensjonering avinnsnevring til ett kjorefelt og sideforskyvning

Innsnevring kombinert med fartshump

Som nevnt foran, gir hump alene tilstrekkelig fartsdempende virkning. Det er derfor i utgangspunk-
tet ikke npdvendig a kombinere hump med innsnevring og/ eller sideforskyvning. Et argument for &
kombinere hump eller opphgyd flate med innsnevring, er imidlertid & gi lettere og sikrere kryssings-
mulighet for gdende. Man unngar ogsa at trafikanter gker farten for & komme forst til innsnevringen.
Tiltaket kan eventuelt ogsa kombineres med oppmerking av gangfelt.
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3.3 Rundkjoeringer

Figur 3.29 Rundkjering

Hensikten med a anlegge rundkjoringer er 4 forbedre trafikksikkerhet og/eller kapasitet. Det er
viktig at avboyningen er god for alle trafikkstremmer for & oppna tilfredsstillende fartsreduksjon.
Krav til utforming av rundkjering er gitt i handbok N100 Veg- og gateutforming. Utdypende veiled-
ning til utforming av rundkjering er gitt i handbok V121 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss.

3.4 Portaler

En portal skal markere overgangen til et omrade der en gnsker lavere fart. Tiltaket kan for eksempel
benyttes ved innkjeringen til et tettsted, et bysentrum, eller et eldre byomrade, eller pa boligveg ved
innkjoringen til et boligomrade.

Portaler kan besta av visuelle virkemidler som beplantning, endringer i belegg, portstolper, steds-
navnskilt, belysning osv. Det kan ogsa benyttes fysiske tiltak som innsnevring av kjgrebanen. I slike
tilfeller vurderes det & fore sykkeltrafikk utenfor porten. Anlegg av rundkjering kan ogsa gi en god
portaleffekt, eventuelt en ovalformet midtey hvis det ikke er et aktuelt veg-/gatekryss. Fartsgrense-
skilt kan innga som en del av portalen.

Humper og andre fartsdempende tiltak anlegges fortrinnsvis etter at portalen er passert.

En form for portal kan vurderes nar vegens eller gatens utforming samt omgivelsene ikke signaliserer
godt nok at kjgrefarten ma reduseres. Utformingen ma harmonisere med omgivelsene.

Figur 3.30 Portal
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Handbok N302
Vegoppmerking

34

(2015)

3.5 Rumlefelt
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Figur 3.31 Prinsippskisse for rumlefelt

Rumlefelt bestar av striper pa tvers av vegen og kan utferes som vegoppmerking med
5-10 cm bredde og maks tykkelse 4 mm.

Hensikten er a vekke bilfgrerens oppmerksomhet gjennom stey og vibrasjoner, og dermed pavirke
til fartsreduksjon. Striper i vegmerkingsplast kan utgjere en fare for motorsyklister pa grunn av faren
for & gliunder en eventuell oppbremsing. Av hensyn til syklister, vurderes hvorvidt man skal legge
rumlestripene helt inn til kantstein eller kantlinje.

Rumlefelt kan anlegges pa steder hvor det er gnskelig at farten senkes. Eksempler pa bruk er ved
innkjerselen til et tettsted, foran bomstasjoner, foran farlige vegkryss og gangfelt som kan komme
overraskende pa foreren, foran spesielle kurver, og ved overgang mellom motorveg og veg med
fartsgrense 70 km/t eller lavere.

Et generelt krav til vanlige fartsdempende tiltak er at ubehaget for bilfereren skal pke med pkende
fart. Dette er ikke tilfellet for rumlefelt, som derfor ikke egner seg for & holde farten nede pa et
permanent lavt niva.

Tidligere forspk i Norge viste at tiltaket pkte stpynivaet med ca. 2dBA. Dessuten endres stoybildet,
slik at endringen kan oppleves som storre. Dette gjor at tiltaket er mest aktuelt utenfor tettbygd strok,
pa steder hvor gjennomsnittsfarten i utgangspunktet er hgyere enn 50 km/t. Kravet om maksimum

4 mm heyde pa stripene er satt for 8 minimalisere stpyulempene for omgivelsene. Ved anlegg av
rumlefelt ma det pases at Miljpverndepartementets retningslinjer for stpy overholdes.

Det har ogsa veert eksempler pa at tiltaket har medfert at biler har kjort ut pa vegskulderen eller over
i motgaende kjgrefelt for a unnga rumlefeltet. Feltene legges derfor ut pa skulderen hvor denne er
bred, og over hele kjgrebanebredden pa steder hvor det er fare for kjering i motgaende felt.

Fartsreduksjon spkes oppnadd ved a legge stripene tettere jo mer en naermer seqg stedet hvor
farten enskes redusert. Pa den maten skapes enillusjon om at farten gkes hvis det holdes konstant
fart. Avstanden mellom stripene tilpasses gjennomsnittlig fartsniva med sikte pa & oppna onsket
vibrasjon i personbiler (resonansfrekvens for hjuloppheng og styring), se figur 3.32.

Nar kjoretpyene passerer rumlefelt, kan en anta en retardasjon pa ca. 1 m/s2. Etter passering av
ca. 20 striper vil farten vaere redusert med ca. 10 km/t. Man kan sa dimensjonere et opphold mellom
stripene eller fortsette direkte med et nytt sett pa 20 striper tilpasset det nye og lavere fartsnivaet.

Eksempel: Utgangspunktet er fartsniva ca. 80 km/t ved 60 km/t-skilt. Farten gnskes redusert il

60 km/t. Det legges 20 striper med avstand 3,0 m (80 km/t) og deretter 20 striper med avstand 2,6 m
(70 km/t). Det legges inn et apent mellomrom pd 30—60 m mellom hvert av 20-stripersfeltene av
hensyn til reaksjonstiden. Total lengde pa rumlefeltstrekningen blir da 140-170 m.
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Gjennomsnittsfart (km/t) ved start av rumlefelt 80 70 60 50 40 30 G/S
Avstand mellom stripene 30m  26m 22m 18m  14m 10m 04m

Figur 3.32 Avstand mellom rumlestriper (jf. handbok Handbok N302 Vegoppmerking (2015))

Rumlefelt skiltes ikke med fareskilt, da det er tiltaket i seg selv som skal vekke bilfgrernes oppmerk-
somhet. Tiltaket innebaerer heller ikke noen vesentlig fare.

3.6 Fartsdempende tiltak pa sykkelveg

Det kan vaere aktuelt & gjennomfere tiltak for 8 dempe farten for sykkeltrafikken, og for & redusere fare
for, og konsekvenser av, kollisjonsulykker mellom syklende og motorkjgretay, andre syklende eller
andre gaende. Tiltak kan for eksempel vaere aktuelt ved kryssende gang- og sykkelveger.

Fartsdempende tiltak for syklende unngas ved foten av stigninger og pa andre steder der de syk-
lende har hoy fart i utgangspunktet. Det er viktig med gode siktforhold og vegbelysning, slik at tilta-
kene ikke kommer overraskende pa syklistene. Det anbefales a markere tiltak med hindermarkering.

P4 eksisterende gang- og sykkelveg, er det szerlig sideforskyvning ved hjelp av sakalte saksebom-
mer som kan veere aktuelt. Det er imidlertid uenighet om bruken av tiltaket, da det lett kan oppsta
farlige situasjoner for syklistene.

Saksegjerder/bommer bor helst unngas, og vaere godt synlig dersom de benyttes. ijfeﬁ’;’;nﬁszka

(2013)

Saksebommer pa en 3,0 m bred gang- og sykkelveg anlegges som vist pa figur 3.33. Innsnevringen
planlegges med en bredde pa 1,2 m av hensyn til elektriske rullestoler. Avstanden mellom bommene
anbefales a vaere 2 m, slik at ogsa sterre transportsykler med hengere skal kunne passere. Ved andre
vegbredder enn 3,0 m beholdes dpningen pa 1,2 m, men avstanden mellom bommene kan gkes noe
ved bredere veq. Det er viktig at bommene er godt synlige og belyste.

Figur 3.33 Prinsippskisse for saksebommer pa 3,0 m bred gang- og sykkelveg. Alle mal er i meter.

35



V128 FARTSDEMPENDE TILTAK :: ULIKE FARTSDEMPENDE TILTAK

Saksebommer er som regel darlig egnet pa sykkelveg med fortau, da de syklende lett vil kunne
unnga tiltaket ved & kjore opp pa fortauet.

Andre tiltak, som for eksempel humper eller enkle innsnevringer av vegbredden, har vist seg d ha
liten effekt pa syklende. Rumlestriper kan brukes for & vekke de syklendes oppmerksomhet, eller
som et avvisende tiltak, for eksempel for & lede de syklende bort fra et omrade med darlig siktien
avkjorsel.
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4 Drift og vedlikehold

Humper har veert benyttet siden starten av 1980-tallet, og det er samlet mye driftserfaring med
forskjellig utforming, materialbruk og plassering.

4.1 Slitasje

Den vanligste utferelsen av humper med bruk av asfalt, har hatt tilfredsstillende slitasjeegenskaper
for lavtrafikkert veg. Humpene slites ved hevling og ved sporslitasje. Hjgrner slites ogsa ved broyting.
Humper utfort i for myke materialer kan endre form og bli flatere eller krappere enn planlagt. Setninger
i vegbanen like for og etter humpen kan veere et problem ved for darlige masser i overbygningen eller
for myk asfalt pa vegen.

Figur 4.1 Eksempel pa slitasje ved fartshump lagt i betong og riktig oppretting

Det erviktig a rette opp humper som far sa stor slitasje at de fartsdempende egenskapene endres,
samt a rette opp skader slik at de fartsdempende tiltakene framstar med hgy standard.

4.2 Reasfaltering

Ved reasfaltering av vegen legges humper pa nytt. Humpene ma tilfredsstille toleransekravene til nye
humper.

4.3 Vannavrenning

Avstand mellom hump og kantstein er anbefalt & vaere 10-15 cm for & sikre at vann kan renne forbi
humpen, se figur 4.2. Bredden kan eventuelt pkes opp mot 40 cm. Bredden pa denne passasjen
bestemmer ogsa hvor foplsom den er for a tettes med Igv, sand, eller grus slik at vann samles opp-
strems ved humpen. Passasjen kan imidlertid vaere vanskelig & holde fri for sng og is, og fore til vann-
ansamling ved humpen ved veeromslag. Det er pnskelig at apningen mellom hump og kantstein kan
holdes apen med maskinelt utstyr. Der vannavrenning ikke kan sikres ved fall og tilstrekkelig bredde,
etableres det sluk eller annen form for vannavrenning. Dette gjelder for eksempel for oppheyde
gangfelt, som skal flukte med fortau eller kantstein. Se ogsa kapittel 2.8.4.
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Fortau = Hump

10-15 cm

Figur 4.2 Sideveis avslutning av hump mot kantstein

4.4 Snerydding

Det vurderes a markere humper med vertikal kantmarkering for at breytemannskaper skal kunne
ta hensyn tilhumpene ved rydding av sng og is. Dette er szerlig viktig for fartsputer. Disse kan lett
skades av broyteutstyret, i tillegg til at de innebaerer fare for skader pa breyteutstyr og i verste fall
mannskap. Det er en fordel & benytte «bar veg» -strategi ved bruk av fartsputer pa hovedveger.

Sideforskyvning og seerlig innsnevringer stiller ogsa saerlige krav til snerydding for & hindre at sng
og is medferer at kjoreforholdene blir for vanskelige.

4.5 Renhold

Innsnevring og sideforskyvning medforer at renholdet kan bli vanskeligere. Det er viktig & holde hoy
standard pa renholdet, samt a reparere eventuelle skader fra broyteutstyr og andre pakjorsler sa
raskt som mulig.
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5 Etterundersokelser og oppfelging

Etter at fartsdempende tiltak er gjennomfert, er det viktig & kontrollere at utfgrelsen samsvarer med
de planer som er lagt til grunn. Dette gjelder szerlig for humper utfert i asfalt, hvor relativt sma avvik
fra korrekt utforming kan gi betydelige konsekvenser.

Som nevntikapittel 2, foretas fartsmalinger for tiltak gjennomferes. Farten kan ogsa males etterpa
for & kontrollere at tiltakene virker som forutsatt og for 8 dokumentere virkningen av tiltakene. Det er
da @nskelig & male farten som gjennomsnittsfart over hele strekningen der det er gjennomfert tiltak,
eventuelt over delstrekninger med en viss lengde. Dersom tiltakene ikke virker som forutsatt, ma
korrigerende tiltak vurderes.

Dersom det blir lagt humper med ca. 75 m mellomrom i henhold til retningslinjene i kapittel 3, er det
som regel ikke npdvendig & gjennomfere fartsmalinger etterpa.

Siden det normalt er fa ulykker pa slike strekninger, vil en gjennomgang av ulykkessituasjonen for og
etter gjennomfgringen av tiltaket sjelden vaere ngdvendig.

Fartsdempende tiltak folges opp spesielt pa drifts- og vedlikeholdssiden for & sikre at de ogsa fun-
gerer godt om vinteren og for 8 pase at det ikke oppstar problemer med vannavrenning. Dersom til-
takene skades, for eksempel av broyteutstyr eller pa grunn av slitasje, utbedres de for a sikre at de
fungerer tilfredsstillende.

Det kan veere aktuelt a fplge opp med undersokelser i spesielle tilfeller. Eksempler pa slikt kan veere:

- kontroll av at tiltakene ikke medferer at trafikken finner ugnskede alternative ruter
- kontroll av stgy og rystelser der slike forhold antas & kunne skape problemer

- kontroll av hvordan tiltakene virker for busstrafikk og utrykningskjoretoyer

- sporreunderspkelser blant befolkningen og/eller trafikantene

De siste to punktene er trolig mest aktuelle i tilfeller der tiltakene er omstridte. Det kan derfor vurderes
a informere publikum om hvordan tiltakene virker.

Behovet for for- og etterundersokelser vil variere med situasjonen pa stedet. Dersom det er lite lokale
erfaringer med fartsdempende tiltak eller tiltakene er omstridte lokalt, kan det vaere gunstig med
undersokelser for 8 dokumentere problemer og virkning. Dette kan gi bedre grunnlag dersom flere
tiltak skal vurderes senere.
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Vedlegg 1 Definisjoner og begreper

avkjorsel

busslomme

fartsgrense

fartsniva

fortau

fylkesveg

gang- og sykkelveg

gangfelt
gagate

hinder
holdeplass

horisontalkurvatur

hovedveg
kantlinje
hoybrekk

kantstein

kapasitet

kjorebane
kjorefart

kjorefelt

kommunal veg
kryss
lavbrekk

Kjorbar tilknytning til veg- eller gatenettet for en eiendom eller et begrenset antall eiendommer.

Areal for busstopp som ligger inntil kjgrebanen. Kan ligge i direkte kontakt med kjorebanen eller
atskilt fra denne med en trafikkdeler.

Hoyeste tillatte fart pa en vegstrekning.

Representativ verdi for fart langs en vegstrekning eller i et snitt pa vegen. Aktuelt niva kan veere
85 % -fraktil (den farten som 85 % av bilistene ikke overskrider).

Anlegg for gdende som er skilt fra kjorebanen med kantstein.
Offentlig veg med fylkeskommunen som vegmyndighet.

Veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for gdende, syklende eller kombinert gang- og
sykkeltrafikk. Vegen er skilt fra annen veg med gressplen, greft, gjerde, kantstein eller pa annen
mate.

Oppmerket kryssingssted av veg/gate for gaende.

Gate hvor det er forbudt a kjere motorvogn og hvor trafikkreglenes bestemmelser om gagate
gjelder.

Gjenstand som befinner seg i, eller i naerheten av kjgrebanen.

Holdeplass er et fellesbegrep for all stopp knyttet til kollektivtrafikk. Det gjelder alt fra stans i
kjorebanen via tradisjonell busslomme med eller uten trafikkdeler ut mot kjgrebanen, til storre
kollektivknutepunkter.

Veglinjas linjefering i horisontalplanet.
Fellesbetegnelse for nasjonale hovedveger og gvrige hovedveger.
Oppmerket linje som markerer kjgrebanens ytterkant.

Konveks vertikalkurve (bakketopp). Kjennetegnes ved at vertikalvinkelpunktet ligger over
veglinja.

Stein som settes for & avgrense trafikkgyer, fortau, midtdelere etc. Vanlige materialer er granitt
0g betong.

Den storste trafikkmengde som kan avvikles over en bestemt tidsperiode under gitte veg- og
trafikkforhold.

Den del av vegen som er bestemt for vanlig kjering.

Forholdet mellom kjort veglengde og kjoretid for en enkelt trafikant, inklusive stans forarsaket
av trafikkforholdene.

Hvert enkelt av de langsgaende felt som en kjgrebane er delt i ved oppmerking, eller som er
bredt nok for trafikk med en bilrekke.

Offentlig veg hvor kommunen er vegmyndighet.
Sted hvor en veg/gate munner uti eller krysser en annen veg/gate

Konkav overgangilinjeforingen i vertikalplanet (bunnen av en bakke). Kjennetegnes ved at
vertikalvinkelpunktet ligger under veglinja.
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lavbrekkskurve

midtdeler

opphoeyd gangfelt

parkering
reguleringsplan
rundkjoring
senterlinje
signalanlegg

signalregulert
kryss

skulder
stigningsgrad
stoyniva
sykkelfelt
T-kryss

tett bebyggelse

tettsted
trafikkdeler
trafikkmengde
tungt kjoretoy
undergang
vegbredde
vegkant

vertikalkurvatur

vertikalkurve

X-kryss

Vertikalkurve ilavbrekk
Areal som skiller kjorefelt/ kjorebaner med trafikk i motsatte retninger.

Gangfelt som er bygd opp slik at det fysisk ligger hgyere enn kjgrebanen for gvrig og i kant med/
samme hgyde som fortauet.

Enhver hensetting av kjoretoy selv om foreren ikke forlater dette, unntatt kortest mulig opphold
for av- og pastigning eller av- og palessing.

Detaljert grunnutnyttelsesplan for et storre eller mindre omrade, utarbeidet etter plan- og
bygningsloven.

Betegnelse pa kryss i plan der forbindelsen mellom de kryssende veger skjer ved envegskjoring
rundt en trafikkoy.

Angir denlinje i tverrprofilet som lengdemaling og heydeangivelse er relatert til. For vanlig 2-felt-
sveg vil senterlinja ligge midt i kjgrebanen.

Et styreapparat og vanligvis flere trafikksignal som ved manuell eller automatisk styring regulerer
eller varsler trafikk.

Kryss hvor de ulike trafikkstrommene er regulert ved trafikksignaler.

Den del av kjorebanen som ligger utenfor kantlinjen.

Kjorebanens helning i lengderetningen. Regnes som positiv i stigning og negativ i fall.
Angir stoymengden som et omrade blir utsatt for. Stoyniva males i dBA

Kjorefelt som ved offentlig trafikkskilt og oppmerking er bestemt for syklende.
Trearmet vegkryss hvor de tre vegarmene tilneermet danneren T.

Omfatter sentrumsomrader, gater, kvartaler, sammenhengende fasaderekker og tung bybebyg-
gelse.

Et omrade hvor det bor over 200 personer, og der det ikke er mer enn 50 m mellom husene.
Fysisk skille mellom ulike trafikkstrommer.

Se &rsdogntrafikk (ADT).

Kjoretpy med tillatt totalvekt storre enn 3,5 tonn.

Planskilt kryssing under en veg/gate.

Avstanden mellom skulderkantene.

Ytre kant av vegskulder. | forbindelse med drift og vedlikehold betyr det skjseringslinja mellom
ytre kant av skulder, fortau, sykkelfelt og skraning (grefte- eller fyllingsmur, bygning e.l.)

Veglinjens geometriske elementer i vertikalplanet.
Kurve som brukes i vegens vertikalprojeksjon.

Vegkryss hvor fire vegarmer motes i samme plan.

PR TECDENITETIUS Det totale antall kjpretpy som passerer et snitt pa en veg i lopet av ett &r, dividert med 365.
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