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Krysslgsninger i by

Forord

Denne rapporten inngar som et delprosjekt under etatsprosjekt ”Miljgvennlig bytransport”
(www.bytransport.no) i regi av Statens vegvesen. Malet med dette etatsprosjektet er "a gke kompetansen pa
miljgvennlig bytransport bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet og pa den maten bidra til mer
miljgvennlig transport i byer og tettsteder”. Dette skal gjgres ved & gjennomfare ulike FoU-prosjekter. Det
kan veere innsamling og beskrivelse av gode utenlandske tiltak som kan bidra til mer miljgvennlig
bytransport eller evalueringer av tiltak som forbedrer forholdene for myke trafikanter og kollektivtrafikk.

Denne rapporten tilhgrer den farste kategorien. Formalet har konkret veert & innsamle og beskrive anbe-
falinger fra andre land med hensyn til hvordan ulike kryssutforminger i byomrader bgr designes for a sikre
gode forhold for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk. Gjennomgangen er primeert tenkt som en form
for inspirasjonskatalog. I noen tilfelle kan rapporten virke til inspirasjon med gode eksempler, og i andre
tilfelle kan rapporten brukes til a fa overblikk over hvorvidt allerede benyttede utforminger i Norge ogsa
anbefales og benyttes i andre land.

Rapporten omfatter en gjennomgang av 59 generelle vegnormaler for bykryss samt spesifikke handbg-
ker for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk fra ni land: Danmark, Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland,
England, USA, Canada og Australia samt EU-prosjektet ”HiTrans”. | tillegg er det et selvstendig kapittel
om sakalt "shared space” (begrenset regulering av biler og myke trafikanter i tid og rom) og utformingens
betydning for syklister, fotgjengere og busser.

Prosjektet har veert finansiert av Statens vegvesen, Vegdirektoratet og Bjarte Skogheim har veert opp-
dragsgivers kontaktperson.

Prosjektleder ved T@I har veert forsker Michael Sgrensen, som ogsa har skrevet rapporten. Forsknings-
leder Fridulv Sagberg har veert ansvarlig for kvalitetssikringen av den endelige rapporten, mens sekreteer
Trude Rgmming har lest korrektur og tilrettelagt rapporten for trykking.

Oslo, januar 2009
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Krysslgsninger i by
Internasjonale anbefalinger for a sikre miljgvennlig
bytransport

Gjennomgang av internasjonale anbefalinger om kryssutforming i byer for &
sikre gode forhold for syklister, fotgjengere og busser, viser at norske
vegnormaler i mange tilfelle stemmer godt overens med disse. Det er dog
mulig a prioritere syklister i starre omfang. Samtidig finnes det flere
krysstiltak med potensial for & forbedre forholdene for isaer syklister og
fotgjengere som ennd ikke er prgvd ut i Norge pa systematisk vis eller
inkludert i de norske vegnormaler.

Miljgvennlig bytransport

"Miljgvennlig bytransport” er navnet pa et etatsprosjekt i regi av Statens
vegvesen, hvis malsetning er ”a gke kompetansen pa miljgvennlig bytransport
bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet, og pa den maten bidra til mer
miljgvennlig transport i byer og tettsteder”. Miljgvennlig transport omfatter
primert sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk.

Denne rapporten inngar som et delprosjekt under dette etatsprosjektet. Formalet
har veert & samle inn og beskrive hvordan andre land anbefaler at bykryss i form
av X-kryss, T-kryss og rundkjeringer bar designes for a sikre gode forhold for
syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk. For & vurdere behovet for a revidere
norske vegnormaler er anbefalingene blitt sammenlignet med de norske
anbefalinger i handbok 017, 232, 233, 263 og 270.

Rapporten omfatter en gjennomgang av 59 generelle vegnormaler for bykryss og
spesifikke handbgker for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk fra ni land:
Danmark, Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland, England, USA, Canada og
Australia samt EU-prosjektet ”"HiTrans”. | tillegg behandles shared space” og
utformingens betydning for syklister, fotgjengere og busser.

Samme dimensjonskrav i Norge og utlandet

Sammenligning av norske og utenlandske dimensjoneringskrav i form av
dimensjoner og arealbehov for sykkel, fotgjenger og buss, viser at de norske krav
ligner kravene beskrevet i utenlandske vegnormaler og handbgker. | forhold til &
fremme sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken ser det saledes umiddelbart ikke
ut til at det er behov for & endre de norske dimensjoneringsgrunnlagene.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |
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Syklister kan prioriteres

Trafikantgrupper kan prioriteres i form av areal-, rute- eller tidsspesifikke
prioriteringer. Arealspesifikke prioriteringer i norske vegnormaler for sykler,
fotgjengere og busser er droftet.

For fotgjengere og kollektivtrafikk finnes det i sammenligning med utenlandske
vegnormaler nye, spesifikke og detaljerte anbefalinger og kriterier for bruken av
henholdsvis gang- og kollektivfelt i Norge. Det er derfor sannsynligvis ikke behov
for & endre de arealspesifikke prioriteringer i forhold til kryssende fotgjengere og
kollektivtrafikken pa navaerende tidspunkt.

For sykkeltrafikken gjelder det at den norske sykkelhandboken generelt anbefaler
sykkelfelt og -veg ved hgyere trafikkmengde enn sykkelhandbgker fra andre land.
Det kan foreslas & minimere disse kravene for isar anleggelse av sykkelfelt, sa det
eventuelt blir flere sykkelfelt fremfor blandet trafikk, hvilket kan medvirke til
bade gkt trygghet og fremkommelighet for syklistene.

Fem nye sykkeltiltak

I alt 12 tiltak i bykryss som anbefales og beskrives for a kunne forbedre for-
holdene for syklistene er blitt gjennomgatt, se tabell 1.

Tabell 1. Gjennomgatte tiltak i bykryss som kanskje kan medvirke til & fremme
sykkeltrafikk og tiltakenes bruk i Norge.

Tiltak som anbefales i Norge Tiltak som ikke anbefales i Norge

— Avkortet sykkelveg — Midtstilt sykkelfelt

— Sykkelboks — Hayrestilt sykkelfelt i kryss

— Tilbaketrukket stopplinje — Venstrestilt sykkelfelt

— Farget oppmerking — Fremtrukket sykkelveg

— Tilbaketrukket sykkelveg — Separat hgyrestilt sykkelfelt utenfor kryss

— Blanding av trafikk i rundkjgring
— Sykkelveg i rundkjaring

T3l rapport 1004/2009

| forhold til bruk og anbefaling i Norge kan tiltakene overordnet oppdeles i tre
kategorier. Det er tiltak hvor:
1. Det er overensstemmelse mellom utenlandske og norske anbefalinger
2. Norske anbefalinger er i forkant” i forhold til utenlandske anbefalinger
3. Utenlandske anbefalinger er i forkant” i forhold til norske anbefalinger.

Syv av 12 tiltak brukes eller anbefales allerede i Norge. Dette bekrefter saledes at
de norske anbefalinger er "riktige”, og disse anbefalinger og praksis for utforming
bar saledes fortsatt brukes og om mulig intensiveres.

De resterende fem tiltak som omfatter ulike former for sykkelfelt og sykkelveg,
brukes eller anbefales ikke i norske handbgker. Separat hayrestilt sykkelfelt
frarades direkte og for midtstilt sykkelfelt er det allerede igangsatt et forsgk med
utformingen. For de resterende tre tiltak og kanskje hayrestilt sykkelfelt bar det
undersgkes om disse tiltak bgr inkluderes i sykkelhandboken.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Fire nye fotgjengertiltak

Det er i alt blitt gjennomgatt seks fotgjengertiltak. Som tabell 11 viser brukes to av
disse tiltak allerede i Norge, mens det for de fire resterende tiltak ikke finnes
beskrivelser i norske vegnormaler eller handbgker. Disse tiltak kan derfor tjene
som inspirasjon til hvordan kryss kan utformes pa en mer fotgjengervennlig mate.

Tabell 11. Gjennomgatte tiltak i bykryss som kanskje kan medvirke til & fremme
fotgjengertrafikk og tiltakenes bruk i Norge.

Tiltak som anbefales i Norge Tiltak som ikke anbefales i Norge

— Sebraoppmerket gangfelt
— Trafikkgy

Alternativt oppmerket gangfelt
Trafikkgy ved hgyresvingsfelt
Kantsteinskurve, redusert radius
Utvidelse av kantsteinskurve

T@I rapport 1004/2009

Et nytt kollektivtrafikktiltak

Tabell 111 lister opp gjennomgatte kollektivtrafikktiltak. Seks tiltak er blitt
gjennomgatt. Med unntakelse av venstresvingsfelt i hgyre vegside brukes alle
tiltakene allerede i Norge, eller er blitt beskrevet og anbefalt i den norske
kollektivtrafikkhandboken. Det betyr saledes at det er overensstemmelse mellom
anbefalingene i den norske handboken og anbefalingene i utenlandske handbgker.
Dette bekrefter saledes at de norske anbefalinger er “riktige”, og disse
utforminger bar saledes fortsatt brukes og kan eventuell intensiveres.

Tabell 111. Gjennomgatte tiltak i bykryss som kanskje kan medvirke til & fremme
kollektivtrafikk og tiltakenes bruk i Norge.

Tiltak som anbefales i Norge Tiltak som ikke anbefales i Norge

— Kollektivfelts avslutning — Venstresvingsfelt i hgyre vegside
— Korte kollektivfelt i kryss

— Slusevirkende tiltak

— Parallelifgrt kollektivfelt

— Stoppesteder i kryss

T3l rapport 1004/2009

Sikkerhet, trygghet eller fremkommelighet

Sykkeltiltak anlegges normalt for a forbedre enten sikkerhet, trygghet eller
fremkommelighet for syklistene. Tiltakene har sjelden positiv virkning for alle tre
parametre samtidig. For de fem ”nye” sykkeltiltak gjelder det at midtstilt
sykkelfelt og fremtrukket sykkelveg er sikkerhetstiltak, som kan ha negativ
betydning for tryggheten, mens hayrestilt sykkelfelt i og utenfor kryss, og
venstrestilt sykkelfelt er fremkommelighetstiltak, som kan ha negativ betydning
for sikkerheten.

I motsetning til sykkeltiltak har fotgjengertiltakene ofte positiv virkning pa
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet samtidig.

Formalet med krysstiltak for kollektivtrafikken er i motsetning til sykkel- og
fotgjengertiltak sjelden a forbedre sikkerhet og trygghet, men derimot & forbedre
fremkommelighet og i et visst omfang tilgengelighet. Alle tiltakene har saledes
positiv vrikning pa fremkommeligheten for busstrafikken.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 I I I
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Shared space har positiv betydning

“Shared space” er en alternativ mate a utforme kryss pa, hvor kryss planlegges og
utformes uten eller med begrenset regulering og separering av busser, biler og
myke trafikanter i tid og rom.

Tabell 1V sammenfatter utenlandske erfaringer med virkningen av ”shared space”.
Tiltaket har formodentlig en positiv effekt pa bade sikkerhet og fremkommelighet
for myke trafikanter, mens tryggheten i farste omgang forverres. Tiltaket kan bade
ha positiv og negativ virkning for bussers fremkommelighet. Yterligere forsgk
med “’shared space” i Norge kan derfor godt anbefales.

Tabell 1V. Virkning av shared space” i bykryss pa fremkommelighet, sikkerhet
og trygghet for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikken.

Fremkommelighet Sikkerhet Trygghet
Sykkel (+) + )]
Fotgjenger + + (=)
Kollektivtrafikk (+1+) 0 0

T@I rapport 1004/2009

Starst potensial for a fremme miljgvennlig bytransport

Tabell V sammenfatter resultatene av de ulike sammenligninger av norske og
internasjonale anbefalinger. | forhold til & fremme miljgvennlig bytransport ved
revidering av eksisterende handbgker og implementering av nye utformingstiltak i
bykryss ser det umiddelbart ut til at det er starst potensial for sykkel- og delvis
fotgjengertrafikken. Syklister kan opprioriteres og det finnes flere uprgvde
sykkel- og fotgjengertiltak. For kollektivtrafikken gjelder det derimot at flertallet
av de gjennomgatte tiltak allerede er blitt beskrevet eller brukes i Norge.

Tabell V. Sammenfatning av sammenligning av norske og internasjonale
anbefalinger om kryssutforming i by.

Dimensjons- Prioritering av | Gjennom-  Brukes Bar/kan
grunnlag trafikantgruppe | gatt tiltak allerede avprgves
Sykkel Ok Kan/bgr justeres 12 7 3-5
Fotgjenger Ok Ok 6 2 4
Kollektivtrafikk Ok Ok 6 5 1
Shared space - - 1 (1) 1
| alt - - 25 14-15 9-11

T@I rapport 1004/2009

Implementering av nye kryssutforminger og tiltak

Denne rapporten er primart tenkt som en form for inspirasjonskatalog som kan gi
inspirasjon til nye tiltak. Det er i alt beskrevet 9-11 tiltak som norske byer kan
overveie a utprgve. Far det gjennomfares forsgk med disse tiltak ber det foretas
supplerende innsamling av utenlandske erfaringer og evalueringer for i farste
omgang a fa bekreftet at de har positiv virkning for de miljgvennlige
trafikantgrupper, og at det ikke er noen oversette bivirkninger.

Litteraturstudiene er viktige, men kan dog ikke erstatte forsgksprosjekter i Norge,
da eksempelvis trafikkulturen kan veere annerledes i Norge enn i de andre land.
Tiltakene kan derfor godt ha annen virkning i Norge enn i andre land.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Summary:

Design of intersections in Cities

International Recommendations to Secure Environment
Friendly Transportation in Cities

Review of international recommendations about how intersections in cities
should be designed to secure good conditions for bicycles, pedestrians and
public transport shows that the recommendations in Norwegian handbooks in
most cases are the same as the foreign recommendations. However, it is possible
to prioritise bicycles more in the Norwegian handbooks. In addition, more
measures in intersections for especially bicyclists and pedestrians exist that not
yet have been tried out in Norway or included in Norwegian handbooks.

Environment friendly transportation in cities

“Environment friendly city transport” is the name of a project by the Norwegian
Public Roads Administration that has the objective to improve the knowledge
about environment friendly transportation in cities in the administration and in the
society in general, and in this way contribute to more environment friendly
transportation in cities. Environment friendly transportation includes cycling,
walking and public transport.

This report is a part of this project. The objective of this part of the project has
been to summarise foreign recommendations about how intersections in cities
should be designed to secure good conditions for bicycles, pedestrians and public
transport. These recommendations are compared to recommendations in
Norwegian handbooks, and suggestions for revision are made.

A total of 59 design manuals for intersections in cities and handbooks about
facilities for bicycles, pedestrians and public transport have been examined. The
guidelines come from the EU project “HiTrans” and nine countries: Denmark,
Sweden, The Netherlands, Belgium, Germany, United Kingdom, USA, Canada
and Australia. Additionally there is a chapter about shared space and the effect of
this design for bicyclists, pedestrians and busses.

Same demands in Norway as in foreign countries

Comparison of dimensions and demand for areas for bicycles, pedestrians and
busses in guidelines from Norway and the included countries, shows that the
demands are similar. Thus, it seems unnecessary to revise the Norwegian basis for
design of intersections to try to promote cycling, walking and public transport.

Greater priority to bicyclists

It is possible to prioritise different groups of road users by area, route, or time
specific priorities. Area specific priorities in Norwegian handbooks for bicyclists,
pedestrians and public transport have been discussed.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i



Design of Intersections in Cities

Compared to the reviewed manuals and handbooks, the Norwegian handbooks for
pedestrians and public transport have new and detailed recommendations about
when to use pedestrian crossings and bus lanes. At present it is therefore probably
not necessary to revise these area specific priorities.

The Norwegian bicycle handbook recommend cycle tracks and lanes at higher
traffic volume than recommended in handbooks from other countries. It should be
considered to reduce these thresholds primarily for cycle lanes to get more cycle
lanes rather than mixed traffic because it gives increased subjective safety and
passability for bicyclists.

Five new measures for bicycles

A total of 12 measures in intersections in cities that are described to improve the
conditions for bicyclists have been reviewed. Table i lists the 12 measures.

Table i. Reviewed measures in city intersections that may contribute to increased
bicycle traffic, and measures used in Norway.

Measures recommended in Norway  Measures not recommended in Norway

— Shortened cycle track — Central approach cycle lane

— Expanded cycle stacking lane — Cycle lane for right turn in intersection

— Moved stop line for vehicles — Separate cycle lane for right turn outside
— Coloured cycle lane intersection

— Cycle lane bent out — Cycle track bentin

— Mixing of traffic in roundabouts — Cycle lane for small left turn

— Cycle track in roundabouts

T@I report 1004/2009

Compared to use and recommendation in Norway the measures can be divided
into three categories. These are measures where:

1. Itis accordance between foreign and Norwegian recommendations

2. Norwegian recommendations are at the forefront

3. Recommendations from included countries are at the forefront.

Seven out of 12 measures are already in use or recommended in Norway. This
verifies that the Norwegian recommendations are “right”. These measures should
still be used in Norway and if possible the use should be intensified.

The five remaining measures have not been used or are not recommended in the
Norwegian handbook. The handbook recommends not to use separate cycle lanes
for right turn outside intersection, and pilots with central approach cycle lane have
been started. For all five measures it should be examined if they should be
included in the handbook.

Four new measures for pedestrians

Six measures for pedestrians have been reviewed. Table ii shows that two of these
measures already are used in Norway. The four remaining measures have not been
used or are not recommended in Norwegian handbooks. These measures serve as
inspiration to more pedestrian friendly design of intersections.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2009
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Table ii. Reviewed measures in city intersections that may contribute to increase
walking, and measures used in Norway.

Measures recommended in Norway  Measures not recommended in Norway

— Zebra crossing
— Traffic island

Alternative crossing marking

Island at separate lane for right turn
Curb radii

Curb extension

TQI report 1004/2009

One new measure for public transport

Table iii lists reviewed measures for public transport. Six measures have been
reviewed. With the exception of left turn lane in right side of the road all the
measures are already in use in Norway, or described in the Norwegian handbook
for public transport. This verifies that the Norwegian recommendations are
“right”. These measures should still be used in Norway and if possible the use
should be intensified.

Table iii. Reviewed measures in city intersections that may contribute to improved
condition for public transport, and measures used in Norway.

Measures recommended in Norway  Measures not recommended in Norway

— End of bus lane in intersections — Left turn lane in right side of the road
— Short bus lanes in intersections

— Lock before intersections

— Separate bus lane in intersections

— Bus stops in intersections

T3l report 1004/2009

Safety, subjective safety or passability

Measures for bicyclists are normally made to improve either safety, subjective
safety or passability for bicyclists. Only few measures have positive effect on all
three parameters at the same time. For the five “new” bicycle measures the two
measures “central approach cycle lane” and “cycle track bent in” are safety
measures that maybe have negative effect on subjective safety. The other
measures “Cycle lane for right turn in and outside intersections” and “Cycle lane
for small left turn” are passability measures that maybe have negative effect on
safety.

Contrary to the measures for bicyclists the measures for pedestrians often have
positive effect on all three parameters at the same time.

The objective with measures in intersections for public transport is contrary to
measures for cyclists and pedestrians usually not to improve objective and
subjective safety, but only to improve passability and maybe accessibility. All the
described measures have positive effect on passability.

Shared space has a positive impact

Shared space is an alternative method for designing intersections where they are
planned and designed without any or with limited regulations and separation of
vehicles, bicycles and pedestrians in time and space.
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Table iv summarises foreign experiences with the effect of shared space. Shared
spare probably has a positive effect on both safety and passability for vulnerable
road users, while subjective safety is impaired at first. Shared space has both
negative and positive effects for the passability for busses. Further pilots with
shared space in Norway are recommended.

Table iv. Impact of shared space in intersections in cities on passability, safety
and subjective safety for bicyclists, pedestrians and public transport.

Passability Safety Subjective safety
Bicycle (+) + (=)
Pedestrian + + (=)
Public transport (+/+) 0 0

T3I report 1004/2009

Greatest potential to promote environment friendly transport

Table v summarises the results of the different comparisons of Norwegian and
international recommendations. It seems that the greatest potential to promote
environment friendly transportation in cities by revising existing handbooks and
implement “new” road measures in intersections, are to focus on bicyclists and
partly pedestrians. Bicyclists can be given greater priority, and several untested
measures for bicyclists and pedestrians exist. When it comes to public transport
most of the described measures are already in use in Norway or described in the
Norwegian handbook.

Table v. Summary of the comparison of Norwegian and international
recommendations for design of intersections in cities.

Design Priority of road | Reviewed Alreadyin Should be
basis user groups measures use tested
Bicycle Ok Should be 12 7 3-5
adjusted
Pedestrian Ok Ok 6 2 4
Public transport| Ok Ok 6 5 1
Shared space - - 1 (1) 1
Total - - 25 14-15 9-11

TQI report 1004/2009

Implementation of new designs and measures

This report is primarily thought as a kind of inspiration catalogue that gives
inspiration to “new” measures. In total 9-11 measures described should be
considered for testing in Norway. Before testing a supplementary literature survey
should be performed to verify that the measures actually have a positive impact
for the environment friendly groups of road users and to examine it the measures
have any overlooked side effects.

The literature study is important, but cannot replace demonstration and evaluation
in Norway. The reason for that is that the traffic culture is different in Norway
compared to other countries and therefore the impact of the measures may differ
from the impact in other countries.
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Krysslagsninger i by

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Miljevennlig bytransport er et etatsprosjekt 1 regi av Statens vegvesen.
Malsetningen med prosjektet er a4 oke kompetansen pa miljevennlig bytransport
bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet, og pa den méten bidra til mer
miljevennlig transport i byer og tettsteder” (Statens vegvesen 2008).

Hensikten er at denne malsetning blant annet skal oppfylles ved & gjennomfere
ulike FoU-prosjekter knyttet til relevante problemstillinger. Det kan eksempelvis
vare innsamling og beskrivelse av gode eksempler pa tiltak som kan bidra til mer
miljevennlig bytransport, og evalueringer av ulike tiltak og virkemidler som kan
gi miljevennlig transport.

1.2 Formal

Prosjektet inngar som et delprosjekt under "Miljevennlig bytransport”. Formalet i
dette prosjektet er & samle inn og beskrive erfaringer og anbefalinger fra andre
land med hensyn til hvordan ulike kryssutforminger i byomrader ber designes for
a sikre gode forhold for syklister, gdende og kollektivtrafikk. Fokus er lagt pa
hvordan lesningene er lagt til rette for & gi god fremkommelighet for disse
trafikantgrupper. Betydning for sikkerhet og trygghet beskrives ogsa i begrenset
omfang.

Sammenstillingen kan blant annet benyttes til & vurdere anbefalinger i ulike
hindbeker fra Statens vegvesen med hensyn til malet om mer miljovennlig
bytransport, og som innspill til eventuell revidering av hdndbekene. Relevante
handbeker er:

— Héandbok 017: ”Veg- og gateutforming” (Statens vegvesen 2008a)

— Héandbok 232: Tilrettelegging for kollektivtransport pé veg (Statens
vegvesen 2008b)

— Handbok 233: ”Sykkelhandboka” (Statens vegvesen 2003)

— Handbok 263: ”Geometrisk utforming av veg og gatekryss” (Statens
vegvesen 2008c¢)

— Handbok 270: ”Gangkriterier” (Statens vegvesen 2007).
Det er primart meningen at resultatene skal benyttes som innspill til revidering av

Héndbok 233, og ved en senere revidering av Handbok 263, men de kan ogsa
brukes som innspill ved en eventuell revidering av Handbok 017, 232 og 270.
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1.3 Metode

Studiet omfatter en systematisk litteraturstudie av utenlandske anbefalinger
beskrevet i kilder under folgende fire hovedgrupper:

— Generelle vegnormaler, veiledere og lignende for bykryss
— Spesifikke handbeker for sykkeltrafikk

— Spesifikke hdndbeker for fotgjengertrafikk

— Spesifikke hdndbeker for kollektivtrafikk.

Det bemerkes at de generelle vegnormaler ofte inneholder beskrivelser av
utforminger og tiltak for bade syklende, gdende og kollektivtrafikk.

Litteraturen er fremskaffet ved litteratursgking pa vegmyndighetenes
hjemmesider, pé biblioteker, forskningsdatabaser, ved gjennomgang av kildelister
og lenker 1 funnet litteratur, fra sentrale internettsider og ved direkte kontakt med
nekkelpersoner innenfor de fire omréder. I litteratursekningen er ulike
kombinasjoner av folgende ord benyttet:

— Handbook, manual, guideline, design, standard, best practice

Urban, city, infrastructure, road facility, intersection, traffic engineering

Bicycle, cycle, bike

— Pedestrian, walk

Public transport, bus.

Gjennomgangen omfatter primart kilder pd skandinavisk og engelsk, men ogsa
kilder pa tysk og belgisk.

Gjennomgangen omfatter vegnormaler og handbeker fra folgende ni land:

1. Danmark (DK) 4. Belgia (B) 7. USA (US)
2. Sverige (S) 5. Tyskland (DE) 8. Canada (CA)
3. Nederland (NL) 6. England (UK) 9. Australia (AU).

Disse landene er valgt av flere arsaker. For det forste har de vegnormaler og
handbeker for sykkel-, fotgjenger og/eller kollektivtrafikk pa skandinavisk,
engelsk eller tysk. Det er ogsa valgt a bruke en belgisk kilde, selv om den kun
finnes pa belgisk.

For det andre horer flere av landene til blant de landene som er kommet lengst
med & fremme miljevennlig bytransport. Det gjelder iser for de skandinaviske og
nordeuropeiske landene.

For det tredje har flere av landene mange og omfattende vegnormaler og
handbeker, som i tillegg er lett tilgjengelige. Det gjelder isar for USA og
Australia.

Utover de ni land inngér ogsa rapporter utarbeidet i regi av EU-prosjektet
“HiTrans”. Disse er tatt med, da formélet med prosjektet var & innsamle og
beskrive “’state-of-the-art” for kollektivtrafikk.
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Gjennomgangen fokuserer pd emner som inngar i Handbok 233 og Héndbok 263.
Litteraturgjennomgangen omfatter konkret fem overordnede punkter:

1. Dimensjonerende trafikant og kjeretay

2. Utformingskrav for T- og X-kryss samt rundkjering i by
3. Prinsipper for prioritering av ulike trafikantgrupper
4

. Spesielle vegoppmerkings- og utformingsmessige lgsninger for syklister,
gaende og kollektivtrafikk

5. Shared space herunder fordeler og ulemper for ulike trafikantgrupper.

For disse punktene gjennomgas det i hvilken grad det er lagt til rette for & sikre
gode forhold for henholdsvis syklister, gdende og kollektivtrafikk.

Angaende gjennomgangen skal det bemerkes at England og Australia som bekjent
har venstrekjoring. Anbefalingene herfra ma séledes “’speilvendes”, hvis de skal
sammenlignes med andre land eller brukes i Norge.

1.4 Fokus og avgrensning

Gatekryss i ett plan

Gjennomgangen omfatter utelukkende utforming av bykryss i ett plan og tiltak
som retter seg mot bykryss i ett plan. Det vil si at eksempelvis tunneler og bruer
til syklister og fotgjengere ikke behandles.

Gjennomgangen omfatter utelukkende gatekryss. Gater finnes forst og fremst i
sentrum av byer og tettsteder, men ogsa i sentrumsnare boligomrader. Gater
kjennetegnes ved at husene ligger langs en fast byggelinje og danner vegger eller
fasade i gaterommet (Statens Vegvesen 2008a).

Gjennomgangen omfatter ikke syklisters og fotgjengeres ferdsel langs med og pa
tvers av strekninger. Dette er viktig & huske, da flere oppmerkinger kan ha ulik
effekt 1 kryss og pé strekning. Eksempelvis kan oppmerking av et gangfelt pa en
strekning ha utilsiktet virkning, mens det i kryss kan ha positiv virkning.

X- 0og T-kryss samt rundkjgring

Gjennomgangen omfatter X- og T-kryss samt rundkjering. I tillegg beskrives
shared space i et selvstendig kapitel. Y-kryss, av- og tilfarter, kryss med spesielle
og atypiske utforminger samt kombinasjon av flere kryss tett pa hverandre
behandles ikke.

Signalregulering og vikeplikt
Gjennomgangen omfatter bade vikeplikt- og signalregulert kryss. Signaltekniske
spersmal behandles ikke i rapporten.

Oppmerking og skilting

Fokus er fysisk utforming av veganlegg samt oppmerking av vegen. Regulering
ved bruk av signalregulering og skilting behandles kun i begrenset omfang.
Belysningstiltak inngér ikke i gjennomgangen.
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Vegtrafikk

Gjennomgangen omfatter utelukkende vegtrafikk og ikke skinnebéren trafikk som
eksempelvis trikk. Ferdselsarealer samt veger og stier i egen trasé¢ for sykkel-,
fotgjenger- og kollektivtrafikk behandles ikke.

Inspirasjonskatalog
Gjennomgangen i rapporten er primart tenkt som en form for inspirasjonskatalog
eller eksempelsamling.

I noen tilfelle kan gjennomgangene virke til inspirasjon med gode eksempler pa
ulike tiltak og utforminger som kanskje kan medvirke til & forbedre forholdene for
syklende, gdende og kollektivtrafikken.

I andre tilfelle kan rapporten i storre grad brukes til & bekrefte eller kanskje
avkrefte hvorvidt allerede benyttede og anbefalte utforminger eller tiltak i norske
normaler og hdndbeker ogsa anbefales og benyttes i1 andre land.

Rapportens karakter som inspirasjonskatalog vil si at det verken er en fullstendig
gjennomgang av alle kryssutforminger og tiltak, eller en fullstendig gjennomgang
av de enkelte tiltak.

Gjennomgangen av hver utforming eller tiltak er kortfattet. For relevante tiltak
anbefales supplerende datainnsamling, vurdering og eventuelt proveprosjekter
innen utformingen eller tiltaket eventuelt blir anbefalt i norske hdndbeker. Til
dette formal inneholder rapporten en omfattende og grundig litteraturliste, hvor
det finnes informasjon om hvor kildene fritt kan nedlastes eller kjopes.

Da rapporten skal virke til inspirasjon, er beskrivelsene av de enkelte tiltak i
videst mulig omfang supplert med illustrasjoner fra aktuelle vegnormaler og
handbeker. Rapporten inneholder derfor mange illustrasjoner.

Anbefalinger i normaler og handbaker

Fokus i rapporten er & gjennomgé anbefalinger 1 ulike vegnormaler og handbeker
og 1 mindre grad & gjennomgé vitenskapelige publikasjoner og evalueringer av de
ulike utformingers betydning for fremkommelighet, sikkerhet og trygghet.

Det formodes at det bak anbefalingene ligger noen erfaringer og effektstudier som
viser at utformingen eller tiltaket har positiv effekt pa fremkommelighet, sikkerhet
og/eller trygghet for en eller flere av de miljevennlige trafikantgrupper.

For informasjon om effekten av ulike utforminger og tiltak henvises det blant
annet til Trafikksikkerhetshdndboken (Elvik, Erke og Vaa 2008). I enkelte tilfelle
vil utformingen eller tiltaket vaere si nytt eller unikt at det enna ikke er blitt
beskrevet 1 Trafikksikkerhdndboken.

Nasjonale og regionale anbefalinger
Fokuset for gjennomgangen er nasjonale vegnormaler og hdndbeker.

Flere, iser amerikanske og australske stater og store byer, men ogsa tyske,
engelske og canadiske delstater, regioner, kommuner og/eller byer har dog laget
egne vegnormaler og hdndbeker. De viktigste av disse normaler og handbgker er
ogsa blitt tatt med i gjennomgangen. Det gjelder de mest omfattende og grundige,
hvori beskrivelsen av ulike kryssutforminger og tiltak er blitt utdypet, nyansert
eller illustrert pd annen méate enn de nasjonale normaler og hdndbeker.
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I noen land og for noen av de fire hovedtyper av kilder gjelder det at de ikke
finnes pa nasjonalt niva, men kun for regioner/stater eller byer. Her er det siledes
de ikke nasjonale normaler og hdndbeker som er tatt med 1 gjennomgangen.

Noen planer for sykkel- og fotgjengertrafikk isaer fra amerikanske stater og byer
inneholder hele kapitler med generelle anbefalinger om vegutforming. Slike
planer er i begrenset omfang ogsa tatt med i gjennomgangen.

Det er ikke her snakk om en fullstendig gjennomgang av vegnormaler og
handbeker fra alle stater og byer i eksempelvis USA.

Gjeldende normaler og handbaker
Gjennomgangen omfatter utelukkende gjeldende normaler og handbgker eller
utkast til nye normaler og handbeker.

Gjennomgangen omfatter saledes ikke "historiske” kilder. Det vil si at normalene
og handbekene maksimalt er opp til 13 ar gamle.

Utbredelse av tiltak

Gjennomgangen omfatter utelukkende beskrivelser og anbefalinger 1 handbgker,
og det gjennomgas ikke hvorvidt disse anbefalinger blir fulgt i praksis eller hvor
utbredt bruken av de enkelte tiltak er.

Finland og Frankrike

Opprinnelig var planen & innhente vegnormaler og handbgker fra Finland og
Frankrike. Disse finnes imidlertid kun pa henholdsvis finsk og fransk, og er derfor
ikke tatt med i1 gjennomgangen. I stedet er Tyskland og Belgia tatt med 1
gjennomgangen.

Seerlige trafikantgrupper

Flere land har laget ulike hdndbeker med anbefalinger om hvordan det 1
utformingen av veganlegg kan tas hensyn til serlige grupper som barn, eldre og
folk med ulike handikap. Dette aspekt behandles ikke i rapporten og fokus er
saledes hvordan kryssutformingen kan medvirke til & fremme miljevennlig
transport for en ’gjennomsnittstrafikant”.

Tiltak rettet direkte mot syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk
Gjennomgangen omfatter kun tiltak som direkte har til hensikt & forbedre
forholdene for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk med hensyn til
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet.

Tiltak som indirekte forbedrer forholdene for disse trafikantgrupper ved a
“forverre” forholdene for typisk biler og lastebiler tas ikke med. Det dreier seg
primart om fartsdempende tiltak og tiltak som reduserer trafikkmengden.

Vedlikehold og drift
Vedlikehold og drift er viktig i forhold til & fremme is@r sykkel- og
fotgjengertrafikk. Dette aspektet behandles imidlertid ikke i denne rapporten.
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1.5 Rapportstruktur

Rapporten bestar av 10 kapitler samt referanseliste.

Kapittel 2 beskriver de ulike vegnormaler og hdndbeker, som inngar i
gjennomgangen.

Kapittel 3 sammenfatter dimensjonerende kjoretoy, kjoreméite og trafikant i de
ulike hdndbeker.

Kapittel 4 omhandler utformingskrav for X-kryss, T-kryss og rundkjeringer.
Kapittel 5 beskriver hvordan ulike trafikantgrupper prioriteres i bykryss.

Kapittel 6, 7 og 8 omhandler spesielle vegoppmerkinger, utforminger og tiltak for
henholdsvis syklister, gdende og kollektivtrafikk. Bemerk at de ulike
vegoppmerkinger, utforminger og tiltak for syklister, gdende og kollektivtrafikk
beskrives hver for seg, men ofte kan og vil de ulike tiltak med fordel kunne
kombineres.

Kapittel 9 omhandler shared space, herunder konkrete eksempler samt fordeler og
ulemper for myke trafikanter og kollektivtrafikken.

Kapittel 10 omfatter diskusjon, konklusjon og anbefalinger.
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2 Vegnormaler og handbgker

Kapittel 2 omfatter en kort beskrivelse av hvilke vegnormaler for bykryss, og
hindbeker for henholdsvis sykkeltrafikk, fotgjengertrafikk og kollektivtrafikk
som inngar i gjennomgangen. Kildene stammer fra folgende 10 land og
geografiske avgrensninger:

1. Danmark (DK) 6. England (UK)

2. Sverige (S) 7. USA (USA)

3. Nederland (NL) 8. Canada (CA)

4. Belgia (B) 9. Australia (AU)

5. Tyskland (DE) 10. Europeiske Union (EU).
2.1 Danmark

Fra Danmark inngar fire kilder fordelt pa to vegnormaler for kryss, en handbok
for sykkeltrafikk og en handbok for kollektivtrafikk (figur 1).

sl Byernes trafikarealer ﬁ’ Byernes trafikarealer @ Kollektiv Bustrafik

Hafte 4 V Hzefte 5 Idékatalog for
cykeltrafik c
Vejkryds y o
; v

Krydsninger mellem,
stier og veje o

b &‘;&ﬁ' Shite ’ﬁt‘ k‘&-';:;:,'g'jé‘F?£;:=.=< 2

Figur 1. Danske vegnormaler (Vejdirektoratet 2000, 2000a), sykkelhandbok
(Vejdirektoratet 2000b) og kollektivtrafikkhandbok (Vejdirektoratet 2003, 2003a).

Det finnes ikke en selvstendig handbok for fotgjengere, men derimot en handbok
for tilgengelighet (Vejdirektoratet 2002) og en vegnormal for fotgjengeromrader
(Vejdirektoratet 2000c). Handboken fokuserer primart pa spesielle grupper som
barn, eldre og folk med ulike handikap, og er derfor ikke inkludert i
gjennomgangen. Vegnormaler for fotgjengeromréder omhandler ikke kryss, og er
derfor ikke medtatt.

De danske vegnormaler er tilgjengelige online pd www.vejregler.dk og er oppdelt
1 ulike emner, som trafikkarealer for land og trafikkarealer for by. Trafikkarealer i
by er oppdelt i ulike emner, hvor hefte 4 ”Vejkryds” (Vejdirektoratet 2000) og
hefte 5 ”Krydsning mellem stier og veje” (Vejdirektoratet 2000a) er relevante.
Under vegarealer i by finnes ogsa en handbok for kollektivtrafikk samt en
tilherende eksempelsamling (Vejdirektoratet 2003, 2003a).
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Sykkelhandboken (Vejdirektoratet 2000b) er ogsé utgitt av det danske
Vejdirektoratet, men inngar ikke som en formell del av de danske vegnormaler.
Héndboken inneholder de fleste aspekter av tilretteleggelse for sykkeltrafikk,
herunder utforming og oppmerking av ferdselsarealer.

2.2 Sverige

Fra Sverige inngar en kilde i form av en vegnormal for kryss
(figur 2). I Sverige er det ingen handbeker spesielt for Vagar ek ators
sykkeltrafikk eller fotgjengere, men tilrettelegging for sykler | utformning
og giende behandles alltid som en integrert del av L
gateutformingen for gvrig. Det har likeledes ikke vart mulig
a finne en handbok for kollektivtrafikk, som er relevant for
denne gjennomgang.

Vegnormalene er utgitt av Vigverket, og er tilgjengelige pa
www.vv.se. De er oppdelt i ulike emner, og det er blant annet
en selvstendig normal for kryss som er relevant for denne
gjennomgang (Vigverket 2004). Normalen erstatter de Figur 2. Svensk
tidligere normaler ”Végutformning 94”, hvor det i vegnormal
motsetning til de nye normaler er en selvstendig handbok for (Vagverket 2004).
gang- og sykkeltrafikk (Vagverket 2002).

2.3 Nederland

Fra Nederland inngér en kilde 1 form av en sykkelhandbok
(figur 3). Det er ikke funnet andre relevante vegnormaler ol LA

eller hdndbeker péd engelsk 1 Nederland. P, W
Den engelske utgaven av sykkelhandboken (CROW 2007)
er utgitt 1 2007 av CROW, som er den nasjonale

nederlandske informasjons- og teknologiplattform for
infrastruktur, trafikk og offentlig rom.

Boken er en form for lerebok, og inneholder ingen formelle
retningslinjer, men derimot ulike veiledninger for S N
trafikkplanleggere. Figur 3. Nederlandsk
Boken inneholder de fleste aspekter av tilretteleggelse for  sykkelhdndbok
sykkeltrafikk, herunder utforming av kryss. (CROW 2007).
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2.4 Belgia

I Belgia er det ikke funnet noen relevante vegnormaler for
kryss eller hdndbeker for sykkeltrafikk, fotgjengertrafikk
og kollektivtrafikk pd engelsk.

Imidlertid er det funnet en sykkelhdndbok pé belgisk
(figur 4). Pa tross av spriket er det valgt 4 ta med denne
handbok, da den gir gode eksempler og anbefalinger om
hvordan kryss ber utformes pa en sykkelvennlig méte

(BIVV 2007).

Boken er utgitt i 2007 av BIVV, som er det belgiske I

institutt for vegtrafikksikkerhet. Boken finnes online Figur 4. Belgisk

tilgjengelig pA www.BIVV .be. sykkelh&ndbok
(BIVV 2007).

2.5 England

Fra England inngar 11 kilder fordelt pa seks vegnormaler for kryss og utforming
av vegarealer for sykler og fotgjengere (figur 5), tre handbeker for sykkeltrafikk
og to handbeker for fotgjengertrafikk (figur 6).

A o e mam IS SN 4 B0 man SN WA EALL TR ROAT AN SRS T
IS MASUAL FO DA A s

Geometric Design of Major/Minor The Geometric Layout of Signal-
Priority Junctions Controlled Junctions and

The Geometric Design of
Pedestrian, Cycle and

Geometric Design of

Roundabouts
Signalised Roundabouts Equestrian Routes

S ISR e e ||

Figur 5. Engelske vegnormaler (HA 1995, 1997, 2004, 2005, 2007, 2007a).

Vegnormalene utgis av The Highways Agency (HA) og finnes pa
www.standardsforhighways.co.uk. Vegnormalene er gjeldende for bade England,
Wales, Skottland og Nord-Irland. Siden 1992 er det blitt utviklet og publisert en
omfattende designmanual for veger og broer bestdende av 15 ulike deler. Del 6
omfatter veggeometri og denne er ytterligere oppdelt i strekninger, kryss og andre
utforminger (HA 2008). Under kryss og andre utforminger er folgende seks
normaler relevante for nerverende prosjekt:

e | |4.m... o z e "

— Geometric Design of Major/Minor Priority Junctions (HA 1995)
— Design of Road Markings at Roundabouts (HA 1997)

— The Geometric Layout of Signal-Controlled Junctions and Signalised
Roundabouts (HA 2004)

— Geometric Design of Pedestrian, Cycle and Equestrian Routes (HA 2005)
— Geometric Design of Roundabouts (HA 2007)
— Design og Mini-Roundabouts (HA 2007a).
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Cycling Design Guide

Tidligere har det ikke varet noen nasjonale handbeker for sykkeltrafikk i
England, men 1 oktober 2008 har Department for Transport (DfT 2008) utgitt en
sykkelhandbok som utelukkende omhandler sykkelinfrastruktur. I tillegg er det

tatt med handbeker fra London (Transport
County (Nottinghamshire County Council

for London 2005) og Nottinghamshire
2006), som har utgitt handbeker med

omfattende anbefalinger om hvordan kryss ber utformes pa en sykkelvennlig

Guidelines for
PROVIDING FOR JOURNEYS ON FOOT

mate.

Gjennomgangen omfatter ogsa to
fotgjengerhédndbeker. De er utgitt av The
Institution of Highways & Transportation
(IHT 2000) og Department for Transport
(DfT 1995).

Den forste handboken omfatter flere
aspekter ved fotgjengertrafikk, mens den
andre utelukkende fokuserer pd gangfelt. ‘

D] 3D
ko> e
IXESIY

e

2.6 Tyskland

I Tyskland er det ikke funnet noen
relevante vegnormaler for kryss, eller
handbeker for sykkel-, fotgjenger- og
kollektivtrafikk pd engelsk.

I 1995 har den tyske forening for veg- og
trafikkforskning (FGSV) utgitt en
handbok med anbefalinger for
sykkelveganlegg pa tysk (FGSV 1995).
Dette er et omfattende materiale, og
handboken er derfor blitt tatt med 1
gjennomgangen. Handboken beskriver
bade planlegging og utforming av
sykkelanlegg (figur 8).

Figur 7. Engelske fotgjengerhandbgker
(IHT 2000, DfT 1995).

Figur 8. Tyske sykkelhandbok (FGSV
1995, Sachsen Anhalt 2003).

10
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Handboken er ikke blitt revidert siden 1995. Derimot har enkelte tyske delstater
utarbeidet egne nyere anbefalinger. Et eksempel er Sachsen Anhalt, som har utgitt
en anbefaling 1 2003 (Sachsen Anhalt 2003). Denne anbefaling er inkludert i
gjennomgangen (figur 8).

2.7 USA
Fra USA inngér 24 kilder fordelt pa:

Atte vegnormaler (figur 9 og figur 10)
Seks hidndbeker for sykkeltrafikk (figur 11 og figur 12)
To handbeker for sykkel- og fotgjengertrafikk (figur 12)

Syv handbeker for fotgjengertrafikk (figur 13 og figur 14)
En hédndbok om kollektivtrafikk (figur 14).

American Association of State Highway and Transport Officials (AASHTO) har
utarbeidet og utgitt en meget omfattende vegnormal pa ca. 900 sider, hvorav
nesten 200 sider omfatter anbefalinger om kryssutforming (AASHTO 2004).

Federal Highway Administration har ogsa utgitt flere rapporter med anbefalinger
om vegutforming. Blant disse er ”Signalized intersections: Informational Guide”
(FHA 2004) blant annet relevant for dette prosjektet.

V& o
L et —
SIGNALIZED | = HIGHWAY
INTERSECTIONS: / .
a policy on INFORMATIONAL GQUIDE /| Design Manual DESIGN
Geometric Design of e
Highways and Streets 1' MANUAL
2004
e |
M |
S B
| JE
LA BN

Figur 9. Amerikanske vegnormaler (AASHTO 2004, FHA 2004, Washington State
2008, Oregon Department of Transportation 2003, Virginia Department of
Transportation 2005).

ROAD DESIGN
MANUAL

T

ign Manual

TRANSPORTATION

LOCATION AND DESIGN L HIGHWAY

DIVISION

Merric Editon
1997

Figur 10. Amerikanske vegnormaler (Virginia Department of Transportation
2005, Massachusetts Highway Department 1997, Florida Department of
Transportation 2008, California Department of Transportation 2006).
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Mange amerikanske stater og byer har supplert med egne vegnormaler. Et utvalg
av de mest viktige er ogsa blitt inkludert i gjennomgangen:

— Design Manual — Technical Manual (Washington State 2008)

— Highway Design Manual (Oregon Department of Transportation 2003)
— Road Design Manual (Virginia Department of Transportation 2005)

— Highway Design Manual (Massachusetts Highway Department 1997)

— Trail Intersection Design Handbook (Florida Department of Transportation
2008)

— Highway Design Manual (California Department of Transportation 2006).

American Association of State Highway and Transportation officials har ogsa
utarbeidet en veileder for utforming av sykkelanlegg (AASHTO 1999).
Veilederen er fra 1999 og derfor er en revidering av veilederen blitt pdbegynt,
men ikke ferdiggjort ennd (TRB 2005). Bade veilederen og revidering inngar i
gjennomgangen.

Flere amerikanske stater og byer har ogsa selv laget sykkelhandbeker. De mest
relevante hdndbeker er:

— Durham Comprehensive Bicycle Transportation Plan (Durham City 2006)
— Bicycle Facility Design Guidelines (Greenways 2008)

— Wisconsin Bicycle Facility Design Handbook (Wisconsin Department Of
Transportation 2004)

— Bicycle Facilities Planning and Design Handbook (Florida Department of
Transportation 2000)

— Bike lane Design Guide (City of Chigago 2008).

Anbefalingene i disse handbgker folger anbefalingene 1 AASHTO (1999), men
beskrivelsene er i flere tilfelle utdypet, nyansert eller illustrert pa annen mate.
Disse handbeker inngér derfor ogsa i gjennomgangen.

WISCONSIN
BICYCLE FACILITY

Bicycle Facility
Design Guidelines

DURHAM

.| COMPREHENSIVE

"| BICYCLE
TRANSPORTATION PLAN

idefor the o
) L

Figur 11. Amerikanske sykkelhandbgker (AASHTO 1999, TRB 2005, Durham City
2006, Greenways 2008, Wisconsin Department Of Transportation 2004).
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OREGON
BICYCLE AND PEDESTRIAN PLAN

Bicvele Facilities
Planning and Design
Handbook
Pl

‘ermont
Pedestrian and Bicycle
Facility Planning and
Design Manual

Figur 12. Amerikanske sykkelhandbgker (Florida Department of Transportation 2000,
City of Chicago 2008) og kombinerte sykkel- og fotgjengerhandbgker (Vermont
Agency of Transportation 2002, Oregon Department of Transportation 1995).

Endelig har American Association of State Highway and Transportation officials
ogsa utarbeidet en veileder for utforming av fotgjengeranlegg (AASHTO 1999a).
I tillegg har ogsa Institute of Transportation Engineers (ITE 1998) og Federal
Highway Administration (FHA 2002) utgitt nasjonale fotgjengerhdndbeker. Flere
amerikanske stater og byer har lavet egne hdndbeker. Noen av de viktigste er:

— Pedestrian & Streetscape Guide (Georgia Department of Transportation 2003)
— Portland Pedestrian Design guide (City of Portland 1998)
Pedestrian Facilities Guidebook (Washington State 1997)

Florida Pedestrian Planning and Design Handbook (Florida Department of
Transportation 1999).

Noen stater har ogsa laget kombinerte sykkel- og fotgjengerhandbeker. Folgende
er inkludert 1 gjennomgangen:

— Oregon Bicycle and pedestrians Plan (Oregon Department of Transportation
1995)

— Pedestrian and Bicycle Facilities Planning and Design Manual (Vermont
Agency of Transportation 2002).

Mens det finnes mange amerikanske sykkel- og fotgjengerhandbeker, finnes det i
mindre grad selvstendige handbeker for kollektivtrafikk. Dette emne er derimot
ofte behandlet 1 de omfattende vegnormaler. Det er dog valgt a ta med en enkelt
kollektivtrafikkhandbok i gjennomgangen, da denne har sarlig fokus pa kryss
(TRB 2007).
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i -t < | Pedestrian Facilities Users Guide —
Guide for the . abd 3 Providing Safety and Mobility

Planning, Design,
and Operation
of Pedestrian Facilities

Pullcation hn. FHIA-£D-0110

Figur 13. Amerikanske fotgjengerhandbgker (AASHTO 1999a, ITE 1998, FHA
(2002, Georgia Department of Transportation 2003).

JoRe Rk ke dnko AR A A Rk A ke Ao

PeDESTRIAN FACLMES
GuUIDEBOOK

TCRP =5

REPORT 117

Florida Pedestrian Planning

4y Design, Operatio
e’ and Design Handbook Ao
Portland §= L =
Pedestrian [&§ ‘ ,!m
Design Guide =S ""'"' N ‘

teburen

Figur 14. Amerikanske fotgjengerhandbgker (City of Portland 1998, Washington
State 1997, Florida Department of Transportation 1999) og en handbok om
utforming av kollektivgate (TRB 2007).

2.8 Canada

Fra Canada inngar to kilder (figur 15).

Bicycle Facility

Den forste ”Bicycle Facility Design Design Guidelines 5
Guidelines” (Drdul 2004) ligner mye pé il
en sykkelhdndbok, men er egentligen | - " e

Bicycle and Pedestrian Facility
Dasign Guldelines

sammenfatning av ulike anbefalinger om
utforming av sykkelanlegg i Nord-

Amerika med primert fokus pé canadiske
anbefalinger. Det er valgt & ta med denne

1 gijennomgangen, da den pd en god og ) : -

oversiktlig mate sammenfatter relevante F19Ur 15. Canadisk sykkelhandbok og
anbefalinger fra iser canadiske fotgjengerhandbok (Drdul 2004, City of
vegnormaler. Langley 2004).

City of Langley (2004) har i forbindelse med utarbeidelsen av en trafikkplan laget
gode og grundige retningslinjer for utforming av sykkel og fotgjengeranlegg.
Denne er tatt med, da det ikke finnes relevante nasjonale hdndbeker for omrédet.
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2.9 Australia

Fra Australia inngdr 12 kilder fordelt pa en vegnormal (figur 16), seks handbeker
for sykkeltrafikk (figur 17 og figur 18), en handbok for sykkel og
fotgjengertrafikk (figur 18), en handbok for fotgjengertrafikk (figur 18) og tre
handbeker for kollektivtrafikk (figur 19).

En sammenslutning av vegtransport og trafikkmyndigheter 1
Australia og New Zealand (Austroads) har utarbeidet og utgitt DESIGN STANDARDS

ulike hindbeker med anbefalinger om hvordan veganlegg ber | ™ robma ™
utformes og hvordan ulike trafikkanalyser ber gjennomfores.

Austroads har blant annet utgitt rapportseriene Guide to
Traffic Engineering Practice”, ”Guide til Road design” og
”Guide to Traffic Management”. Hver rapportserie bestar av
opp til 15 rapporter, som inneholder ulike anbefalinger om
utforming av veganlegg med relevans for dette prosjektet

8 J kRN

(Austroads 2008).

Disse handbokene fra Austroads er ikke tilgjengelige online. Figur 16. Australsk
Samtidig finnes de ikke pa noe nordisk bibliotek. De méa vegnormal (ACT
derfor kjopes og bestilles fra Australia. 2008).

Blant Austroads handbekene er det derfor kun valgt & fremskaffe og gjennomga
de tre mest relevante handbeker. Det er fotgjenger-, sykkel- og kollektivtrafikk-
hindbekene:

— Guide to Traffic Engineering practice: Part 13, Pedestrians (Austroads
1995)

— Guide to Traffic Engineering practice: Part 14, Bicycles (Austroads 1999)

— A guide for Traffic Engineers — Road-Based Public Transport and High
Occupanicy Vehicles (Austroads 2002).

Der finnes ikke en selvstendig rapport fra Austroads for bykryss, og anbefalinger
for disse kryss er séledes fordelt i utallige rapporter. De inngar derfor ikke 1
gjennomgangen. | stedet for er det tatt med en handbok fra Australian Capital
Territory (ACT 2008), hvor ulike utformingsstandarder for bykryss er beskrevet.

Som beskrevet inngér sykkelhdndboken fra Austroads i gjennomgangen. Som 1
USA har flere stater supplert med egne sykkelhdndbeker, hvori anbefalingene om
utforming av sykkelanlegg er blitt utdypet, nyansert eller illustrert pa annen mate.
Folgende seks handbeker inngér derfor ogsd 1 gjennomgangen:

— NSW Bicycle Guidelines (NSW 2005)

— Cycle notes, Design standards for bicycle facilities (VIC roads 1999-2007)
— Polity for cycling infrastructure, Western Australia (MRWA 2000)

— Bicycle facility design guidelines (Queensland Transport 2008)

— New Zealand supplement to the Austroads guide to traffic enginering
practice part 14: Bicycle (Transit New Zealand 2008)

— Design standards for urban infrastructure, Pedestrian & cycle facilities
(ACT 2007).
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wicroads.

Cycle Notes

March 1998

-

Figur 17. Australske sykkelhandbgker (Austroads 1999, NSW 2005, VIC roads

1999-2007 og MRWA 2000).

Bicycle facility design
guidelines

DESIGN STANDARDS
for
URBAN INFRASTRUCTURE
13 PEDESTRIAN & CYCLE FACILITIES

HEW ZEALAND SUPPLEMENT TO THE AUSTROADS
GUIDE TO TRAFFIC ENGINEERING PRACTICE
PART 14: BICYCLES

Figur 18. Australske sykkelhandbgker (Queensland Transport 2008, Transit New
Zealand 2008), sykkel- og fotgjengerhandbok (ACT 2007) og fotgjengerhandbok
(Austroads 1995).

Utover Austroads (2002) har The Public Transport Authority (PTA) i staten
Western Australia utarbeidet en omfattende rapportserie med ulike hdndbeker
som beskriver forskjellige aspekter ved kollektivtrafikken (PTA 2008).

Blant de utgitte handbeker er folgende to handbeker tatt med:

— Design and Planning Guidelines —~ —

for Public Transport Infrastructure T

_ Road-Based Public T t esign and Planning Guidelines for
Trgfﬁc Management and Control - Ve L) Tl

Devices (PTA 2003) S anagausn i vl B

— Design and Planning Guidelines
for Public Transport Infrastructure
— Bus Priority Measures:
Principles & Design (PTA 2004).

Begge handbgker beskriver 1 begrenset
omfang ulike former for kryssutforming
1 byomréder.

Figur 19. Australsk kollektivtrafikk-
handbgker (Austroads 2002, PTA 2003).
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2.10 EU-prosjektet "HiTrans”

Fra EU inngér en kollektivtrafikkhandbok. Det er valgt &
supplere gjennomgangen med denne handbok, da det kun er
funnet fa relevante nasjonale kollektivtrafikkhandbeker.

Handbekene er utarbeidet og utgitt av EU-prosjektet
”Development of principles and strategies for introducing
High Quality Public TRANSport in medium sized cities and
regions” (HiTrans). Prosjektet bestod av partnere fra Norge,
Sverige, Danmark, England og Skottland, og forlep fra 2002
til 2005. Prosjektet resulterte blant annet i en rapportserie
med fem ulike handbeker om “’Best practice guide” (HiTrans _
2008). Blant disse er guide 3 "Public Transport & urban Figur 2_0' EL_J
design” (HiTrans 2005) relevant for dette prosjekt. Heri kollektivtrafikk-

finnes gode eksempler og noen generelle design guidelines. gggg;’c’k (HiTrans

2.11 Sammenfatning

Tabell 1 angir hvor mange vegnormaler, sykkelhandbeker, fotgjengerhdndbeker
og kollektivtransporthandbeker som inngér i gjennomgangen, og fra hvilke land
disse stammer. I alt inngar 59 vegnormaler eller ulike former for hdndbeker i
gjennomgangen.

Tabell 1. Vegnormaler, sykkelhandbgker, fotgjengerhandbgker og
kollektivtransporthandbgker i gjennomgangen. Parentes angir antall land.

Sykkel Fotgjenger Kollektivtransport

Vegnormal handbok handbok handbok | alt
Danmark 2 1 - 1 4
Sverige 1 - - - 1
Nederland - 1 - - 1
Belgia - 1 - 1
England 6 3 2 11
Tyskland - 2 - - 2
USA 8 7 8 1 24
Canada - 1 1 - 2
Australia 1 6 2 3 12
EU - - - 1 1
| alt 18 (5) 22 (8) 13 (4) 6 (4) 59

T@I rapport 1004/2009

Det inngar flest sykkelhandbeker. Disse utgjor 22 av de 59 handbeker. Det er tatt
med handbeker fra alle ni land unntatt Sverige, som ikke har en nasjonal
sykkelhandbok. Heretter folger 18 vegnormaler fra fem ulike land og 13
fotgjengerhédndbeker fra fire ulike land.

I gjennomgangen inngar kun seks kollektivtrafikkhdndbeker fra tre ulike land og
EU-prosjektet "HiTrans”. Det inngar ikke flere kollektivtrafikkhdndbeker, da
kollektivtrafikkhandbeker ofte kun i begrenset omfang omhandler kryssutforming.
Gjennomgangen omfatter kun handbeker hvor ulike utforminger for kryss er
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beskrevet og anbefalt. Det skal bemerkes at vegnormalene ofte inneholder
beskrivelser og anbefalinger gjeldende for kollektivtrafikk og emnet er séledes
grundigere behandlet enn antallet av kollektivtrafikkhandbeker umiddelbart
indikerer.

Det inngar flest vegnormaler og handbeker fra USA, hvor 24 av hdndbekene er
fra. Deretter folger Australia og England. Det er tatt med 12 handbeker fra
Australia og 11 handbeker fra England. Det inngar mellom en og fire hdndbeker
fra hvert av de resterende land.

18
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3 Dimensjonerende trafikant og kjgretay

I dette kapitlet sammenfattes beskrivelse av dimensjonerende sykkel, fotgjenger
og buss 1 de ulike vegnormaler og hdndbeker. Det innledes med denne
gjennomgang fordi disse dimensjoner inngédr som en vesentlig begrunnelse for
utformingskravene ved prosjektering av ulike former for bykryss. I forhold til &
fremme sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken ma det ogsé betraktes som et
minimumskrav at det pa den ene eller annen mate er plass til disse
trafikantgrupper i vegsystemet.

Gjennomgangen omfatter kun sykler, fotgjengere og busser. Andre trafikant- og
kjeretaystyper som motorsykler, personbiler, lastebiler og spesialkjoretayer
inngér ikke, selv om disse ofte kan ha avgjerende betydning for dimensjoneringen
av veganlegg.

Det fokuseres utelukkende pa sterrelsen pa trafikant og kjeretay samt plassbehov.
Andre parametre som hastighet, reaksjonstid, syn, eyenheyde og lignende inngér
ikke. Angaende fotgjengere henvises det til prosjektet "Den dimensjonsgivende
trafikant” for ytterligere opplysninger om disse og andre dimensjonerende
parametre (NMF 2008).

3.1 Sykkel

3.1.1 Danmark

Vejdirektoratet (2000d) angir normale dimensjoner for ulike trafikantgrupper,
herunder syklister. Dette er ssmmenfattet i figur 21. Ifelge dansk lovgivning mé
en sykkel maksimalt vaere 1,25 m bred.

JLLLLLLLL s
Lengde (m) Bredde (m) Hgyde (m) 7} skilt
Voksen 0,5-0,7
syklist 1920 5 75.1,0) 1,7-2,1 7
)
Sykkel med 0.85 Z
’ - 7
tilhenger 3.0 (1,1-1,3) 1,7-2,1 2
7
9’
Sykkel med 0,9 7/
last 2,0 (1,15-1,35) 17-21 0302 06 02

10

Figur 21. Dimensjoner for ulike former for syklister, samt plassbehov for en
syklist angitt i parentes og illustrativt (Vejdirektotatet 2000d).

Plassbehovene, nar det skal tas hensyn til bevegelsesmuligheter, er imidlertid
storre enn syklenes dimensjoner. Dette er ogsé illustrert i figur 21. Saledes ber det
vaere 0,2 m pé hver side av syklisten. I tillegg ber det vare 0,3 m til faste
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gjenstander langs sykkelfelt eller -vegen. For en normal syklist ber feltbredden
saledes veere 1 m, mens 0,75 m angis som en minimumsverdi.

For mete- og forbikjeringssituasjoner mellom sykler og ulike andre former for
trafikantgrupper angis folgende feltbredder:

Syklist og syklist: 1,85-2,05 m

Syklist og fotgjenger: 1,65-1,95 m

Syklist og barnevogn: 1,8-2,3 m
Syklist og rullestol: 1,85-2,25 m.

Den frie hayde over sykkelveger skal vaere minst 2,5 m. For faste gjenstander av
begrenset utstrekning kan den dog reduseres til 2,30 m. Hvis det skal skje
maskinelt vedlikehold av sykkelveg ber frihayden ekes.

3.1.2 Sverige

I den svenske vegnormalen for kryss finnes ingen beskrivelse av
sykkeldimensjoner. Det beskrives imidlertid at bredden pa sykkelfelt skal vere
1,75 m pé veger med fartsgrense pa 50 km/t og 1,5 m pa veger med fartsgrense pa
30 km/t for at det kan karakteriseres som sykkelfelt med god kvalitet. Den
svenske vegnormal for bystrekninger beskriver dimensjonsgrunnlag (Vigverket
2004a).

3.1.3 Nederland

Figur 22 viser dimensjoner for ulike former for syklister samt plassbehov for en
syklist. Som det ses varierer en sykkels lengde, bredde og heyde mellom
henholdsvis 1,5-1,95 m, 0,5-0,65 m og 0,8-1,2 m.

En syklist er normalt 0,75 m bred, og i tillegg legges det til 0,125 m pa hver side,
sa feltbredden er 1 m. I tillegg ber det vere 0,2 m til andre trafikanter og 0,5 m til
faste gjenstander. Frihoyden er 2-15-2,45 m.

I

Lengde (m) Bredde (m) Hgyde (m) |
Voksen |
Sykkel, 1,80-1,95 0,5-0,6 1,0-1,2 el
touring ‘i
Voksen i
sykkel, 1,7-1,9 0,45-0,6 1,0-1,2 =t
racer
Voksen
sykkel, 1,7-1,9 0,6-0,65 0,95-1,1
moutain
Barn 1517 050,565 0,8-1,0 s
sykkel : e

Figur 22. Dimensjoner for syklister samt plassbehov (CROW 2007).
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3.1.4 Belgia

I den belgiske sykkelhandbok er det ikke direkte angitt noen dimensjoner for
syklister. Det er i midlertid angitt at en sykkelveg skal vaere 1,1-1,5 m bred og at
et sykkelfelt skal vaere 0,9 m bredt. I tillegg ber det vaere 0,2 m til kantstein.

3.1.5 Tyskland

I den tyske sykkelhdndbok er det heller ikke angitt noen dimensjoner for syklister,
men derimot er det angitt hvor bred et sykkelfelt ber vare. Det anbefales at
sykkelfelt ber vere 1,6 m brede, men en bredde pé ned til 1,25 m kan ogsa brukes.
Ved hayere sykkeltrafikk anbefales bredde op til 2,0 m. I tillegg kommer stripen
som skal veere 0,25 m bred.

3.1.6 England

I de engelske sykkelhandbeker beskrives det at minimumsbredden av en syklist er
0,75 m og designbredden 1,0 m. Lengden pa en sykkel angis til 1,8 m og
oyenhgyden angis til 1,8 m (NCC 2006). Det bor minst vaere 0,3 m til faste
gjenstander og 0,6 m til annen trafikk. Frihoyden er 2,3-2,4 m. Figur 23 viser de
beskrevne dimensjoner.

DT (2008) beskriver at en syklist normalt beveger seg 0,2-0,8 m 1 sideplassering,
og derfor er det nedvendig & ha en viss avstand til andre gjenstander eller
trafikanter. Dette er illustrert i figur 23. Hvis det er motkjerende eller

750mm

'
2400mm at subways: "
2300mm at instantaneous ! " cyclist width ’
obstructions e.g. signs | 0 i

600mm 750mm  300mm
moving object static object
minimum ¢ learance clearance

Figur 23. Dimensjon for syklister samt plassbehov for henholdsvis en og to
syklister (Transport for London 2005, DfT 2008,).

3.1.7 USA
Figur 24 viser dimensjon for syklist og plassbehov beskrevet i amerikanske
sykkelhandbeker.

Det beskrives at en syklist er 0,75 m bred og har et plassbehov pa 1 m.

Alle sykkelfasiliteter skal minimum vere 1,2 m brede, og 1,5 m brede hvis det er
mye biltrafikk, sykkeltrafikk eller hoy fart for biler eller sykler.

Friheyde angis til 2,5 m.

I motsetning til sykkelhdndbeker fra de andre gjennomgatt land, angir de
amerikanske sykkelhdndbeker ikke designlengde for sykler.
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Figur 24. Dimensjon for syklist samt Figur 25. Dimensjon for syklist samt
plassbehov (AASHTO 1999). plassbehov (NSW 2005).
3.1.8 Canada

I den canadiske sykkelhandbok er det ikke angitt noen dimensjoner for syklister.
Derimot er det anbefalt at bredden av sykkelveger skal vaere minimum 1,5 m
eksklusiv vegoppmerking. Pa veger med fartsgrense pa 70 km/t skal bredden vaere
minimum 1,8 m. Sykkelveger ma maksimalt veere 2,0 m brede, sykling mot
kjereretningen unngas. Sykkelfelt ber likeledes vaere minst 1,5 m brede. Pa
trafikkerte veger bor sykkelfeltet minst vare 2,0-2,5 m brede.

3.1.9 Australia
Figur 25 viser dimensjon for syklist og plassbehov beskrevet i australske
sykkelhdndbeker.

Det beskrives at en syklist er 0,75 m bred og har et plassbehov pd 1 m.

Det ber minst vaere 0,2 m til faste gjenstander og helst 0,5 m. Det skal vere 1,5 m
til biltrafikken, hvis fartsgrensen er 60 km/t og 2,5 m hvis fartsgrensen er 80 km/t.

Lengden pé en sykkel angis til 1,75 m.

Oyenheyden angis til 1,4 m og heyden av sykkel og syklist angis til 2,2 m.
Bemerk at disse to tall ikke virker helt overensstemmende. Frihayden er 2,4 m.

3.1.10 Sammenligning med Norge

I dette kapitlet er det fokusert pd dimensjoner av sykler og syklister. Dette er blitt
beskrevet for Danmark, Nederland, England, USA og Australia. For de fire
resterende land; Sverige, Belgia, Tyskland og Canada er sykkel og
syklistdimensjoner ikke blitt beskrevet. Derimot er krav til bredde av sykkelveger
og -felt kort gjennomgétt. For en fullstendig gjennomgang av krav til bredder av
sykkelveger og -felt i alle landene henvises det til de enkelte sykkelhdndbeokene
og Spilsberg et al. (2008), som har laget en sammenfatning av krav til bredde av
sykkelveg og -felt i ulike land.
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I den norske sykkelhandbok finnes en omfattende beskrivelse av
dimensjonsgrunnlag for sykler. Dette er sammenfattet i figur 26.

Sykkelm&l Sykkel med N
(m) tilhenger (m)

Hayde til styret 1,0 - /gj,} "
L:‘ M o
| E

Bredde av styret 0,65 - "\‘*-w/;J £
| el )

Hayde til pedal 0,06 - F )

Hoyde med syklist 2,25 - = - = g
S

Bredde med syklist 0,7 1,0 i

Akselavstand 1,1 - 5 }/

Total lengde 1,8 4,0 #

Figur 26. Dimensjon for sykler samt plassbehov (Statens vegvesen 2003).

I tabell 2 sammenfattes og sammenlignes lengde, bredde og hoyde av en normal”
syklist beskrevet i sykkelhdndbeker fra Norge, Danmark, Nederland, England,
USA og Australia. Her ses det at malene beskrevet 1 den norske sykkelhandbok
svarer til mélene angitt i de andre sykkelhandbeker. Dette bekrefter saledes at de
benyttede mal er “riktige” og fortsatt ber benyttes ved vegdimensjonering i
Norge.

Tabell 2. Lengde, bredde og hagyde av en ’normal’ syklist beskrevet i norsk
sykkelhandbok, sammenlignet med angivelse i sykkelhandbgker fra fem land.
Parentes angir at mal er angitt indirekte eller er definert pa annen mate.

Lengde (m) Bredde (m) Breddebehov (m) Hgyde (m) Frihgyde (m)

Norge 1,8 0,6 1,0 1,9 2,25
Danmark 1,9-2,0 0,5-0,7 0,75-1,0 1,7-2,1 2,3-2,5
Nederland  1,7-1,95 0,75 1,0 1,7 2-15-2,45
England 1,8 0,75 1,0 (1,8) 2,3-2,4
USA - 0,75 1,0 - 2,5
Australia 1,75 0,75 1,0 2,2 2,4

T3l rapport 1004/2009

3.2 Fotgjenger

3.2.1 Danmark

Figur 27 viser dimensjon og plassbehov for fotgjenger, barnevogn og rullestol
beskrevet i dansk vegnormal. En normal fotgjenger er 0,4 m lang, 0,65 m bred og
1,6-2,0 m hoy. Tas det hensyn til bevegelsesmuligheter ber det 1 tillegg vere 0,15
m pa hver side av fotgjengeren. For en normal fotgjenger ber feltbredden saledes
vaere 0,95 m, mens 0,60 m angis som en minimumsverdi.

Den frie hayde over fortau skal veere minst 2,5 m. For faste gjenstander av
begrenset utstrekning, som skilt kan den dog reduseres til 2,20 m. Hvis det skal
skje maskinelt vedlikehold av fortau ber friheyden okes til 2,8 m.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

23



Krysslagsninger i by

Lengde (m) Bredde (m) Heyde (m) ALy -
Voksen 0,65 f st
fotgjenger 0.4 (06-095) 1020
Fotgjenger 11 ,
med stokk 0.7 (1,0-1,2) 1.6-2.0
0,75-0,95 & 3
Barnevogn 1,2 (0,8-1.1) 1,25 J! o | o
M = |
Barnevogn 1,05 0,75 1,620 | | |
med person nl rﬂ |
0,45-0,8 L
Rullestol 0,75-1,32 (1,0_1,2) 09-13 | Jﬁ. | = [
015 080 015 065 0,15
Rullestol 175 0,75 1,6-20 .
med hjelper 1,90

Figur 27. Dimensjoner for ulike former for fotgjenger samt plassbehov for en
fotgjenger angitt i parentes og illustrativt (Vejdirektotatet 2000d).

For mate- og passeringssituasjoner mellom fotgjenger og ulike andre former for
trafikantgrupper angis folgende feltbredder:

— Fotgjenger og fotgjenger: 1,25-1,45 m
— Fotgjenger og syklist: 1,65-1,95 m

— Fotgjenger og barnevogn: 1,4-1,8 m
— Fotgjenger og rullestol: 1,45-1,90 m.

3.2.2 England

I den engelske fotgjengerhandbok er det ikke beskrevet noen dimensjonerende
fotgjenger. Imidlertid er minimumsbredde pa fortau angitt. Det angis at et fortau
som absolutt minimum skal vaere 1,3 m bredt, men for at det er plass til barnevogn
og rullestol bar bredden minimum vare 1,8 m og helst 2,0 m. Pa strekninger med
hoy fart ber fortau vaere 2,6 m bredt.

3.2.3 USA
Figur 28 viser dimensjon og plassbehov for fotgjenger, fotgjenger med stokk og
rullestol beskrevet i amerikanske fotgjengerhdndbeker.
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Figur 28. Dimensjoner og plassbehov for fotgjengere (Washington State 1997).
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Det angis at fotgjenger med stokk eller rullestol er 0,9 m bred. Bredden pa en
“normal” fotgjenger angis ikke, men bredden av to og tre fotgjengere som metes
eller folges ad er henholdsvis 1,4 m og 2,6 m. Bredden pa to rullestoler angis til
1,5 m for at de skal kunne passere hverandre.

Lengden pé en fotgjenger angis heller ikke, men en sdkalt romlig boble angis. Det
er plassbehov foran en fotgjenger. Det angis til minimum 1,8 m.

Hoyden pé en fotgjenger angis indirekte til 1,83 m. Frihoyde beskrives ikke.

3.2.4 Canada

I den canadiske fotgjengerhandbok er det ikke eksplisitt beskrevet noen
dimensjonerende fotgjenger. Imidlertid er minimumsbredde pa fortau angitt. Det
angis at et fortau minimum skal vare 1,5 m bredt og helst 1,8 m bredt. Dette er
basert pa at to fotgjengere skal kunne passere hverandre med en ikke

beraringssone” pa 0,9 m mellom dem. Herav fremgér det at en fotgjenger regnes
som 0,45 m bred.

Hvis det er motende rullestoler bar fortauet minimum vare 2,0-2,4 m bred. Dette
er illustrert pa figur 29.

Hvis fortau er lokalisert direkte ved siden av kantstein mot bilveg skal bredde
okes med minimum 0,5 m.

Figur 29. Dimensjoner og plassbehov for fotgjengere (City of Langley 2004).

3.2.5 Australia
Figur 30 viser dimensjon og plassbehov for fotgjenger, fotgjenger med stokk,
barnevogn og rullestol beskrevet i den australske fotgjengerhandbok.

En fotgjenger fyller i gjennomsnitt 0,14 m*. Ved dimensjonering benyttes
imidlertid et areal p& 0,21 m” tilsvarende en ellipse som er 0,61 m bred og 0,46 m
lang. Av hensyn til bevegelsesmuligheter ber det regnes med minimum 0,9 m
bredde og helst 1,2 m bredde.

Bredden av en fotgjenger med stokk angis til 1,0 m og bredden av en rullestol
angis til 1,2 m.

Fortau ber vaere minimum 1,8 m bredt, men kan ogsa etableres med en bredde pa
1,5 m. Ved en bredde pa 1,8 m kan to rullestoler passere hverandre, og ved en
bredde pa 1,5 m kan en rullestol og en barnevogn passere hverandre.
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Fri hgyde over fortau skal veere minst 2,0 m, men det anbefales at hayden er minst
2,4 m. Det er tale om minimumshgyder, og noen vegmyndigheter benytter séledes
en frihoyde pé 3,0 m.

458mm
" Body Depth

B 0 D erasn
" Shoulder Width .~

e i

minimum’).

1500 mm
s preferred

1800 mm.

Figur 30. Dimensjoner og plassbehov for fotgjengere (Austroads 1995)

3.2.6 Sammenligning med Norge

I dette kapitlet er det fokusert pa dimensjonsgrunnlag for fotgjengere. Nederland,
Belgia og Tyskland inngar ikke 1 gjennomgangen, da verken vegnormaler eller
fotgjengerhdndbeker er tatt med fra disse land. I den svenske vegnormal er
fotgjengerdimensjoner ikke blitt beskrevet og Sverige er derfor heller ikke med 1
denne gjennomgang.

I den norske handbok 017 (Statens vegvesen 2008a) finnes en omfattende
beskrivelse av dimensjonsgrunnlag for fotgjengere. Dette er illustrert i figur 31.

iy

0,7 | ‘ 17

Bredde dobbel barnevogn er 0,9

Figur 31. Dimensjonerende mal for fotgjengere (Statens vegvesen 2008a).

I tabell 3 sammenfattes og sammenlignes lengde, bredde og heyde av en "normal”
syklist beskrevet 1 vegnormal fra Norge, Danmark, England, USA, Canada og
Australia. Det ses at mélene beskrevet i den norske vegnormal ligner mélene
angitt i de andre vegnormaler og hdndbgker.
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Tabell 3. Lengde, bredde og hgyde av en ’normal’” fotgjenger beskrevet i norsk
vegnormal sammenlignet med angivelse i vegnormaler og fotgjengerhandbgker
fra fem andre land. Parentes angir at mal er angitt indirekte eller er definert pa
annen mate.

Lengde (m) Bredde (m) Breddebehov (m) Hgyde (m) Frihgyde (m)

Norge 0,4 0,7 (0,9 1,9 (2,25)
Danmark 0,4 0,65 0,6-0,95 1,6-2,0 2,3-2,5
England - - (Over 1,3) - -
USA (1,8) (0,9) 1,4 (1,83) -
Canada - 0,45 0,9 - -
Australia 0,46 0,61 0,9-1,2 - 2,0-2,4

T@I rapport 1004/2009

3.3 Buss

3.3.1 Danmark

Figur 32 viser eksempel pa dimensjon pa 12 m lang buss. I tillegg angir den
danske kollektivtrafikkhdndbok mél for 13,7 m og 18 m lang buss. Bussene er
normalt 2,55 m brede. Dertil kommer sidespeil som rager ca. 0,3 m ut fra bussens
karosseri. Det gir en samlet bredde pa 3,0-3,1 m. Busser opp til 3,4 m bredde kan
forekomme.

o (=)
—» 3l 3
N N
=) - |
350 | 6.00 . 250

T T 1

Figur 32. Dimensjon for 12 m lang standard buss (Vejdirektoratet 2003).
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Figur 33. Eksempel pa kjgrekurver for 12 m og 13,7 m lang standard buss
(Vejdirektoratet 1996, 2001).
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Kjerefelt med busstrafikk ber vaere 3,5 m bred, hvis det ikke er sykkeltrafikk.
Minimumsbredden er 3,0 m. Hvis det derimot er sykkeltrafikk ber kjerefeltet
vare 4,5 m bredt og minst 4,0 m bredt.

Bussene har normalt folgende hoyde:

Buss med lukket taklem: 3,0-3,1 m

Buss med épen taklem: 3,1-3,4 m

Buss med flagg: 3,35-3,65 m

Gassbusser: 3,33 m

Dobbeltdekker: Kan maksimalt vaere 4,0 m.

Figur 33 viser eksempel pa kjorekurver for 12 m og 13,7 m lang standard buss.
Dette angir hvor mye plass bussene behaver i et kryss.

3.3.2USA

Figur 34 viser eksempel pd dimensjoner og kjerekurver for 12,2 m og 18,3 m lang
buss beskrevet i amerikansk vegnormal. I tillegg finnes dimensjoner og
kjerekurver for fire andre busstyper og sterrelser.

I

EI—'—I—W I—‘—I—‘—I—'—I_Ia“

—E—I—— i
‘ 244m_ | 7.62m [2.13m w

ELT 25 (1 T B A Zhe
L 1220m PST] P o sn 1on

[0 mole:
0 1m 25m
scale
e T Path of frant
Path of left T e . /Bvalhang
i ‘{

frontwheel

i' =y
Ay Path of right /

rear wheel

* Assumed steering angle is 41 °
« CTR = Centerline lurning
radius at front axle

Figur 34. Eksempler pa dimensjoner og kjerekurver for 12,2 m og 18,3 m lang
standard buss (AASHTO 2004).

3.3.3 Australia
Figur 35 viser eksempel pd kjerekurver for 17,3 m og 11,6 m lang buss beskrevet

1 australsk kollektivtrafikkhandbok. Det finnes over 20 ulike kjerekurver for ulike
busstyper, storrelser og situasjoner.
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Figur 35. Eksempel pa kjgrekurver for 17,3 m og 11,6 m lang buss (PTA 2003).

3.34 EU
I det medtatte EU-prosjektet "HiTrans” er dimensjonsgrunnlag for
kollektivtrafikk pd veg ikke blitt beskrevet.

3.3.5 Sammenligning med Norge
Tidligere er det fokusert pa dimensjonsgrunnlag for kollektivtrafikk. Sverige,
Nederland, Belgia, England, Tyskland og Canada inngéar ikke i gjennomgangen.

Héndbok 232 "Tilrettelegning for kollektivtransport pd veg” (Statens vegvesen
2008b) beskriver dimensjoneringskrav i form av dimensjoner pa ulike busstyper
samt arealbehov. Tabell 4 viser typiske data for vanlige busser i Norge og figur 36
viser eksempel pa sporingskurve for 15 m lang buss.

Kjerekurver for ulike kjoretoystyper og sterrelser finnes normalt i sterre eller
mindre omfang i nasjonale vegnormaler. Tidligere er det gitt eksempler pa
kjorekurver fra Danmark, USA og Australia. Det er for omfattende &
sammenligne de ulike kjorekurver 1 dette prosjekt, men det ser umiddelbart ut til
at kjorekurvene ligner hverandre. Det er derfor ikke anledning til & tro at det er
behov for & justere de norske kjorekurvene med henblikk pé a forbedre forholdene
for kollektivtrafikken i bykryss.

Tabell 4. Typiske data for vanlige busser i Norge (Statens vegvesen 2008Db).

Lengde Bredde Hgyde Bredde Ytre  Over- Over- Total-
med speil sving- heng heng vekt
radius foran bak

Minibuss 9,0 24 29-32 2,65-2,70 - - - 10 -15
Normalbuss 12,4 2,55 3,0-34 2,80-2,85 12,0 285 34 cal95
Boggibuss 15,0 2,55 3,0-34 2,80-2,85 12,5 270 34 ca265
Leddbuss cal80 255 3,0-34 2,80-2,85 12,0 285 29 ca265

Langrutebuss 12,0-150 255 3,4-4,1 2,80-2,85 12,0 285 29 caZ265
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Figur 36. Sporingskurve for 15 m lang buss (Statens vegvesen 2008b).

3.4 Sammenfatning

I dette kapittel er det blitt gjennomgétt hvordan dimensjoner og arealbehov er blitt
beskrevet i ulike vegnormaler og handbeker for sykkel, fotgjenger og buss. Det er
ikke tale om en fullstendig gjennomgang, men beskrivelser i sentrale kilder.

Gjennomgangen tjener dels som beskrivelse av begrunnelse for
utformingskravene ved prosjektering av ulike former for bykryss i ulike land dels
som sammenligning av norske og utenlandske dimensjoneringskrav.

I forhold til & sikre gode forhold for sykkel, fotgjenger og kollektivtrafikken i by
kryss er det viktig at disse veganleggene dimensjoneres sddan at det er plass til
disse trafikantgrupper. Gjennomgangen viser at de norske dimensjonerings-
grunnlag overordnet svarer til grunnlagene i de utlandske vegnormaler og
handbeker. I forhold til & fremme sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken ser
det sdledes umiddelbart ikke ut til at det er behov for & endre dimensjonerings-
grunnlagene beskrevet i1 de norske vegnormaler og handbeker.
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4 Utformingskrav

Folgende kapittel sammenfatter generelle utformingskrav i bykryss. Kapitlet
omfatter X-kryss, T-kryss og rundkjeringer. Det er valgt & sla X-kryss og T-kryss
sammen, da de normalt beskrives under ett i vegnormaler og fordi krav til
utforming normalt er like for X-kryss og T-kryss.

Gjennomgang fokuserer pa vegnormaler fra Danmark, Sverige, England, USA og
delvis Australia, mens sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk handbeker 1 storre
grad tas med under gjennomgang av sarlige lasninger for de tre trafikantgrupper i
kapittel 6-8.

Tradisjonelle rundkjeringer er kun brukt i meget begrenset omfang i USA. I 1997
var det sdledes kun 50 tradisjonelle rundkjeringer i USA mot 35.000 pa
verdensplan (AASHTO 2004). De amerikanske vegnormaler har derfor kun meget
begrenset med anbefalinger om utforming av rundkjeringer og dette tas derfor
ikke med 1 gjennomgangen.

Flere av vegnormalene, is@r de amerikanske og engelske inneholder meget
omfattende og detaljerte beskrivelser, retningslinjer og anbefalinger for utforming
av X-kryss og T-kryss, og for Englands vedkommendes ogséa rundkjeringer. Det
vil vere altfor omfattende 4 gjennomga alle disse retningslinjer her, sa folgende
gjennomgang har mer karakter av & vaere en overordnet gjennomgang og
sammenligning av ulike anbefalinger med fokus pd hvordan det er tatt hensyn til
sykler, fotgjengere og busser og/eller hvilken betydning anbefalt utforming har for
disse trafikantgrupper. For ytterligere informasjon henvises det til selve
vegnormalene.

Utover selve kryssutformingen er vegoppmerking ogsa meget viktig i forhold til &
regulere trafikken. Likesom ved utformingskrav inneholder vegnormalene og
handbekene omfattende og detaljerte beskrivelser, retningslinjer og anbefalinger
for oppmerking i vegkryss. I tillegg til de vegnormaler for bykryss som er tatt med
1 dette prosjektet, har flere land ogsé egne vegoppmerkings- og skiltnormaler,
hvor det finnes meget detaljerte retningslinjer. Det vil vere altfor omfattende a
gjennomga alle disse retningslinjer her, sa det fokuseres utelukkende pa
vegoppmerking, som direkte “henvender” seg til syklister, fotgjengere og/eller
kollektivtrafikken, eller som har direkte betydning for disse trafikantgrupper.
Disse spesielle oppmerkingstiltak beskrives i kapittel 6-8.

4.1 X-kryss og T-kryss

4.1.1 Kjgrefeltbredde

Tabell 5 viser anbefalt kjorefeltbredde i dansk vegnormal for bykryss uten
betydelig sykkeltrafikk. Bredden varierer mellom 3,5 m for strekninger med hoy
hastighet til 2,5-2,75 m for strekninger med meget lav hastighet. I rene svingfelt
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ber feltbredden vaere 2,5-3,0 m og tilfartsfelt pa sekundaer veg ber vare 2,5-3,5 m.
Avfartsfelt ber ha samme bredde som tilfartsfelt.

Tabell 5. Kjgrefeltbredde (m) for ulike kjgrefelt i bykryss i Danmark med
ubetydelig sykkeltrafikk (\Vejdirektoratet 2000).

Hastighetsklasse

Hoy Middel Lav Meget lav
Kjarefelt (60-70 km/t) (50 km/t) (30-40 km/t) (10-20 km/t)
Rett frem 3,50 3,00-3,25 2,75-3,00 2,50-2,75
Svingfelt 2,50-3,00
Sideveg 2,50-3,50

Hvis det ikke er sykkelfelt og mye sykkeltrafikk ber feltbredde okes med 1 m.
Dette gjelder primeert for strekninger med middels hastighetsklasse.

Bussfelt ber normalt vere 3,5 m og minst 3,0 m. Hvis bussfelt ogsa benyttes av
syklister ber bredden gkes med 1 m.

Bredde av kjerefelt i kryss er ikke blitt beskrevet i den svenske vegnormal for
kryss. Dimensjonering og valg av vegbredde er derimot beskrevet i den svenske
vegnormal for strekninger (Vigverket 2004a).

Tabell 6 sammenfatter anbefalte kjorefeltbredde i den svenske vegnormal for
bystrekninger med og uten separasjon av sykkeltrafikk. Det formodes at
kjorefeltbredden er den samme 1 bykryss.

Tabell 6. Kjgrefeltbredde (m) for ulike kjgrefelter for begge retninger til sammen
pa bystrekninger i Sverige med og uten separasjon av sykkeltrafikk (Vagverket
2004a).

Fart Uten separasjon av sykkeltrafikk Separasjon av sykkeltrafikk

Gater med mye 30 6,5-9,0 6,5
godstrafikk 50 7,0 7,0
Gater med liten 30 3,5-9,0 4,5-6,5
godstrafikk 50 6,0-7,0 7,0

Vigverket (2004) anbefaler at bredden pa svingfelt pa den primere veg normalt
ber vere 3,5 m. Ved ubetydelig mengde av tung trafikk og sykkeltrafikk kan
bredden minskes til 3 m, og hvis det er mange lastebiler, busser og/eller sykler ber
bredden ekes til 4, 0-4,5 m.

Separat bussfelt skal ifolge svensk vegnormal minimum vere 3,0-5,0 m bred i
ulike kryss og situasjoner.

I den engelske vegnormal for kryss (HA 1995, 2004) angis det at kjorefeltbredden
for tilfartsfelt i nye bykryss ber vaere mellom 3,0 og 3,65 m. Hvis det er mye
sykkeltrafikk ber kjerefeltbredden ekes til 4,0 m, hvis det ikke er sykkelfelt eller
sykkelveg.

I de amerikanske vegnormaler beskrives det generelt at kjorefeltet bor ha samme
bredde i krysstilfarten som pé resten av strekningen. Dette gjelder isar for det
gjennomkjerende felt. Det angis normalt en feltbredde pé 3,3-3,9 m. For svingfelt
anbefales det at bredden gkes til 3,6-4,2 m.
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4.1.2 Kurve og kantsteinradier

I den danske vegnormal fastsettes kantsteinradier ved bruk av arealkurver for
ulike kjeretoystyper og kjeremate. Tilslutningskanten kan som illustrert i figur 37
enten anlegges som en bue med samme radius eller som en bue sammensatt av tre
ulike radier. En bue med en radius kan benyttes hvis det er en personbil med en
fremforingsfart pa 20 km/t som er dimensjonerende. Her angir figur 37 hvilke
radier som kan benyttes med ulik kjerefeltbredde.

Hvis det er storre kjoretoy som eksempelvis busser som er dimensjonerende skal
det benyttes en kurve sammensatt av tre ulike radier. Her gjelder det at folgende

forhold skal vaere oppfylt: R;: Ry: Ry =2,5: 1: 5,5. I signalregulert kryss benyttes
ofte kun to buer: R, og Rj.

Valg er radius avhenger ogsa av om det er kryssende fotgjengere. Séledes bor
radius av hensyn til fotgjengere vaere sé liten som mulig for & minimere
fotgjengernes ferdsel i selve krysset.

Korebanebredde, ud af krydset
7m 6m 5m 4m
Kerebane- Tm Sm 6m Tm 8m
bredde, ind 6m 6m 6m Tm 9m
i krydset Sm 7m 7m 8m 9m
4m 8m 9m 9m 10m

Figur 37. Tilslutningskanter utformet som henholdsvis en sirkelbue og tre
sirkelbuer samt angivelse av radius for en sirkelbue i Dansk vegnormal
(Vejdirektoratet 2000).

Matt enligt tabell 7.7.5 - 1

- o s o ow ;'—} - o - s mm oW ﬁ_ Amu_ : —
. o o 1—.
: - T £.3:50-3.75
SO

—
0.25m
eller
kirbanekant

KORFALTSBREDD R150 r}:a,
£325 | >335 24

Li(m) | 1450 | 1550
L2(m) | 1525 | 1575

KORFALTSBREDD
<3.25 >3.25

Rm = 12[Rm = 15]Rm = 12]Rm = 15
L(m| 180 | 205 185 | 210

Figur 38. Tilslutningskanter for henholdsvis kryss uten trafikkgy pa sideveg med
begrenset fremkommelighet for store kjgretayer og kryss med trafikkey pa sideveg
i svensk vegnormal (Vagverket 2004).

I den svenske vegnormal oppdeles kryssene 1 ulike typer avhengig av regulering,
kanalisering og trafikkey. Figur 38 viser eksempel pa tilslutningskanter for
henholdsvis et kryss uten trafikkey pé sideveg og et kryss med trafikkey pa
sideveg.

Dimensjoneringsgrunnlaget for det forste krysset er begrenset fremkommelighet
for store kjeretoy. Disse kjoretoy skal kjore i kjorefelt for motkjerende trafikk for
a kunne komme rundt i krysset. Her tilslutningskanten sammensatt av to ulike
kurver, hvor den primare kurve har en liten radius.

Dimensjoneringsgrunnlaget for det andre krysset er at det skal vere god
fremkommelighet for store kjoretoyer som for eksempel busser. For & muliggjere
dette sammensettes tilslutningskanten av mange ulike kurver. Mens det i den
danske vegnormal benyttes ulike radier pa sirkelbuer, benytter den svenske
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vegnormal i stedet klotoider. Dette er litt mer komplisert, og det henvises derfor
til normalen for en fullstendig gjennomgang.

I den engelske vegnormal (HA 1995) beskrives det at tilslutningskurver 1 bykryss
uten lastebiler og busser ber ha en radius pa 6 m.

I bykryss hvor svingmanevrer er tillatt for tunge kjoretoy ber radius vaere 10-20 m
avhengig av om det er kanalisering og trafikkey. I tillegg ber det veere en
”avsmalning” pa mellom 1:10 og 1:6 over en distanse pa henholdsvis 25 m, 30 m
0g 32 m.

Hvis det er mye svingende tung trafikk ber tilslutningskurven i krysset utformes
som angitt 1 figur 39.

Amerikanske AASHTO (2004) har
en meget omfattende beskrivelse av
hvordan tilslutningskanter i kryss 5]
ber utformes og hva effekten av Tt

ulike utforminger er.

1.22m

T =
- \--oT

L _27R

Konkret er tilslutningskurver blitt
beskrevet for 17 kryss med ulik
utforming, regulering og
trafikkmengde og -fordeling. Figur
40 viser eksempler pa anbefalt 5m

utforming av tilslutningskurve i fem g 39 Tilslutningskant for kryss med
ulike kryss eller situasjoner. betydelig mengde store kjgretayer
beskrevet i engelsk vegnormal (HA 1995).

27R
%/
N
@T_g
[ 8m
15m

i

Radius lik 7,5 m angis som minimum radius i tilslutningskurve ved en 90°
heyresving, hvis det dimensjoneres etter personbiler. Alternativt foreslaes radius
lik 6 m kombinert med ”avsmalning” pé 1:10 over en distanse pa 10 m eller en
kurve bestdende av tre sammensatte radier pa 30 m, 6 m og 30 m.

Kurveradier vokser i takt med at det dimensjoneres for storre og sterre kjoretoyer.
Séledes anbefales det & benyttes enkeltstdende kurveradier pé opp til 24 m.

Smaé radier medforer at store kjoretayer skal kjore 1 kjorefelt for motkjerende
trafikk for & kunne komme rundt i krysset. Store radier krever derimot mer plass,
og medforer en ulempe for fotgjengere, idet krysningsdistanse i selve krysset
okes.
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P DESIGN
VEHICLE PATH

WB-330 DESIGN
VEHICLE PATH

MINIMUM SIMPLE CURVE
7.5 m OR 9 m RADIUS

P DESIGN WB-330 DOUBLE TRAILER COMBINATION
VEHICLE PATH COMPOUND CURVE
R=24m AND 120m

Angle

WB-33D .DESIGN
VEHICLE PATH

MINIMUM SIMPLE CURVE WITH
TAPER 6 m RADIUS, OFFSET 1| m
B~

P DESIGN
VEHICLE PATH

WB-33D DOUBLE TRAILER COMBINATION
3 CENTERED COMPOUND CURVE WITH 3 CENTERED COMPOUND CURVE
30m-6m-30m RADII; OFFSET Im 120m-18m-120m RADII; OFFSET 5m
-C- .B.

Figur 40. Eksempler pa tilslutningskanter for bykryss beskrevet i amerikansk
vegnormal (AASHTO 2004).

4.1.3 Sikt

Et oversiktsareal i et kryss er et trekantformet omrade, som gir trafikantene
mulighet for & overskue krysset og de inngaende veger, séledes at de kan foreta
sine manevrer pa en sikker méte. Figur 41 viser eksempler fra den danske
vegnormal pa slike oversiktsarealer i T-kryss og X-kryss i byomrader.

Oversiktslengden I, avhenger av ensket hastighet pé den primere veg. Lengden
ber eksempelvis vaere 145 m hvis ensket hastighet er 70, 95 m hvis ensket
hastighet er 50, og 55 m hvis ensket hastighet er 30. Avstanden I, skal vere 2,5 m
ved nyanlegg.

I kryss med sykkelveg ved siden av den primare vegen skal det ogsa etableres
tilstrekkelig oversikt til sykkelvegen. Oversiktslengden 1. skal minst vaere 43 m
hvis det kun er sykkeltrafikk og 55 m hvis det ogsd er mopedtrafikk. Det
forusettes her at fart for sykler og moped er henholdsvis 25 km/t og 30 km/t. Det
forutsettes at hayere fart hos en syklist vil bli kompensert ved storre
aktpagivenhet og/eller bedre bremser.

Den danske vegnormal beskriver ogsa at kryss ber anlegges sd hayresvingende
biler har tilstrekkelig oversikt til & kunne foreta en sikker kryssing av eventuell
sykkelveg. Det anbefales at kjorefelt plasseres tett og parallelt med sykkelveg de
siste 30-50 m for krysset. Videre anbefales det at det er fri sikt bakut pd 70 m, s&
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lastebiler og busser kan rekke a svinge til hogyre uten at sykler og mopeder
behover senke farten.

1,0 1,0

10 10
o

1,0

1,0

Korebanekant — Iy

Cykelsti ;‘ I » —

- Kerebanekant

Figur 41. Eksempler pa oversiktsarealer i T-kryss og X-kryss i byomrader
beskrevet i Dansk vegnormal (Vejdirektoratet 2000).

Figur 42 viser eksempler pa oversiktarealer beskrevet i svensk vegnormal.
Prinsippene ligner de danske, dog har den svenske vegnormal i tillegg beskrevet
oversiktarealer spesifikt for kryss med heyrevikeplikt.

L Lp lp L = Stoppsikt vid VR 50

P | SR JJL s 1

X ||.S _ T T .7'\f:'
T‘T:Ds \ ) T ] TN [ """"" Rl f
. L :
Vagbanekant \agbanekant ) L i

Figur 42. Eksempler pa oversiktsarealer i T-kryss, X-kryss og kryss med sykkel-
og gangveg i byomrader beskrevet i svensk vegnormal. Oversiktarealer illustrert i
to kryss til venstre gjelder for kryss med hgyrevikeplikt (Vagverket 2004).

Verdiene for I og I, er imidlertid annerledes. Den svenske vegnormal angir hoyere
verdier. Sdledes anbefales det at I er over 5 m og en verdi pa 3-5 m defineres som
darlig. Pa strekninger med eonsket fart pa 70 km/t ber 1, vere storre enn 170 m for
a veere god. I, pd 130-170 m karakteriseres som mindre god og 1, mindre enn 130
m karakteriseres som darlig. P4 strekninger med onsket fart pd 50 km/t ber 1, vere
storre enn 110 m for 4 vaere god.

Den svenske vegnormal behandler ogsa oversiktsforhold i forbindelse med
gangfelt og gang- og sykkelveg som krysser vegen i eller tett pd kryss. Figur 43
viser eksempler pa oversiktsarealer 1 kryss med sykkel- og gangveg i byomrader
beskrevet i svensk vegnormal samt anbefalt verdier. Vigverket (2004) har enna
flere verdier for ulike kryss og vegnett.
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Figur 43. Eksempler pa oversiktsarealer i kryss mellom hovedveg og sykkel- og
gangveg i byomrader beskrevet i svensk vegnormal, samt anbefalte verdier
(Vagverket 2004).

= Design Speed of Major Road y' Distance
(kph) {m)
_ 30 70
- 60 90
70 120
83 160
100 215
120 295

Figur 44. Oversiktsarealer i T-kryss og X-kryss i byomrader beskrevet i engelsk
vegnormal samt verdier for y (HA 1995).

Figur 44 viser oversiktsarealer anbefalt i engelsk vegnormal. Det angis at det fra
sideveg allerede skal vare en viss oversikt 15 m for krysset. 15 m for krysset ber
det vaere en oversikt pad 120 m 1 hver retning ved en ensket hastighet pa 70 km/t.
Ved en onsket hastighet pd 50 km/t skal det vare en oversikt pd 70 m 1 hver
retning. Den engelske vegnormal krever séledes enna bedre oversikt enn
beskrevet i danske og svenske vegnormaler.

Det er ikke blitt beskrevet noen sarlige oversiktforhold i forhold til myke
trafikanter pa primeer eller sekundaer veg.

Figur 45 viser oversiktsarealer anbefalt i amerikansk vegnormal. Den
amerikanske vegnormal beskiver i hovedtrekk de samme prinsipper for
oversiktsarealer som de europeiske vegnormaler, dog med noen andre verdier.
Verdiene avhenger av kryssets reguleringsform. I et uregulert kryss er det
eksempelvis behov for store oversiktsarealer. Det er ikke blitt beskrevet om det
skal tas serlige hensyn til myke trafikanter eller busser ved fastsettelse av
oversiktarealer.
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Figur 45. Oversikt i bykryss beskrevet i amerikansk vegnormal (AASHTO 2004).

4.1.4 Svingfelt

Separat hgyresvings- eller venstresvingsfelt i kryss er sammensatt av en
deselerasjonsstrekning og en kestrekning.

Deselerasjonsstrekning ber vere sd lang, at en vesenlig del av deselerasjonen kan
skje 1 det separate kjorefelt. I folge den danske vegnormal for kryss skal
deselerasjonsstrekningens lengde vere 45 m, 35 m, 25 m, 15 m og 8 m for
strekninger med ensket hastighet pa henholdsvis 70 km/t, 60 km/t, 50 km/t, 40

km/t og 30 km/t.

Kostrekningens lengde avhenger av storrelsen av den svingende trafikk. Her skal
det om mulig unngés at keen pévirker trafikken i kjorefeltet for kjoring rett frem.
Vejdirektoratet (2008) beskriver hvordan lengden av kestrekningen kan utregnes.

Figur 46 viser anbefalt utforming av henholdsvis venstresvingsfelt og
heyresvingsfelt pa den primere veg i bykryss i1 svensk vegnormal. Det anbefales
at strekningen Ly, 1 venstresvingsfeltet er s lang at det minst er plass til et langt
kjeretay og en personbil. Det vil si 30 m. I tillegg ber feltet veere sa lang at det
med 20 % sannsynlighet er plass til den ke som oppstér 1 svingfeltet i den
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dimensjonerende time. Strekningen Ly, 1 hayresvingsfeltet ber minst vaere 40 m
lang. Strekningen L;, ber vaere 30-40 m lang. Det betyr at den samlede lengde av
svingfelt blir minimum 60-70 m lang.

C\peD10|

TD40 D8

Skala: Langd: Bredd=1:2 \

Figur 46. Anbefalt utforming av henholdsvis hgyresvings- og venstresvingsfelt pa
den primeere veg i bykryss i svensk vegnormal (Vagverket 2004).
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Figur 47. Anbefalt utforming av hgyresvingsfelt pa den primere veg i bykryss med
og uten trafikkay beskrevet i engelsk vegnormal (HA 1995).

Figur 47 viser eksempel pa anbefalt utforming av heyresvingsfelt pd den primare
veg 1 bykryss 1 engelsk vegnormal. Lengden av deselerasjonsstrekning (b)
avhenger av krysstype, dimensjoneringshastighet og om det er stigning eller fall
pa strekningen.

Ved en dimensjoneringshastighet pa 50 km/t skal deselerasjonsstrekningen minst
vere 25 m. Ved en dimensjoneringshastighet pa 70 km/t skal
deselerasjonsstrekningen minst vaere 25-55 m avhengig av hvor mye strekningen
stiger eller faller. 25 m gjelder for strekninger med en stigning pd over 4 %, mens
55 m gjelder for strekningen med et fall pa over 4 %.

Lengden av kestrekningen (a) skal uavhengig av krysstype og trafikk veere minst
10 m lang. Det skal gi plass til at et langt kjoretoy kan plassere seg riktig i forhold
til & gjennomfore svingbevegelse.
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Lengden av den forste del av svingfeltet (e) avhenger ogsa av
dimensjoneringshastighet. Ved en dimensjoneringshastighet pa 50 km/t skal
strekningen vere 5 m, og ved en dimensjoneringshastighet pa 70 km/t skal
strekningen vere 15 m lang.

50 ft min Deceleration lane length  (See table)

~ Edge of through-lane

— = b2g | —
Design shoulder width (4 — %
See note 3 —
L Taper not steeper
than 4:1
Highway Turning Roadway Grade Upgrade | Downgrade
Design Design Speed (mph) 3% to less 0.9 12
Speed (mph) |  Stop! 15 20 than 5% = )
30 235 2004 170 2% ar more 0.8 1.35
35 280 250 210 Adjustment Multiplier
40 170 205 765 for Grades 3% or Greater
45 385 350 325
50 435 405 385
55 480 455 440
60 530 500 430
65 570 540 520
70 €15 590 570

Minimum Deceleration
Lane Length (ft)
Figur 48. Anbefalt utforming av hgyresvingsfelt pa den primare veg i bykryss
beskrevet i amerikansk vegnormal (Washington State 2008).

Figur 48 viser eksempel pa anbefalt utforming av heyresvingsfelt pd den primare
veg 1 bykryss i amerikansk vegnormal. Lengden av deselerasjonsstrekning
avhenger som i den engelske vegnormal av krysstype, dimensjoneringshastighet
og om det er stigning eller fall pa strekningen.

Ved en dimensjoneringshastighet pa eksempelvis 30 mph (omkring 50 km/t) skal
deselerasjonsstrekningen vaere mellom 51 og 70 m. dette skal okes med 20-35 %
hvis det er et fall pa over 3 %, og reduseres med 10-20 % hvis det er en stigning
pa over 3 %. Den forste del av svingfeltet skal vare 15 m.

4.1.5 Trafikkay

Trafikkey inngar som en viktig parametrer ved utforming av bykryss. Trafikkey
har flere formal som eksempelvis & adskille trafikkstreommer og fastlegge deres
plassering, oke kryssets synlighet, gi plass til venstresving og gi plass til
plassering av signalregulering og skilt.

Utover de opplistede formél kan trafikkey ogsa betraktes som en form for
fotgjengertiltak, da det muliggjer passasje av vegen 1 to etapper, hvilket bdde kan
oke sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for fotgjengerne. Tiltaket beskrives
derfor under spesielle tiltak for fotgjengere.
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4.2 Rundkjgringer

4.2.1 Tilfart og avfart

Ifolge den danske vegnormal ber det av hensyn til de myke trafikanters sikkerhet
og trygghet kun anlegges ett tilfartsfelt og ett avfartsfelt for hver veg. Det mé kun
anlegges to kjerefelt der det er nedvendig av kapasitetsmessige grunner, og hvor
andre krysslosninger med tilstrekkelig kapasitet er mindre trafikksikre. Det ma
under ingen omstendigheter anlegges to kjerefelt, hvor det er syklister. Det ber
vaere minst 15 m mellom de enkeltes armers midtlinje malt i ytreside av
sirkulasjonsareal.

Den svenske vegnormal angir ogsa at antall tilfarts- og avfartsfelt skal vere sa fa
som mulig av hensyn til syklister og fotgjengere. Det angis eksempelvis at to
kjorefelt oker antall trafikkulykker med ca. 20 %. Et kjorefelt i tilfart, avfart og
sirkulasjonsarealet kan benyttes for rundkjeringer med under 20.000-25.000
innkjerende kjoretoyer pr. dogn.

Tilfarts- og avfartsfeltene bor
som illustrert i figur 49
utformes slik at personbiler
ikke fér storre radier enn 100
m og 50 m ved en
dimensjonsgivende fart pd
henholdsvis 50 km/t og 30 KORSPARSBREDD 18m
km/t. Dette anbefales av
hensyn til fremkommelighet.

Figur 49. Utforming av tilfarts- og avfartsfelt
beskrevet i svensk vegnormal (Vagverket 2004).

Figur 50 illustrerer hvordan tilfarts- og avfartsfelt i rundkjering med tre armer ber
utformes. Rundkjeringen ber utformes pa en slik méte at det oppnas en
fartsdempende virkning.

_/\’___
Figur 50. Anbefalt utforming av tilfarts- og avfartsfelt i rundkjgringer med tre

armer beskrevet i svensk vegnormal (Vagverket 2004). Utforming lengst til hgyre
frarades.

Figur 51. Anbefalt inngangsvinkel ved avfart i store og sma rundkjgringer
beskrevet i engelsk vegnormal (HA 2007).
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I den engelske vegnormal beskrives det hvordan inngangsvinkel for avfartsfelt
utregnes og hvilke storrelse den mé ha. Figur 51 viser prinsippet for utregningen.
Det angis at vinkelen, @, skal vaere mellom 20° og 60°.

4.2.2 Kjgrefeltbredde

Den danske vegnormal beskriver at tilfartsfeltet ved starten av tilfarten hoyest bor
vare 3,0 m bredt. Av hensyn til snerydning ber avstanden mellom vertikale
forhindringer som avgrenser kjorefeltet minst veere 3,5 m. Bredden av kjerefelt i
sirkulasjonsarealet bestemmes pa bakgrunn av arealbehov for det
dimensjonerende kjoretay.

Areal med normalt belegg utformes normalt etter arealbehovskurver for
personbiler. Hvis det kjerer busser i rute pa strekningen benyttes arealkurver for
busser. For at lastebiler kan kjore gjennom rundkjeringen utformes en del av
sirkulasjonsarealet nermest sentraloyen som overkjoringsareal. Denne losning
anbefales for & sikre at personbiler kjorer gjennom rundkjeringen med lav fart.
Hvis det er sykkelfelt skal feltet vaere minst 1,7 m bredt (Vejdirektoratet 2000).
Spesielle tiltak for sykler 1 rundkjeringer behandles 1 kapittel 6.11.

Figur 52 viser anbefalt kjorefeltbredde i sirkulasjonsareal beskrevet i svensk
vegnormal. Det anbefales at kjorefeltbredde er 6,4-8,3 m. I tillegg kommer for
noen utforminger et overkjerbart areal pa 1-1,5 m.

L i 1. Vagren utsida i rondelltyp  Utrymmesklass ~ Korfiltsbredd (2 inre rodellradie (4 &verkérbar  Hinderfri
1 3 i g govgﬁil;bbr:rdgg(:‘;v\dd+kdrmén} figur nedan) figur nedan) bredd (3 i innerradie
il 4. Inre rondellradie figur nedan) (5 ifigur

1 5. Begransningslinje fér hinder nedan)

Normal A 75 104 - 87
Overkomings A 64 104 1.0 87
bar

Normal B 75 92 - 69
Overkomings B 64 92 11 69
bar

Normal C 83 64 - 28
Overkomings C 67 64 15 28

bar

Figur 52. Anbefalte dimensjoner pa kjarefelt, sentralgy og overkjgrbart areal
beskrevet i svensk vegnormal (Vagverket 2004).

Figur 53 viser anbefalt bredde av tilfartsfelt og avfartsfelt i en normal engelsk
rundkjering. Kjerefeltbredde for tilfartsfeltet skal vaere 3-4,5 m og opptil 10,5 m
ved utmunning. Avfartsfeltet ber ha en bredde pa 7,0-7,5 m. Kjorefeltbredde i
sirkulasjonsareal skal vaere 1,0-1,2 ganger den maksimale bredden pa
tilfartsfeltets utmunning. Tilfartsfeltet skal vaere 2,5-4,0 for en minirundkjering.

—.—- N
A

7.0—7‘5m//\ 3
\-‘/ .
T ? -
a g . i i _
e Entry width 20-50m) f' ~ }
v Approach half widlh e e

a = Exit kerb radius 20-100m

¥
——

Figur 53. Anbefalt bredde av tilfartsfelt og avfartsfelt i normal rundkjgring
beskrevet i engelsk vegnormal (HA 2007).
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4.2.3 Sentralgy

Ifolge den danske vegnormal ber en sentraley normalt vare sirkelformet med
sentrum der vegenes senterlinje skjerer hverandre. Hvor en sentralgy
unntagelsesvis utferes oval ber forholdet mellom liten og stor akse vare %.
Sentralgyens radius ber vaere mellom 5 m og 10 m. Hvis radius blir mindre enn 5
m eller vesenlig storre enn 10 m vil rundkjeringens fartsdempende virkning avta.

I den svenske vegnormal skjelnes det mellom ikke overkjerbar, delvis overkjerbar
og helt overkjerbar sentralgy. Falgende radier anbefales for en normal
rundkjering (Véagverket 2004):

— Ikke overkjerbar sentraley: Radius skal vaere minst 11 m. Alle
dimensjonerende kjoretayer skal kunne kjore gjennom rundkjeringen uten a
overskride sirkulasjonsarealets ytterkanter

— Delvis overkjerbar sentraley: Radius skal vere mellom 7 og 11 m. Radius
for ikke overkjerbar del av sentraley skal veere minst 2 m.

— Helt overkjorbar sentralegy: Radius er normalt mindre enn 7 m.

Vigverket (2004) angir ytterligere at rundkjeringer med radius av sentralgy pa
10-20 m er de mest trafikksikre.

Den engelske vegnormal oppdeler ogséd rundkjeringene 1 ulike typer: normal,
kompakt og mini. Figur 54 viser de tre typene. For alle tre typer gjelder det at
sentralgy som utgangspunkt skal vaere sirkuler.

For en normal og kompakt rundkjering gjelder det at sentraloyen minimum skal
ha en radius pd 2 m. Som illustrert 1 figur 55 kan sentraley ha en radius pa opp til
9 m for en kompakt rundkjering og 18 m for en normal rundkjering. Den
samlende diameter (f) for hele rundkjeringen kan vere mellom 28 m og 100 m.
Store rundkjeringer har begrenset fartsdempende virkning.

Sentraley 1 en minirundkjering md maksimalt ha en radius pé 3,75 m hvorav
storsteparten er overkjerbar. Den samlede diameter (f) for hele rundkjeringen mé
hoyest vaere 28 m.

\ ' Ceniral overrun area may be
~ required
7 rea

P '
L - . -_—
|
A

i ™,
I .
) 5 I ur
Spiner
o

Figur 54. Normal, kompakt og minirundkjgring beskrevet i engelsk vegnormal
(HA 2007, 2007a).

ts entries Possible
Over-Run Area
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i - Central Island R1(m) R2(m) Minimum
s = Diameter (m) ICD (m)

4.0 3.0 13.0 28.0

6.0 4.0 134 28.8

8.0 5.0 13.9 20.8

10.0 6.0 144 30.8

12.0 7.0 15.0 320

14.0 8.0 15.6 332

16.0 9.0 16.3 346

18.0 10.0 17.0 36.0

Figur 55. Dimensjoner av liten, normal og kompakt rundkjgring (HA 2007).

4.2.4 Trafikkgy

Det ber anlegges sekundar trafikkey i samtlige tilfarter. Trafikkeoy medvirker til &
gjore bilister oppmerksomme pa rundkjeringer i god tid og kan medvirke til & lette
fotgjengeres kryssing av kjerefeltet. Kun ved snevre plassforhold og hvor farten 1
forvegen er lav kan trafikkey unnlates (Vejdirektoratet 2000). Utforming av
trafikkey er beskrevet i kapittel 7.3.

4.2.5 Sikt

Figur 56 viser anbefalt oversiktsareal 1 dansk
vegnormal. I en rundkjering skal bilisten fra
et punkt Iy = 2,5 m bak vikelinjen bade kunne
se forrige tilfart inntil 5 m bak vikelinjen og
sirkulasjonsarealet i lengden 1, malt
sirkelformet imot ferdselsretningen. Lengden
bestemmes som stoppsikt ved den
dimensjonerende sirkulasjonshastighet. For
en normal rundkjering svarer oversiktlengde,
Ip, til 20 m.

Hvis det er sykkelfelt eller sykkelveg 1
rundkjeringen skal oversiktsarealet i ”den
samme” rundkjering vaere I. = 26 m. Se
kapittel 4.1.3 for ytterligere forklaring. Det Figur 56. Oversiktsareal i
betyr saledes at oversiktsareal for sykler er rundkjering beskrevet i dansk

bedre enn for biler. vegnormal (Vejdirektoratet 2000).

For sirkulerende trafikanter skal det veere oversikt til en gjenstand liggende pé
kjorefeltet 1 sirkulasjonsarealet 1 avstanden 1,

Figur 57 viser anbefalt oversiktsareal i svensk vegnormal. Oversiktsareal
avhenger av dimensjoneringshastighet. L; bor imidlertid vare minst 60 m, L,
minst 5 m, Ly minst 5 m og L, 40-60 m. Ly, og Ly, gjelder for kjoretayer som
stopper eller nesten stopper ved vikelinje.
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Figur 57. Oversiktsareal beskrevet i svensk vegnormal (Vagverket 2004a).

I den engelske vegnormal er det en omfattende beskrivelse av krav til oversikt i
forbindelse med rundkjering. Figur 58 viser stoppsikt ved tilfart til rundkjering
som ligger 1 kurve. HA (2007) angir at det skal vare en stoppsikt pa 40-70 m

avhengig av rundkjeringens storrelse.

7.3m f

{ @j"——-_ o _8

7.3m Single Carriageway

Figur 58. Stoppsikt ved kurvet tilfart til rundkjering (HA 2007).

a Visibility Distance along
centra line

b Half lane width

¢ Limit of visibility splay

from viewpeint =

Area of circulatory carriageway over
which visibility must be cbiained

Inscribed Circle Visibility Distance (m)
Diameter (m) (‘a’ in Figures)
<40 Whole junction
3.65m
el 40 - 60 40
60 - 100 50
=100 70
a \isibility Distance
b Half lane width
¢ Limit of visibility splay
"~ Area of circulatory caniageway over
which visibility must be obtained
from viewpoint

Figur 59. Oversiktsareal beskrevet i engelsk vegnormal (HA 2007).

Figur 59 viser anbefalt
oversiktsareal 1 engelsk vegnormal.
Her skal avstanden av a vere den
samme som angitt i figur 58, hvilket
vil si mellom 40 og 70 m.

Figur 60 viser nedvendig oversikt i
forbindelse med gangfelt i
rundkjering beskrevet i engelsk
vegnormal. Her gjelder det at
rundkjeringen skal utformes slik at
bilister pa veg inn i rundkjering kan
se om det er fotgjengere i eller ved
gangfelt i neste avfart.

<20m ‘

-«

J
i
:

d

"
c

N

& Podestian ierraibiy zone (508 TOS0 for deas) ‘

Figur 60. Ngdvendig oversikt i forbindelse
med gangfelt i rundkjgring beskrevet i
engelsk vegnormal (HA 2007).
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4.2.6 Filterfelt
I rundkjeringer med mye heyresvingende
trafikk kan det som et alternativ til

TN T
tofeltrundkjeringer anlegges et filterfelt. II( :\)—?——i__— —
Et filterfelt er et separat hoyresvingfelt T / e
utenfor selve rundkjeringen. Vi //

Figur 61 illustrerer prinsipper. Selve |1/

utformingen av filterfelt er verken

beskrevet i dansk eller svensk vegnormal. Figur 61. Filterfelt illustrert i

svensk vegnormal (Vagverket 2004).

4.2.7 Tofelts rundkjgring

Som beskrevet er det en rekke problemer med tofelts rundkjering 1 forhold til
myke trafikanter. I noen tilfelle kan det dog likevel vere nedvendig & anlegge
slikke rundkjeringer.

Figur 62 illustrerer utforming av tofelts rundkjering i Danmark med fokus pé
utforming av tilfartsfelt. Ved utformingen skal det sikres at den fornedne oversikt
er til stede for trafikanter 1 begge felter. Det er ogsa gjort forsek med andre former
for utforming og iseer oppmerking av danske tofelts rundkjeringer, hvor det er
forsek & lage “spiraloppmerking med heyresvingsfelt i sirkulasjonsareal. Denne
maten 4 oppmerke pé er imidlertid enna ikke blitt tatt inn 1 vegnormalene.

Det ma ikke vaere syklister 1 tofelts rundkjeringer. Hvis det er mange syklister er
det nedvendig 4 anlegge separat system av sykkelveger for disse.

Figur 63 viser eksempler pa anbefalt utforming og oppmerking av tofelts

vegnormal (HA 1997).

Bemerk at mange rundkjeringer ogsd 1 Norge 1 praksis fungerer som tofelts
rundkjeringer selv om de ikke er oppmerket slik.
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4.2.8 Mange tilfartsfelt

En av fordelene ved en rundkjering er at den 1 sterre grad er velegnet til &
héndtere flere enn fire kryssende veger enn “normale” kryss. Den danske
vegnormal angir som tidligere beskrevet at det som minimum ber veere minst 15
m mellom de enkeltes armes midtlinje. Dette gjelder ogsa for rundkjeringer med
mer enn fire arme. Det kan konkret bety at rundkjeringene blir sterre enn normalt.
I andre tilfelle er det ikke mulig & oppfylle denne anbefaling.

Figur 64 illustrerer hvordan ‘ : ‘ ‘ | ‘
tilfarts- og avfartsfelter i '

rundkjering med fem armer / \ ] / , '\

kan utformes enten med oval =4 | o o |

eller rund sentraloy. ' \ ) | \\__
o \ N \ NN

Det henvises til Vigverket = \ NG

(2004) for utdypning av mal pé H ‘

sentralgy. '

Figur 64. Utforming av svensk rundkjaringer
med fem armer (Vagverket 2004).

4.2.9 Spesielle rundkjgringer

I de engelske vegnormaler (HA

1997, 2004, 2007, 2007a) er mer \ /
atypiske rundkjeringer som

signalregulert rundkjering og

dobbelt rundkjering blitt beskrevet. o = ¢
Figur 65 viser et eksempel pa en

engelsk dobbelt rundkjering. / \

I dette prosjekt avgrenses det fra &

gjennomgd disse mer spesielle

rundkjeringer, og det henvises

derfor til HA (1997, 2004, 2007, Figur 65. Engelsk dobbeltrundkjering (HA
2007a) for ytterligere opplysninger. 2007).

4.3 Sammenfatning

Dette kapitlet har sammenfattet utformingskrav i X-kryss, T-kryss og
rundkjeringer i byomrader. Fokus er pa hvordan disse er lagt til rette for & sikre
gode forhold for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken. Her listes opp
utformingsmessige parametre som kan medvirke til forbedre forholdene for disse
trafikantgrupper:

— Kijarefeltbredde pa gjennomgaende kjgrefelt: kjorefeltbredde okes med 0,5-
1,0 m pa tilfarter uten sykkelfelt, hvor det er mye sykkeltrafikk. Bussfelt er
normalt ca. 0-2 m bredere enn det bredeste kjorefelt for biltrafikk. Bredde
pa bussfelt med sykkeltrafikk okes med 1 m.

— Kjerefeltbredde pa svingfelt: Kjorefeltbredde ekes med 1-1,5 m, hvis det er
stor andel tunge kjeretoy, herunder busser og/eller betydelig sykkeltrafikk
som skal benytte svingfeltet.
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Kurve og kantsteinradier: Pa den ene siden er store og kanskje sammensatte
radier nodvendige for & fa plass til bussers svingmangvrer i kryss, men pa
den andre siden kan smé og kanskje enkeltstiende radier medvirke til &
minimere fotgjengeres kryssingsavstand i selve krysset. Videre krever sma
radier mindre plass, hvilket kan ha avgjerende betydning ved
dimensjonering av bykryss. Kapittel 7.5 utdyper dette.

Sikt: Tilstrekkelig med oversikt fra sideveg til kryssende sykkelveg og
tilstrekkelig med oversikt til sykkelveg eller ved heyresving hvor det er
mulig for konflikt med sykler som skal rett frem. Dette oppnas ved &
plassere kjorefelt tett og parallelt med sykkelveg. I rundkjeringer skal det
ogsa sikres tilstrekkelig sikt til sykler i sirkulasjonsarealet. Det finnes ogsa
anbefalt oversikt ved kryss mellom veg og gang- og sykkelveg tett pa kryss.

Svingfelt: Det ber vare plass til lange kjeretay som busser pa den sakalte
kostrekningen, sa de kan plassere seg riktig i forhold til svingmangvrer.
Lengden av svingfelt er uavhengig av om det er sykkeltrafikk.

Trafikkey: Muliggjor passasje av vegen i to etapper, hvilket kan forbedre
forholdene for fotgjengerne. Dette gjelder for bade X-kryss, T-kryss og
rundkjeringer. Kapittel 7.3 utdyper dette.

Sentralgy i rundkjgring: Sentraley skal anlegges med radius som gir
fartsdempende virkning. Det har positiv betydning for bade syklister og
fotgjengeres sikkerhet og trygghet. Samtidig skal sirkulasjonsareal anlegges
sd busser kan komme rundt i rundkjering pa normalt kjereareal. Alternativt
kan de benytte delvis overkjerbart areal.

Store rundkjgringer: Av hensyn til myke trafikanter ber det ikke anlegges
tofelts rundkjeringer. Hvis det likevel er nedvendig a anlegge slikke skal det
anlegges separat system av gang- og sykkelveger.
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5 Prioritering av trafikantgrupper

Det finnes ulike prinsipper for hvordan forskjellige trafikantgrupper kan
prioriteres:

— Omrade- eller arealspesifikke prioriteringer: Fordeling av kjerefeltareal
mellom ulike trafikantgrupper

— Rutespesifikke prioriteringer: Gang- og sykkelveger og bussgater i egen
trasé

— Tidsspesifikke prioriteringer: Signalregulering i kryss.

Endret prioritering som eksempelvis mer kjorefeltareal til myke trafikanter og
kollektivtrafikk i form av bredde pé kjerefelt eller separat kjorefelt, eller storre
prioritering 1 signalregulerte kryss i form av mer tid eller selvstendige faser, kan
medvirke til & forbedre forholdene for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken,
og derved i et visst omfang medvirke til & fremme denne trafikken fremfor den
private personbiltrafikken.

Alle tre prioriteringsprinsipper er viktige. Samtidig kan prinsippene ofte med
fordel kombineres, og i noen tilfelle skal eller ber prinsippene kombineres. Dette
kapittel fokuserer imidlertid primaert pd det forste prioriteringsprinsipp.

I det folgende vises hvordan arealspesifikke prioriteringer for henholdsvis sykler,
fotgjengere og busser beskrives i ulike vegnormaler og hdndbeker. Dette kan
brukes til inspirasjon med tanke pa om prioriteringer kan eller ber endres 1 norske
vegnormaler.

Det skal bemerkes at det under de generelle anbefalinger om valg av krysstype,
plassering av kryss, kryssutforming, oppmerking, skilting og regulering ogsa
ligger en rekke prioriteringer mellom hensyn til sikkerhet, trygghet og
fremkommelighet for ulike trafikantgrupper. Disse er dog sjelden eksplisitt
beskrevet i serlig grad 1 de forskjellige vegnormaler. Folgende fokuseres
utelukkende pé prioriteringer og anbefalinger som eksplisitt er beskrevet i
vegnormalene og handbekene.

5.1 Sykkel

Det benyttes to ulike arealspesifikke metoder til prioritering av sykkeltrafikken:
— Okt kjorefeltbredde
— Separat sykkelfelt eller sykkelveg.

5.1.1 @kt kjgrefeltbredde

Som beskrevet i kapittel 4 anbefales det direkte i danske, svenske og engelske

vegnormaler at bredden av kjerefelt gkes med typisk 0,5-1,5 m i kryss, hvis det er
mye sykkeltrafikk og det ikke er separat sykkelfelt eller -veg.
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5.1.2 Separat sykkelfelt eller sykkelveg

Flere av vegnormalene og sykkelhdndbekene beskriver hvor det ber anlegges
ulike former for sykkelfelt avhengig av mengde av biltrafikk og sykkeltrafikk
samt hastighet. Disse anbefalinger gjelder strekninger, men kan ogsa brukes til &
gi en indikasjon for kryss. Det skal dog bemerkes at utformingen av for eksempel
sykkelveg ber endres 1 kryss 1 forhold til utformingen pé strekningen. Konkret
utforming av sykkelfelt i kryss beskrives i kapittel 6.

Spilsberg et al. (2008) har laget en gjennomgang av anbefalt sykkellgsning ved
ulike trafikkmengder og fart 1 sykkelhdndbeker og vegnormaler fra Norge,
Danmark, Sverige, Nederland, England, Tyskland og USA. Tabell 7 sammenfatter
resultatet av gjennomgangen. Det skal bemerkes at det i giennomgangen ikke er
serlig fokus pa by eller kryss.

Tabell 7. Anbefalt sykkellgsning ved ulike trafikkmengder og fart i
sykkelhandbgker og vegnormaler fra Norge, Danmark, Sverige, Nederland,
England, Tyskland og USA (Spilsberg et al. 2008).

Blandet trafikk Maorge

uten spesiell

tilrettelegging Danmark < 5000 < 2000 - -

for syklende
MNederland < 5000 - = < 2500
Tyskland Ubagr < 15000 < 10000 < 5000
Storbritannia < 6000 < 3000 < 2500 -
USA [Oregon) Ubegr Ubegr. < 3000 < 3000
Swerige < 3000 - - -

Sykkelfelt Morge 4000-20000 2500-18000 2000-16000 1000-12000
Danmark S000-10000 2000-8000 < 6000 < 4000
Mederand Ubegr Ubegr 4000-6500 2000-3000
Tyskland - > 15000 = =
Storbritannia = 6000 =3000 2000-13000 < 10 00D
USA (Oregon) - - > 3000 > 2000
Sverige > 3000 s 0 - 1000

Separat Norge > 15 000 > 15 000 > 12 000 > 2 000

sykkelveg eller

gang- og Danmark > 10 000 > 8 000 > 6 000 > &4 000

sykkelveg
Medardand > 4 000 - =0 > 2000
Tyskland - - = 10 000 > 3 000
Storbritannia > 10 000 > 9 000 > 5000 =0
USA (Oregon) = = = =
Swverige - - >0 >0
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Spilsberg et al. (2008) konkluderer med at folgende anbefalinger om hvor de ulike
utforminger kan brukes, er relativt felles for alle de gjennomgatte handbekene:

— Blandet trafikk: Stille gater med lav trafikkmengde og lav fart
— Sykkelfelt: Tettbygde strok med middels trafikkmengde og middels fart
— Sykkelveg: Hoy trafikkmengde, hoy fart eller utenfor tettbebyggelse.

Hvis anbefalingene i den norske sykkelhdndboken sammenlignes med
anbefalingene i de utlandske sykkelhdndbeker og vegnormaler ses det at den
norske sykkelh&ndboken har heoyere innslagspunkt for bade sykkelfelt og
sykkelveg enn de andre land med unntagelse av Tyskland. Dette gjelder generelt
for strekninger med hastighetsgrense pa 30-50 km/t, som ma betraktes som
bystrekninger.

I forhold til & forbedre forholdene for sykkeltrafikken kan det saledes overveies
hvorvidt kravene i1 den norske sykkelhdndboken is@r for anleggelse av sykkelfelt
ber minimeres. Sykkelfelt fremfor blandet trafikk kan medvirke til bade okt
trygghet og fremkommelighet, mens den sikkerhetsmessige effekten vil variere.

For en fullstendig gjennomgang av grunnlag for valg av lesning i ulike land
henvises det til de enkelte sykkelhandbekene og Spilsberg et al. (2008).

5.2 Fotgjengere
For fotgjengere kan arealspesifikke prioriteringer oppdeles i prioriteringer for:
— Fotgjengere som gar langs vegen

— Fotgjengere som krysser vegen.

5.2.1 Langs vegen

Arealspesifikke prioriteringer av fotgjengere som gér langs vegen kan enten
gjores ved a anlegge fortau eller ved & utvide bredden av fortauet. Dette er som
utgangspunkt isar et strekningstiltak, og vil derfor ikke bli beskrevet her.

5.2.2 Patvers av vegen

Arealspesifikke prioriteringer av fotgjengere som skal krysse en veg er serdeles
aktuelle for kryss 1 form av ulike former for gangfelt i krysset. Det skal bemerkes
at denne prioritering ofte kombineres med tidsmessige prioriteringer i form av
signalregulering og/eller ulike utformingsmessige tiltak som trafikkey, ulike
fartsdempende foranstaltninger samt vegbelysning. Dette er normalt ogsé en
forutsetning for at tiltaket kan anbefales.

Statens Vegvesen (2007) har utgitt en omfattende veiledning for hvor og nar
gangfelt kan og ber oppmerkes i Norge. Bakgrunnen for disse gangfeltkriterier er
blant annet to rapporter av Sakshaug og Tveit (2003, 2005). I den ferste rapporten
er det foretatt en gjennomgang og sammenligning av utenlandske gangfeltkriteier
med tidligere norske kriterier.

Gjennomgangen av vegnormaler og fotgjengerhdndbeker 1 denne rapporten viser,
at det ikke er utviklet og publisert mange nye normaler og hindbeker siden 2003.
Det henvises derfor til Sakshaug og Tveit (2003) for en fullstendig gjennomgang
av utlandske gangfeltkriterier.
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I forhold til & forbedre forholdene for kryssende fotgjengere ved etablering av
gangfelt formodes det at de norske gangfeltkriterier er sa oppdatert at de er minst
likesd ”gode” som gangfeltskriterier 1 utlandske retningslinjer. P4 navarende
tidspunkt formodes det derfor ikke at det er behov for & endre de arealspesifikke
prioriteringer i forhold til kryssende fotgjengere.

I denne sammenheng skal det ogsa bemerkes at kryssende fotgjengere i gangfelt i
Norge har meget hay prioritering i1 forhold til bilene, sammenlignet med hvor hoyt
fotgjengerne prioriteres i andre land.

I kapittel 7 beskrives ulike utformingsmessige lasninger som kan benyttes for &
forbedre forholdene for kryssende fotgjengere ytterligere.

5.3 Kollektivtrafikk

Prioriteringer av kollektivtrafikken bestar normalt av arealspesifikke
prioriteringer pa strekninger i form av ulike former for kollektivgater og -felt samt
tidsmessige prioriteringer i signalregulert kryss i form av ulike former av signaler
for busser. Det kan vare passiv og aktiv signalprioritering, grenn balge for busser
og sarlige bussignaler. De to typer prioriteringer kombineres ofte.

Kollektivfelt p strekninger avsluttes normalt i signalregulert kryss, og det skjer
saledes ogsé en form for arealspesifikk prioritering i selve krysset. I kapittel 8
beskrives det hvordan kollektivfelt med fordel kan avsluttes i kryss.

Kollektivfelt benyttes i meget mindre grad enn sykkelfelt og gangfelt, og det
finnes derfor ikke kriterier for nar kollektivtrafikkfelt skal brukes. Dessuten er
kollektivtrafikkfelt i storre grad i konflikt med personbiltrafikken enn feltene for
sykkel- og fotgjengertrafikken, og det er derfor vanskelig & lage regler for nar
kollektivtrafikkfelt skal brukes.

I den danske kollektivtrafikkhandbok er det imidlertid beskrevet nar anleggelse av
kollektivfelt kan vare relevant (Vejdirektoratet 2003):

— Busstrafikken har vesentlig forsinkelse som folge av kedannelse i trafikken
pa grunn av generelle fremkommelighetsproblemer

— Det gnskes a oke bussenes reisehastighet
— Busstrafikken har tilstrekkelig tetthet til at det er relevant a prioritere
regulariteten i avviklingen hoyt 1 forhold til den evrige trafikk.

I den norske normal for veg- og gateutforming fra 2008 er det beskrevet nar
kollektivfelt er relevant. Disse kriterier ligner de danske, men er mer presise.
Kollektivfelt kan etableres i1 folgende situasjoner (Statens vegvesen 2008a):

— Det er atte eller flere busser i en retning i maksimaltimen og mer enn 1
minutts forsinkelse pr. km.

— Dersom forsinkelsen for busser er mer enn 2 minutter pr. km, ber det brukes
kollektivfelt selv om det er feerre enn atte busser i maksimaltimen.

— Kollektivfelt vil normalt vere aktuelt ved en trafikkmengde pé over 8.000
kjeretayer pr. dogn.
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Naér det gjelder & forbedre forholdene for kollektivtrafikken ved bruk av
arealspesifikke prioriteringer, angir Statens vegvesen (2008a) nar det kan vere
aktuelt & benytte kollektivfelt. Disse anbefalinger er helt nye og i sammenligning
med eksempelvis den danske kollektivtrafikkhdndboken mer spesifikke. Pa
ndvarende tidspunkt formodes det saledes ikke at det er behov for & endre disse
anbefalinger.

5.4 Sammenfatning

I dette kapitlet er det beskrevet hvordan arealspesifikke prioriteringer for
henholdsvis sykler, fotgjengere og busser beskrives i ulike vegnormaler og
handbeker. Dette kan brukes til inspirasjon nér det gjelder spersmélet om
prioriteringer kan eller ber endres i norske vegnormaler. Folgende kan
sammenfattes for vegnormalene for de tre trafikantgrupper:

— Sykler: Det kan overveies hvorvidt kravene for isar anleggelse av sykkelfelt
ber minimeres s det blir flere sykkelfelt fremfor blandet trafikk.

— Fotgjengere: Nye og omfattende gangfeltskriterier, og det er derfor pa
navarende tidspunkt formodentlig ikke behov for & endre de arealspesifikke
prioriteringer i forhold til kryssende fotgjengere.

— Busser: Nye og spesifikke anbefalinger om bruk av kollektivfelt, og det er
derfor pa naverende tidspunkt formodentlig ikke behov for a endre de
arealspesifikke prioriteringer i forhold til bruken av kollektivfelt.
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6 Lgsninger for sykler

I dette kapitlet beskrives spesielle kryssutforminger og tiltak i kryss som
beskrives og anbefales for & medvirke til & fremme sykkeltrafikken. Det kan vere
tiltak som medvirker til & forbedre fremkommelighet, sikkerhet og/eller trygghet
for syklister.

Aktuelle tiltak og utforminger til giennomgang er valgt pa bakgrunn av
beskrivelser 1 handbeker samt etter inspirasjon fra lignende gjennomganger:

Geometric Design practices for European Roads (FHA 2001)

Review of guidelines and Standards for accommodating Bicycle & getting
Bicycle Through Intersections (VTPI 2002)

Cycling Infrastructure Design and Urban public Space — A comparison of
cycling design manuals (Julien 2003)

Bicycling, Walking, & Trails: Design Guidelines (SMTC 2005)

Pedestrian and Bicycle Planning — Guide to best practice (Litman et al.
2008).

Gjennomgangen omfatter primart anbefalinger 1 sykkelhdndbeker, men ogsa
beskrivelser 1 vegnormaler. Folgende beskrives for hvert tiltak:

Hva: Beskrivelse av tiltak

Hvem: Hvem beskriver og anbefaler tiltaket

Hvorfor: Formal og betydning for fremkommelighet, sikkerhet og trygghet
Hvordan: Hvordan ber tiltaket anlegges og utformes

Hvor: Hvor kan tiltaket brukes

Norge: Anbefales tiltaket i norske vegnormaler og handbeker.

Gjennomgangene av utforming er inspirert av de australske hdndbekers méte 4
oppdele kryssene pé. Her oppdeles kryss i folgende seks deler:

1.

w»ok w N

6.

Strekning mellom kryss
Overgang til sykkelfelt
Frem til krysset
Venteomrade

Gjennom krysset

Fra krysset.

Avhengig av tiltak fokuserer gjennomgangen isar pa punktene 2-5.
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Gjennomgangen av spesielle sykkelvennlige kryssutforminger og -tiltak i kryss
omfatter folgende 12 utforminger, oppmerkinger og/eller tiltak:

1. Avkortet sykkelveg 7. Tilbaketrukket stopplinje

2. Midtstilt sykkelfelt 8. Farget oppmerking

3. Sykkelfelt for hgyresving i kryss 9. Tilbaketrukket sykkelveg

4. Sykkelfelt for heyresving utenfor 10. Fremtrukket sykkelveg
kryss 11. Sykkelveg i rundkjering

5. Sykkelfelt for venstresving 1 kryss 12. Blanding av trafikk i

6. Sykkelboks rundkjering.

Det forste punkt omfatter anbefalinger om hvorvidt sykkelveg og sykkelfelt pa en
strekning ber fortsette helt frem til og gjennom kryss.

De fire neste tiltakene omhandler hvordan sykkelfelt kan fremfores til kryss 1 form
av sarlige sykkelfelt til sykling rett frem 1 kryss, hegyresving og venstresving.
Fokus er X-kryss, men beskrivelsene gjelder for det meste ogsé for T-kryss.

De neste to tiltak omhandler ulike oppmerkinger av primert venteomrédet 1
krysset. Det 8. punkt omhandler farget oppmerking, som kan benyttes bade for, 1
og etter krysset.

Det 9. og 10. tiltak omhandler sykkelvegers utforming i kryss, og tiltak 11
omhandler utforming av sykkelveg i rundkjeringer.

Bemerk at de ulike tiltak beskrives hver for seg, men ofte ses det at tiltakene
kombineres. Siledes kombineres tiltak 3-6 ofte med hverandre, og disse fire
tiltakene kombineres normalt ogsa med et eller flere av de ulike oppmerkingstiltak
beskrevet som tiltak 7-9.

6.1 Avkortet sykkelveg

6.1.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestdr av & avslutte en eventuell sykkelveg (veg atskilt med kantstein) for
krysset og i stedet merke et sykkelfelt eller eventuelt & blande trafikken, hvilket
vil si at sykkel og bil bruker samme kjorefelt. Figur 66 viser eksempel pa avkortet
sykkelveg i Danmark.

—_— o :
Figur 66. Eksempler pa avkortet sykkelveg i Danmark, hvor sykkelveg er blitt
erstattet med henholdsvis sykkelfelt og blandet trafikk (Vejdirektoratet 2000Db).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 55
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

6.1.2 Hvem anbefaler tiltaket
Tiltaket blitt beskrevet og anbefalt i sykkelhandbeker og lignende fra alle ni land.

6.1.3 Formal med tiltaket

Ved avkortet sykkelveg oppnds det at syklister og bilister kjorer i samme niva og
fysisk tettere pa hverandre. Det gker oppmerksomheten og reduserer derved antall
konflikter mellom sykler og biler.

Tiltaket egker normalt syklistene utrygghet, idet de 1 mindre grad er separert fra
bilene. Dette gjelder serlig barn.

Fremkommeligheten er bedre for sykkelfelt enn for blandet trafikk, da en bilke
ved blandet trafikk kan sperre for syklistene.

6.1.4 Utforming av tiltaket

Figur 67 viser prinsippet for avkortet sykkelveg (kantstein) som feres over i et
sykkelfelt (oppmerkning). Hvor sykkelvegen ber avkortes avhenger av antall
heyresvingende biler. Ifelge den danske sykkelhandboken ber sykkelvegen
avkortes minimum 20-30 m for krysset. Ifolge den svenske vegnormal avkortes
sykkelvegen 30 m for kryss, og ifelge de canadiske anbefalinger ber sykkelvegen
avkortes 15 m for krysset.

I de folgende avsnitt om ulike utforminger og tiltak utdypes det hvordan
sykkelfelt utformes og oppmerkes pa ulike vis.

N

ooooooooaorC—)
g B g B

cooooooo—-
— ]
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Figur 67. Utforming av avkortet sykkelfelt i Danmark (Vejdirektoratet 2000).

6.1.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Tiltaket er aktuelt for signalregulert bykryss, hvor det er en sykkelveg for krysset.
Sykkelfelt er is@r relevant 1 kryss med mye trafikk og hey fart (50 km/t), mens
felles kjorefelt for biler og sykler kan brukes i kryss med litt trafikk og lav fart.

6.1.6 Bruk av tiltaket i Norge

I omréder med tett bebyggelse og fartsgrense pa 50 km/t eller lavere anbefales det
a bruke sykkelfelt 1 kryss. Blandet trafikk i kryss anbefales kun i gater med
begrenset trafikk og lav fart, hvilket vil si 30 km/t. Bruk av sykkelveger eller gang
og sykkelveger 1 bykryss anbefales ikke (Statens vegvesen 2003).

6.2 Midtstilt sykkelfelt

6.2.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket bestdr av et oppmerket sykkelfelt til venstre for heyresvingsfelt for biler.
Figur 68 viser eksempler pa midtstilt sykkelfelt i Danmark, England og USA.
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Figur 68. Eksempler pa midtstilt sykkelfelt i Danmark, England og USA
(Vejdirektoratet 2000b, NCC 2006, Drdul 2004).

6.2.2 Hvem anbefaler tiltaket
Med unntagelse av Sverige og Belgia er tiltaket blitt beskrevet og anbefalt i
sykkelhandbeker eller lignende fra alle ni landene.

6.2.3 Formal med tiltaket

Det primere formal med tiltaket er & erstatte de farlige konflikter mellom
hoyresvingende biler og lastebiler og sykler som skal rett frem med en mindre
farlig flettesituasjon for krysset. Dette er angitt i sykkelhdndbeker fra Danmark,
Nederland, England, USA, Canada og Australia.

Tiltaket kan ogsd medvirke til forbedring av sikkerheten ved & medvirke til &
klarlegge hvor sykler ber plassere seg 1 krysset, og derved redusere mulige
misforstaelser og forvirring. Dette er angitt 1 hdndbeker fra Danmark, England,
USA og Australia. Endelig angir dansk handbok at tiltaket kan medvirke til &
gjore syklister mer synlige for motkjerende, venstresvingende biler.

Mens tiltaket angis & ha positiv virkning for sikkerhet, beskrives det at tiltaket kan
medfore okt utrygghet for syklister. Det gjelder is@r ved flettinger for krysset,
men ogséd ved sykling mellom heyresvingende trafikk og trafikk som skal rett
frem. Okt utrygghet beskrives i danske, nederlandske og engelske handbeker.

Forbedret fremkommelighet for sykler brukes kun som argument for tiltak 1
Australia. Det argumenteres med at tiltaket gjor det mulig for syklister & passere
en eventuell bilke i krysset, hvilket kan forbedre fremkommeligheten for
syklister.

6.2.4 Utforming av tiltaket
Figur 69, figur 70, figur 71 og figur 72 viser eksempler fra Tyskland, Nederland,
USA og Australia om hvordan det anbefales at midtstilt sykkelfelt ber utformes.

For overgang fra normalt sykkelfelt til midtstilt sykkelfelt er folgende blitt
beskrevet og anbefalt i de gjennomgatte sykkelhdndbeker:

- Flettearealet kan enten utformes slik at sykler skal krysse kjorefelt for biler
eller slik at biler skal krysse sykkelfeltet

- I den siste situasjon ber det skiltes at bilene har vikeplikt

- Fletteareal kan markeres med stiplet linje, uten linje, med sykkelsymbol
og/eller med piler

- Flettearealet bor vaere 15-60 m langt

- Flettearealet bor ikke starte sa langt fra krysset at flettingen skjer med biler i
hey fart, men ber samtidig starte senest der hayrefelt begynner

- Flettearealet bor avsluttes minimum 15 m for krysset.
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Figur 69. Anbefalt utforming av midtstilt sykkelfelt i Tyskland og Nederland
(FGSV 1995,CROW 2007).

a. Right-turn-only lane b. Parking lane into right-turn-only lane o. Right-turn-only lane

Figur 70. Anbefalt utforming av midtstilt sykkelfelt i USA (AASHTO 1999).
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Figur 71. Utforming av midtstilt sykkelfelt i T-kryss i USA (Durham City 2006).
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Figur 72. Anbefalt utforming av midtstilt sykkelfelt i Australia (NSW 2005).
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For venteomrddet beskrives det at sykkelfelt bade kan avsluttes med en normal”
stoppstrek, en fremtrukket stoppstrek eller en sykkelboks. De ulike oppmerkinger
beskrives senere.

For strekningen gjennom krysset er det bdde anbefalt & merke sykkelfeltet og ikke
a merke sykkelfeltet. Oppmerking er iser nedvendig i store og kompliserte kryss,
og for 4 unng4 at bilistene kjorer i det areal som er tiltenkt syklistene.

For bade overgang fra normal til midtstilt sykkelfelt, pa strekningen frem til
krysset, og pa strekningen gjennom krysset, gjelder det at de kan markeres med
farget belegning. Konkret er fargene blé, gronn og red blitt benyttet.

Sykkelfeltet ber ha en normal bredde, hvilket i Danmark for eksempel vil si en
minimumsbredde pa 1,5 m. Australia angir en minimumsbredde pa 1,2 m.

Midtstilt sykkelfelt kan kombineres med andre sykkelfelt:
- Kombinert sykkelfelt og hayresvingsfelt
- Separat sykkelfelt til hoyre for heyresvingsfelt i kryss (se kapittel 6.3)
- Separat sykkelfelt til hoyre for hayresvingsfelt utenfor kryss (se kapittel 6.4)

- Separat sykkelfelt til venstre for kjorefelt der bilene kjorer rett frem (se
kapittel 6.5).

Supplerende sykkelfelt er primeert aktuell hvis det er mye hoyre- eller
venstresvingende sykkeltrafikk. Disse sykkelfelt beskrives senere.

Alternativer til bruk av midtstilt sykkelfelt er enten & fjerne hoyresvingsfeltet eller
a anlegge en rundkjering.

6.2.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Alle handbgkene beskriver at tiltaket kan brukes i kryss med folgende karakter:

Kryss ligger i by

- Kryss er signalregulert

- Kiryss har hgyresvingsfelt til biler
Der det er sykkelfelt eller sykkelveg.

Tiltaket er primert blitt beskrevet i forhold til X-kryss, men formodes ogsa a
kunne bli benyttet pa primer veg i T-kryss med heyresvingsfelt til biler.

Tiltaket er pa den ene side velegnet i store og kompliserte kryss, da det hjelper
syklistene med & plassere seg riktig i krysset.

P& den annen side ma krysset ikke vere sé stort at det er dobbelt hoyresvingsfelt
for bilene, eller at det er mer enn et kjorefelt mellom sykkelfelt og kantstein.
Kryssene ma heller ikke vere for sma, da et separat midtstilt sykkelfelt for sykler
krever ekstra plass.

Danske og engelske hindbegker anbefaler at tiltaket ikke benyttes i kryss med hoy
fart pa flettearealet for krysset. I den danske sykkelhdndbok angis det eksplisitt at
farten maksimalt mé vare 50 km/t.

Endelig kan tiltaket med fordel brukes hvor det er mye sykkeltrafikk som skal rett
frem og heyresvingende biltrafikk, og hvor det er mange konflikter mellom sykler
og biler.
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6.2.6 Bruk av tiltaket i Norge

Tiltaket inngér ikke i den navarende utgave av den norske sykkelhandboken. I
Oslo har Statens vegvesen gjort forsek med oppmerking av midtstilt sykkelfelt i
tre kryss, og varen 2009 vil det bli anlagt midtstilt sykkelfelt i ytterligere tre kryss.
Effekten av slik utforming vil bli evaluert 1 lopet av 2009-2010 henblikk pé &
vurdere om slik utforming ber anbefales som standardlesning 1 den norske
sykkelhdndboken i fremtiden (Serensen 2008).

6.3 Sykkelfelt for hgyresving i kryss
6.3.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket kan oppdeles i to ulike utforminger:
— Separat oppmerket sykkelfelt til hoyre for heyresvingsfelt for biler.

— Kanalisert sykkelfelt hvor sykkelfelt er oppdelt i sykkelfelt til
hayresvingende syklister og sykkelfelt for syklister som skal rett frem eller
til venstre.

Figur 73 viser eksempler pa hoyrestilt sykkelfelt i Danmark.

Figur 73. Eksempler pa separat hayrestilt sykkelfelt og kanalisert hgyrestilt
sykkelfelt i Danmark (Vejdirektoratet 2000b).

6.3.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket anbefales kun i de danske, nederlandske og londonske sykkelhandbekene.
Pé tross av at det er tillatt & svinge til hoyre for radt lys 1 USA er tiltaket ikke
beskrevet i de amerikanske handbeker.

Tiltaket er delvis beskrevet i1 de tyske sykkelhdndbeker i form av kanalisering for
krysset, eller i form av sykkelfelt oppmerket til hoyresvingende syklister og
syklister som skal rett frem (figur 76).

6.3.3 Formal med tiltaket

Det primere formal med tiltaket er & minimere ventetid for syklister, eller med
andre ord & forbedre fremkommeligheten. Ventetid blir minimert bade for
syklister som skal til heyre og syklister som skal rett frem, idet det unngés at de
”sperrer” for hverandre. Samtidig gir det mulighet for at heyresvingende syklister
kan sykle pa andre tidspunkter enn syklister som skal rett frem. Dette er aktuelt
hvis det er egen fase i signalreguleringen for heyresving, eller hvis det er tillatt &
svinge til hoyre for redt lys, som eksempelvis er tillatt i USA.

Tiltaket kan ogsa medvirke til & hjelpe syklistene med & plassere seg
hensiktmessig for de sykler inn i krysset. Herved reduseres mulige misforstaelser

60

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

og forvirring, og tiltaket kan derfor kanskje ha positiv effekt i forhold til bade
sikkerhet og trygghet.

6.3.4 Utforming av tiltaket

I den danske sykkelhandboken beskrives det at separat oppmerket sykkelfelt til
hoyresvingende syklister utformes etter samme prinsipper som et normalt
sykkelfelt i1 kryss supplert med oppmerket hoyresvingspil.
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Figur 74. Separat hgyresvingsfelt for sykler i Nederland (CROW 2007).
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Figur 75. Hayresvingsfelt for sykler i London (Transport for London 2005).
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Figur 76. Kanalisering av sykkelfelt i Tyskland (FGSV 1995).
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Figur 74 og figur 75 viser anbefalt utforming av separat hoyresvingsfelt i
henholdsvis Nederland og London. Det ses at sykkelfelt skal veere 1,75-2,00 m
bredt. Det skal oppmerkes med sykkelsymbol og eventuelt hayresvingspiler og
kan avgrenses med stiplete linjer eller farget belegning. Bruken er frivillig i
London.

Kanalisert sykkelfelt utformes som angitt i figur 73. Her er det viktig at
sykkelfeltet samlet sett er sé bredt at det er plass til at to sykler kan kjere ved
siden av hverandre. Det vil si at sykkelfeltet 1 folge den danske sykkelhdndbok
minst mé vare 1,85 m. I den nederlandske sykkelhandbok er en minimumsbredde
pa 1,5 m for felt angitt, hvilket gir en samlet bredde pa 3,0 m.

I Tyskland anbefales en kanalisering for krysset. Figur 76 viser hvordan det
anbefales at kanaliseringen foretas.

6.3.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Likesom midtstilt sykkelfelt er tiltaket relevant for signalregulert bykryss, hvor
det er hoyresvingsfelt til biler og sykkelfelt eller sykkelveg.

Tiltaket er primaert blitt beskrevet 1 forhold til X-kryss, men formodes ogsé a
kunne bli benyttet 1 T-kryss med heyresvingsfelt til biler.

Kanalisering av sykkelfelt kan ifelge den danske sykkelhandbok med fordel
brukes i kryss med mange syklister. I kryss med separat hoyresvingsfase ber
sykkelfelt alltid kanaliseres.

Separat hoyresvingsfelt er aktuelt for kryss som har midtstilt sykkelfelt eller
sykkelfelt for venstresvingende syklister, og hvor det er mye hoyresvingende
sykkeltrafikk.

Ifolge den nederlandske sykkelhdndboken er tiltaket isar relevant i kryss med
mange hoyresvingende syklister, hvor det ikke umiddelbart er mulig & anlegge en
sykkelfelt utenfor krysset eller hvor det er risiko for at heyresvingende syklister
kan “’sperre” for syklister som skal rett frem.

6.3.6 Bruk av tiltaket i Norge
Hoyresvingsfelt for sykler er ikke blitt beskrevet eller anbefalt i den nédvaerende

utgave av den norske sykkelhandbok. Tiltaket er heller ikke beskrevet 1 verken
handbok 017 eller handbok 263.

6.4 Sykkelfelt for hgyresving utenfor kryss

6.4.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestdr av & anlegge et separat sykkelfelt til hoyresvingende syklister
utenfor signalreguleringen. Tiltaket svarer til det tidligere tiltak, med den forskjell
at sykkelfeltet anlegges utenfor krysset fremfor i selve krysset. Figur 77 viser
konkrete eksempler pa tiltaket i Danmark og England samt en nederlandsk
prinsippskisse.
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Figur 77. Eksempler pa separat hgyrestilt sykkelfelt utenfor signalanlegg i

Danmark og England samt eksempel pa prinsippskisse fra Nederland
(Vegdirektoratet 2000b, NCC 2006, CROW 2007).

6.4.2 Hvem anbefaler tiltaket
Tiltaket anbefales i sykkelhandbegker fra Danmark, Nederland, England,
Tyskland, USA og Australia.

I USA er tiltaket ikke blitt anbefalt i noen sykkelhdndbok, men derimot beskrevet
i en vegnormal (FHA 2004).

For Australia er tiltaket ikke blitt beskrevet i den nasjonale hdndbok, men kun i
handboken fra New South Wales (NSW 2005). Austroads (1999) beskriver dog
generelt at sykkelveger utenom kryss kan anbefales.

6.4.3 Formal med tiltaket
Formalet med tiltaket er 4 unngd at heyresvingende syklister skal stoppe for redt
lys. Herved reduseres antall stopp med forbedret fremkommelighet til folge.

Som det kan ses av figur 77 kan tiltaket medfere at syklistene skal krysse et
gangfelt, hvor de skal vike for fotgjengerne. Det kan fore til konflikter med
fotgjengerne. Tiltaket formodes derimot & redusere antall konflikter mellom
heyresvingende sykler og biltrafikken, da syklene ledes utenom krysset og det
unngés at syklene og bilene blandes i bilenes hayresvingsfelt.

Egen sykkelveg medferer normalt ekt trygghet for syklister, og da dette er en
form for egen sykkelveg forventes det a gi tryggere hoyresvingende syklister.

6.4.4 Utforming av tiltaket
Figur 78 viser tyske, engelske og australske anbefalinger og prinsipper for
hvordan hegyresvingsfelt utenfor kryss ber anlegges.
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Figur 78. Anbefalt utforming av hgyresvingsfelt utenfor kryss i Tyskland, England
og Australia (FGSV 1995, NCC 2006, NSW 2005).
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Sykkelfeltet bar markeres tydelig, s& fotgjengere er oppmerksom pé at det er et
sykkelfelt. Det kan gjeres med skilting, sykkelsymboler og farget belegning. Hvis
det er mange fotgjengere kan det bli nodvendig med et gangfelt.

Bredden av sykkelfeltet avhenger av sykkeltrafikkmengden, men ber ifelge den
nederlandske sykkelhdndbok veere minimum 1,5 m.

Sykkelfeltet ber alltid fortsette i et sykkelfelt pa den kryssende veg.

6.4.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Tiltaket kan brukes samme steder som sykkelfelt for hayresvingende i kryss. Det
vil si 1 signalregulert bykryss, hvor det eventuelt er hayresvingsfelt til biler og
hvor det er sykkelfelt eller sykkelveg. Det er iser aktuelt & bruke tiltaket i kryss
med mye hgyresvingende trafikk.

Tiltaket er primaert blitt beskrevet i forhold til X-kryss, men formodes ogsé &
kunne bli benyttet i T-kryss med heyresvingsfelt til biler.

I motsetning til sykkelfelt i selve krysset krever bruk av tiltaket at det er god plass
omkring og utenfor selve krysset. Det er ikke alltid tilfellet i bykryss.

6.4.6 Bruk av tiltaket i Norge

I den norske sykkelhdndbok frarades det 4 anlegge et eget hayresvingsfelt for
syklende utenom signalanleggene. Det forklares med at det tar plass samtidig med
at det ofte forer til konflikter med fotgjengere.

6.5 Sykkelfelt for venstresving i kryss

6.5.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket bestér av et oppmerket sykkelfelt til venstresvingende syklister.

Sykkelfeltet oppmerkes mellom bilenes felt for kjering rett frem og til venstre.
Figur 79 viser eksempler pa tiltaket i Tyskland og USA.

y """'-;.‘Q g " g == g .. ;—H

Figur 79. Eksempler pa separat venstresvingsfelt for sykler i kryss i Tyskland og
USA (Sachsen Anhalt 2003, Wisconsin Department Of Transportation 2004).

Tiltaket er i seerdeleshet relevant for T-kryss. Figur 80 viser eksempler pa tiltaket i
T-kryss 1 Danmark og Canada.

64

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

R Sl .

Figur 80. Eksempler pa separat venstresvingsfelt for sykler i T- kryss i Danmark
og Canada (Vejdirektoratet 2000b, Drdul 2004).

6.5.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket i bade X-kryss og T-kryss anbefales i1 sykkelhdndbeker fra Nederland,
Tyskland, USA og Australia. Tiltaket anbefales indirekte ogsé i den svenske
vegnormal, idet det angis at kryss generell ber innrettes, sé de gir syklistene
mulighet for bade a foreta stor og liten venstresving gjennom krysset.

Tiltaket 1 X-kryss er ikke beskrevet i sykkelhdndbeker i Danmark, Belgia,
England og Canada. Blant disse land er tiltaket imidlertid beskrevet for T-kryss i
Danmark og Canada. At tiltaket ikke er beskrevet eller anbefalt for X-kryss i
hindbeker fra disse fire land er ikke nedvendigvis ensbetydende med at manevren
er ulovlig eller ikke blir foretatt i de gjeldende land.

6.5.3 Formal med tiltaket

Formalet med tiltaket er a forbedre fremkommeligheten for venstresvingende
syklister ved a erstatte en stor venstresving med en liten venstresving gjennom
krysset. Herved far syklene en mer direkte rute. Mest viktig er at det unngas a
oppdele venstresvingen i to etapper (rett frem og til venstre) med risiko for a
komme til & stoppe for redt to ganger. Tiltaket kan i1 begrenset omfang ogsé gi
bedre fremkommelighet for sykler som skal rett frem, da det unngas at
venstresvingende sykler sperrer” sykkelfeltet.

Mens tiltaket har positiv virkning pa fremkommelighet har tiltaket negativ
virkning i forhold til trygghet. Ifolge den nederlandske sykkelhandbok vil isaer
barn og eldre fole seg utrygge ved & lage en liten venstresving gjennom krysset.
Som beskrevet i den svenske vegnormal er det derfor anbefalingsverdig & innrette
krysset s bade liten og stor venstresving er mulig.

Angaende betydning for syklistenes sikkerhet angir den nederlandske
sykkelhdndbok at blanding av biler og sykler sentralt i krysset kan gi anledning til
flere farlige situasjoner med flere sykkelulykker til folge.

6.5.4 Utforming av tiltaket

Figur 69 og figur 76 viser tyske prinsipper for hvordan feltet for venstresvingende
syklister ber utformes for krysset, mens figur 74 viser de nederlandske
anbefalinger. Figur 81 viser amerikanske og australske anbefalinger for hvor
sykkelfeltet ber oppmerkes for og i selve krysset.
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Figur 81. Anbefalt utforming av venstresvingsfelt for sykler i kryss i USA og
Australia (Wisconsin Department Of Transportation 2004, NSW 2005).

Sykkelfeltet for krysset skal normalt ha samme dimensjoner som andre sykkelfelt,
eksempelvis midtstilt sykkelfelt. I folge den nederlandske sykkelhandbok vil det
si at feltet skal veere 1,75 - 2,00 m. Lengden av sykkelfeltet etter flettearealet skal
minst veere 10 m.

Béde for og i selve krysset kan feltet oppmerkes pa ulike vis med eksempelvis
stiplet linje, sykkelsymbol og farget belegning. Oppmerking i selve krysset
hjelper syklistene med & komme riktig gjennom krysset.

Figur 82. Anbefalt utforming av sykkelfelt i T-kryss for stor venstresving i
Tyskland og Australia (FGSV 1995, Austroads 1999).
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Figur 83. Anbefalt utforming av sykkelfelt i T-kryss for liten venstresving i
Tyskland og Canada (FGSV 1995, Drdul 2004).

66

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

Tiltaket benyttes ofte i T-kryss. Her er det overordnet to ulike prinsipper for
hvordan sykkelfeltet kan utformes. For det forste kan sykkelfeltet anlegges
utenfor selve kjorebanen med henblikk pd stor venstresving. I figur 82 er det vist
eksempler pa denne utforming beskrevet i sykkelhandbeker fra Tyskland og
Australia. For det andre kan sykkelfeltet oppmerkes pé kjeresporarealet med
henblikk pa liten venstresving lik oppmerking i X-kryss. Figur 83 viser eksempler
pa denne utforming.

6.5.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Som for de andre former for sykkelfelt er tiltaket relevant for signalregulert
bykryss, hvor det er sykkelfelt eller sykkelveg. Deretter brukes tiltaket normalt i
kryss med venstresvingsfelt for biler. Ifolge den nederlandske hdndbok kan
tiltaket kun brukes hvor farten maksimalt er 50 km/t. Endelig er tiltaket velegnet
for kryss med mange venstresvingende syklister. Tiltaket brukes ogsa ofte 1 T-
kryss. Det kan bade vere med og uten signalregulering.

6.5.6 Bruk av tiltaket i Norge

Tiltaket beskrives ikke i den norske sykkelhandboken. Derimot beskrives det
hvordan kryss kan innrettes til sakalt stor venstresving. Det gjores ved a trekke
gangfelt 2 m tilbake fra sykkelkryssingen, hvorved det blir en oppstillingsplass for
syklister som tar stor venstresving. Det gjor at de som sykler rett frem ikke blir
hindret av venstresvingende syklister. Tiltaker er velegnet til kryss med mange
venstresvingende syklister. Stort venstresving oppfattes som tryggere blant en stor
del syklende (Statens vegvesen 2003).

6.6 Sykkelboks

6.6.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av en oppmerket sykkelboks i venteomradet i krysset foran bilenes
stoppstrek. Figur 84 viser eksempler pa ulike sykkelbokser i Belgia, England og
Canada.

Figur 84. Eksempler pa sykkelboks i Belgia, England og Canada (BIVV 2007,
Greenways 2008, Drdul 2004).

6.6.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket blitt beskrevet og anbefalt i sykkelhandbeker eller lignende fra alle ni
land. For Danmark gjelder det dog, at bruk av tiltaket krever dispensasjon fra
vegnormalene.
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6.6.3 Formal med tiltaket
Formélet er 4 fa syklene til 4 stoppe foran bilene i krysset. Det kan gi bade bedre
fremkommelighet og bedre sikkerhet for syklister.

Bedre fremkommelighet oppnés ved at syklistene kjorer forst ut i krysset,
samtidig med at de lettere kan foreta en liten venstresving gjennom krysset.
Oppmerkingen medforer pd den annen side at det ikke er mulig & lage separat fase
for venstresvingende syklister. Det kan gi okt ventetid i krysset. Mens
fremkommelighetten forhdpentlig blir bedre for syklister, kan tiltaket medfere
forringet kapasitet i1 krysset for bilene, idet de skal vente bak syklene. Det kan
is@r vere et problem, hvis det er mange hoyresvingende biler.

Bedre sikkerhet fas ved at syklistene blir mer synlig for bilistene. Samtidig kan
sykler foran bilene ha en generell fartsdempende effekt. Tiltaket kan ogsa
innebere et sikkerhetsproblem for syklistene. Hvis det er mange sykler ma de
eventuell forflytte seg pa tvers av kjorebanen foran ventede biler for at det skal bli
plass til alle. Her er det ifelge hdndbekene risiko for at de velter.

Tiltaket kan ifelge sykkelhdndbekene bade ha positiv og negativ effekt i forhold
til syklistenes trygghet. Tiltaket kan medvirke til & hjelpe syklistene med a
plassere seg hensiktmessig for de sykler inn i krysset. Dette kan redusere mulige
misforstaelser og forvirring og derved oke tryggheten. P4 den annen side risikeres
det at syklister i krysset blir forbikjert av biler til heyre for dem. Det kan gke
utryggheten.

Det angis i den nederlandske sykkelhdndboken at tiltaket kan ha en helsemessig
positiv effekt, idet tiltaket betyr at sykler ikke skal std og vente bak biler. Herved
blir syklistene i mindre grad utsatt for eksos.

6.6.4 Utforming av tiltaket
Figur 85, figur 86 og figur 87 viser belgiske, tyske, amerikanske, engelske og
australske anbefalinger og prinsipper for hvordan sykkelboks ber oppmerkes.

Sykkelboks oppmerkes normalt alltid med sykkelsymbol og kan oppmerkes med

eller uten farget belegning. Farget belegning brukes nér sykkelfelt for sykkelboks

ogsa har farget belegning.
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Figur 85. Anbefalt oppmerking av sykkelboks i Sverige, Belgia, Tyskland og USA
(Vagverket 2004, BIVV 2007, FGSV 1995, Greenways 2008).
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Figur 86. Ulike anbefalte oppmerkinger av sykkelboks i England (Transport for
London 2005).
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Figur 87. Ulike anbefalte oppmerkinger av sykkelboks i Australia (NSW 2005).

Sykkelboksen har normalt en lengde pa 4-5 m. Bredden kan variere avhengig av
antall kjerefelt bak sykkelboksen, men er normalt kjerefeltets bredde pluss
bredden av sykkelfeltet. Avstand mellom sykkelboks og gangfelt ber vare 0,5 m.
Sykkelfeltet for sykkelboksen ber minimum vere 15-25 m.

6.6.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Oppmerkingen kan brukes 1 signalregulert bykryss med sykkelfelt eller sykkelveg.
Oppmerkingen er isar relevant hvis det er mye venstresvingende sykkeltrafikk.

6.6.6 Bruk av tiltaket i Norge

I den norske sykkelhdndbok beskrives det at sykkelboks kan brukes 1
signalregulert kryss for venstresvingende eller rett frem syklende. Sykkelboks
skal ikke brukes, nar syklende i sykkelfelt reguleres med eget signal. Statens
vegvesen (2003) angir anbefalinger om, hvordan sykkelboksen skal oppmerkes.

6.7 Tilbaketrukket stopplinje for bil

6.7.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestér av a trekke bilistenes stopplinje tilbake i forhold til gangfelt eller
syklistenes stopplinje. Figur 88 viser eksempler pa tilbaketrukket stopplinje for
biler i Danmark, USA og Australia.
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Figur 88. Eksempler pa tilbaketrukket stopplinje for biler i Danmark, USA og
Australia (Vejdirektoratet 200b, BikePortland 2008, Austroads 1999).

6.7.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket anbefales 1 sykkelhdndbeker fra Danmark, England, Tyskland og
Australia. Tiltaket er ikke blitt beskrevet i noen av de gjennomgatte amerikanske
sykkelhandbeker, men det er utfort forsek med oppmerkingen i Portland
(BikePortland 2008).

6.7.3 Formal med tiltaket

Oppmerkingen gker syklistenes synlighet i krysset ved signalskifte. Synligheten
blir isar forbedret 1 forhold til lastebiler, som normalt kan ha vanskelig med a se
syklistene. Deretter kommer syklistene tidligere ut 1 krysset nér det blir gront lys.
Det reduserer antallet av ulykker mellom heyresvingende biler og i serdeleshet
lastebiler og sykler som skal rett frem. Utover & forbedre synligheten av syklister
blir fotgjengere 1 gangfelt ogsa mer synlige.

Fremkommelighetsmessig kan det i begrenset omfang vare en fordel for
syklistene at de kommer forst ut i krysset.

Den trygghetmessige virkning er ikke beskrevet i de gjennomgatte handbeker,
men det formodes at tryggheten okes, nar syklistene vet at de er synlige overfor
bilister og lastebilsjaforer.

En ulempe ved tiltaket er at trafikkavvikling i faseveksling blir litt tregere og at
oppstillingsfelt for biler blir litt kortere.

6.7.4 Utforming av tiltaket
Figur 69, figur 76 og figur 83 viser anbefalt oppmerking av tilbaketrukket
stopplinje for biler 1 Tyskland, mens figur 89 viser de australske anbefalinger.

Figur 89. Anbefalt oppmerking av tilbaketrukket stopplinje for biler i Australia
(NSW 2005).

Ifolge den danske sykkelhdndboken ber bilenes stopplinje trekkes 5 m tilbake i
forhold til syklistenes stopplinje, mens stopplinjen ifelge de australske handbeker
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kun ber trekkes 2 m tilbake. I Australia anbefales det at syklistenes stopplinje
stopper 0,2 m for gangfelt. Sykkelfelt ber ha normal bredde, hvilket i Australia vil
sil,2-1,5m.

6.7.5 Hvor kan tiltaket brukes?

I den danske sykkelhdndbok anbefales det at oppmerkingen brukes i alle
signalregulerte bykryss med sykkelfelt eller sykkelveg. Tiltaket er serlig relevant
hvis det er mange heyresvingende lastebiler og sykler som skal rett frem. |
Portland 1 USA er det gjort forsek med oppmerkingen i ikke signalregulert kryss.

6.7.6 Bruk av tiltaket i Norge

I den norske sykkelhdndboken beskrives det at tilbaketrukket stopplinje for bil ber
brukes i signalregulert kryss. I hdndboken anbefales det hvordan oppmerkingen
skal foretass.

6.8 Farget oppmerking av sykkelfelt

6.8.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestdr av 4 oppmerke sykkelfelt og/eller -boks med farget belegning.
Figur 68 viser farget oppmerking av midtstilt sykkelfelt, figur 73 og figur 79 viser
farget oppmerking av sykkelfelt for venstresving og figur 84 viser farget
oppmerking av sykkelboks. Figur 90 viser eksempel pa blétt, rodt og grent
sykkelfelt 1 rundkjering i Danmark og England.
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Figur 90. Farget belegning av sykkelfelt i rundkjgring i Danmark og England og
harlekinmgnster brukt i T-kryss i Danmark (Vejdirektoratet 2000b, NCC 2006).

Et alternativ til farget belegning er bruk av ulike menstre, som eksempelvis
harlekinmenster brukt i Danmark. Figur 90 viser ogsa et eksempel pa dette.

6.8.2 Hvem anbefaler tiltaket
Farget oppmerking er beskrevet i handbeker fra alle landene.

6.8.3 Formal med tiltaket

Formaélet med farget belegning er a gke synligheten av sykkelanlegget og derved
oke bilistenes oppmerksomhet. Samtidig hjelper oppmerking syklistene med &
plassere seg riktig i krysset. Derved reduseres mulige misforstaelser og forvirring.
Tiltaket har sdledes en positiv virkning i forhold til sikkerhet og formodentlig
ogsa trygghet. Tiltaket har ikke noen direkte betydning for fremkommelighet.

6.8.4 Utforming av tiltaket
Farget oppmerking er en supplerende oppmerking av sykkelfelt. Bade fargene bla,
gronn og rad/redbrun er blitt benyttet. Danmark benytter bld belegning,
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Nederland benytter rod belegning, England benytter bade rod og grenn belegning,
USA og Canada benytter bla belegning, og i Australia er det vedtatt & bruke gronn
belegning, idet gul belegning er reservert til fotgjengere og red belegning er
reservert til kollektivtrafikken.

6.8.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Tiltaket kan brukes 1 alle de beskrevne former for sykkelfelter. Samtidig er det
ofte brukt i rundkjeringer og i andre kryss som er komplisert for syklistene, hvor
det kan vaere vanskelig a plassere seg riktig.

6.8.6 Bruk av tiltaket i Norge

Farget belegning kan ifelge den norske sykkelhdndboken brukes pa sykkelanlegg.
Det er kun tillatt & bruke redbrun asfalt. Denne fargen er valgt av estetiske
arsaker. Farget belegning kan brukes pé sykkelfelt og sykkelveger pa strekninger
og 1 kryss, hvor annen trafikk skal vike for sykler som befinner seg pa sykkeleltet.
Belegningen gir ingen spesielle rettigheter for syklistene, men kan brukes som
supplement til den eksisterende vegoppmerking. Det frarddes at rodbrun asfalt
brukes til andre formal enn sykkel.

6.9 Tilbaketrukket sykkelveg

6.9.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestér 1 & trekke sykkelvegen vekk fra den primere veg og eventuell fore
sykkelvegen over sidevegen pa hevet belegg. Figur 91 viser eksempler pa
utformingen i Danmark og Nederland.

LM HEe

Figur 91. Eksempel pa tilbaketrukket sykkelsti i Danmark og Holland
(Vejdirektoratet 2000b, CROW 2007).

L

6.9.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket anbefales 1 sykkelhandbegker eller vegnormaler fra Danmark, Sverige,
Nederland, England og Australia. Det er ikke funnet beskrivelse av utformingen i
belgiske, tyske, amerikanske eller canadiske sykkelhdndbeker.

6.9.3 Formal med tiltaket

Sykkelhandbekene angir at tilbaketrekningen reduserer antall konflikter mellom
bilister og syklister. Det er det flere grunner til. Bilister som skal ut fra sideveg
kan ta utkjering 1 to etapper, og skal sdledes ikke holde oye med biler og sykler
samtidig. Bilister som skal til heyre fra den primere vegen kan oppdele
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mangveren i to etapper. Forst sving vekk fra primar vegen og heretter orientering
etter sykler som kommer bakfra. Utformingen gir ogsa bedre oversikt over
krysset. Endelig har utformingen en fartsdempende effekt pa syklistene, som gker
muligheten for bilistene til & oppdage og stoppe for dem.

Utformingen har negativ effekt i forhold til syklistenes fremkommelighet. For det
forste far de en liten omveg, for det annet virker utformingen fartsdempende, og
for det tredje skal syklistene stoppe helt opp, hvis de er palagt vikeplikt.

Betydning for syklistenes trygghet er ikke beskrevet i noen av de gjennomgatte
sykkelhédndbeker.

6.9.4 Utforming av tiltaket
Figur 92 og figur 93 viser anbefalt utforming i Nederland, mens figur 94 og figur
95 viser anbefalt utforming i henholdsvis England og Australia.

Som det ses av figur 92 og figur 93 kan utformingen overordnet oppdeles i to
ulike prinsipper. I det forste prinsippet har bilene vikeplikt og i det andre
prinsippet har syklene vikeplikt. Vikepliktsreglene er uavhengige av utforming.

I det forste tilfelle ber sykkelvegen i folge den nederlandske sykkelhdndbok
trekkes 4-5 vekk fra vegen. Den danske sykkelhandbok angir at sykkelvegen skal
trekkes 5-7 m vekk fra vegen. I det andre tilfelle angir den nederlandske
sykkelhdndbok at sykkelvegen skal trekkes over 10 m vek fra vegen. I den
australske sykkelhandbok angis at sykkelvegen skal trekkes 5-15 m vekk fra
vegen.
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Figur 92. Anbefalt utforming av tilbaketrukket sykkelveg i vikepliktregulert kryss i
Nederland, hvor biler har vikeplikt (CROW 2007).

Figur 93. Anbefalt utforming av tilbaketrukket sykkelveg i vikepliktregulert kryss i
Nederland, hvor sykler har vikeplikt (CROW 2007).
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Figur 94. Anbefalt utforming av tilbaketrukket sykkelveg i vikepliktregulert kryss i
England (NCC 2006).
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Figur 95. Anbefalt utformlng av tilbaketrukket sykkelveg i vikepliktregulert kryss i
Australia (NSW 2005).

Som det ses av figur 93 kan utformingen brukes ved dobbeltrettede sykkelveger.
Det er normalt problematisk & ha dobbeltrettede sykkelveger i kryss, men ved &
palegge syklistene vikeplikt minimeres problemet.

6.9.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Mens de tidligere sykkeltiltak har vert gjeldende for signalregulert kryss, er
denne utforming relevant for vikepliktregulert X-kryss eller T-kryss med
sykkelveg pa den primare veg. Utformingen er iser relevant for kryss med mye
trafikk pd den primare veg. Utformingen ber ikke brukes, hvis det er mye
lastebiltrafikk pa sidevegen. Utformingen kan med fordel brukes i kryss, hvor det
er dobbeltrettede sykkelveger.

6.9.6 Bruk av tiltaket i Norge
I den norske sykkelhdndbok anbefales begge de angitte variasjoner av tiltaket. |
sykkelhdndboken anbefales det ogsd hvordan utformingen ber lages.

6.10 Fremtrukket sykkelveg

6.10.1 Beskrivelse av tiltaket

Utformingen bestar av et motsatt prinsipp enn tilbaketrukket sykkelveg. I stedet
for a trekke sykkelvegen vekk fra den primaere veg, trekkes sykkelvegen tettere pa
den primare veg med henblikk pa & ha kryssingen i eller tett pa krysset. Figur 96

74

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

viser eksempel pa prinsippet illustrert i nederlandske og amerikanske
sykkelhédndbeker.

| 1
E
60 km/h road without right of way A
— . © o
separate cycle track 30 to 50 m _/1——| W
=

ath
Intersecting Roadway

Figur 96. Prinsipp for utforming av fremtrukket sykkelveg illustrert i
nederlandske og amerikanske sykkelhandbgker (CROW 2007, AASHTO 1999).

6.10.2 Hvem anbefaler tiltaket

Tiltaket anbefales i1 sykkelhdndbeker eller vegnormaler fra Sverige, Nederland,
USA og Canada. Det vil si at utformingen ikke er blitt beskrevet i danske,
belgiske, engelske og australske sykkelhdndbeker.

6.10.3 Formal med tiltaket

Formal med utformingen er & f& sykler og biler tettere pd hverandre for kryss, sd
de blir mer oppmerksomme pa hverandre for selve krysset. Formélet er ogsé a
utforme veganlegget s syklene blir mer synlige for bilistene.

Mens sikkerheten for syklistene formodentlig blir forbedret, blir tryggheten
samtidig muligens forringet, da kjering nar bilene kan gke utryggheten.

Utformingen kan gi okt reiseavstand og risiko for & skulle stoppe for redt lys 1
kryss. P4 den annen side gir utformingen mulighet for & krysse for grent, hvilket
kan redusere ventetiden for a krysse, ise@r hvis det er mye trafikk.

6.10.4 Utforming av tiltaket
Figur 97 viser anbefalt utforming i Sverige og Nederland, mens figur 98 viser
anbefalt utforming i henholdsvis USA og Canada.

Som det ses av figur 97 og figur 98 kan utformingen overordnet oppdeles i to
ulike prinsipper. I det forste prinsipp trekkes sykkelvegen frem slik at det siste
stykke av sykkelvegen kommer til & ligne et sykkelfelt. Her anbefaler den svenske
vegnormal at sykkelvegen skal trekkes inn 20-30 m for krysset. I den
nederlandske sykkelhdndbok anbefales det at sykkelvegen trekkes inn 30-50 m for
krysset. Avstanden mellom sykkelveg og bilenes kjerefelt ber i folge den svenske
vegnormal maksimalt vaere 1 m. I den nederlandske sykkelhandbok angis en
avstand pa 0,3-2,0 m for gater hvor fartsgrensen er under 60 km/t.

230 m

10m SEERaESNESESENETEENEEE

7‘ ————fsrnnnnnnn b = i 7] EuAmsNSEEEEESERGE :
/ ‘..\llllll T || l \ EE,

220m s
Figur 97. Anbefalt utforming av fremtrukket sykkelveg i Sverige og Nederland
(Véagverket 2004, CROW 2007).
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Sidewalk

Figur 98. Anbefalt utforming av fremtrukket sykkelveg i signalregulert kryss i
USA og Canada (Greenways 2008, Drdul 2004).

Det andre utformingsprinsipp benyttes iser i Nord Amerika. Her trekkes
sykkelvegen inn til krysset pd en sdnn mate at syklistene skal bruke gangfelt for &

krysse vegen.

6.10.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Utformingen kan brukes i bykryss, hvor det er parallelle sykkelveger normalt over
6 m fra den primere veg.

6.10.6 Bruk av tiltaket i Norge
I motsetning til tilbaketrukket sykkelveg beskrives fremtrukket sykkelveg ikke i
den norske sykkelhdndbok.

6.11 Sykkelveg i rundkjgring og blanding av trafikk

6.11.1 Beskrivelse av tiltaket

Rundkjeringer er et godt trafikksikkerhetstiltak, men ofte problematisk i forhold
til trafikksikkerhet for sykler. For & gjore rundkjeringene sa sikre som mulig
anbefales overordnet to ulike utforminger:

1. Blanding av biler og sykler pa samme kjorefelt i rundkjering

2. Separat sykkelveg utenfor selve rundkjering.

Figur 99 viser eksempel pa prinsipp for de to former for utforming.

Figur 99. Prinsipp for utforming av rundkjgring med blandet trafikk og separat
sykkelveg (Vagverket 2004).

6.11.2 Hvem anbefaler tiltaket
Separat sykkelveg og felles kjorefelt for biler og sykler i sma rundkjeringer
anbefales i sykkelhdndbeker fra alle de land, hvor utforming av rundkjeringer er
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blitt beskrevet. Det er de seks landene; Danmark, Sverige, Nederland, Tyskland,
England og Australia.

Rundkjeringer er ikke blitt behandlet 1 de belgiske og amerikanske og canadiske
sykkelhandbeker.

6.11.3 Formal med tiltaket
Formalet med tiltaket er & forseke & unngd eller minimere de sikkerhetsmessige
problemer som det er ved sykkeltrafikk i rundkjeringer.

Blandet trafikk eker syklenes synlighet og gker bilistenes oppmerksomhet pa
syklene. Samtidig er det mulig & innrette rundkjeringen sd den virker
fartsdempende. Noen syklister vil fole seg utrygge ved 4 ferdes i rundkjeringen.
Ifolge den nederlandske sykkelhandbok gir utformingen god fremkommelighet for
syklister.

Separat sykkelveg gir ferre sykkelulykker enn sykkelfelt i selve rundkjeringen.
Samtidig gir det okt trygghet, da syklistene har sin egen veg. Avhengig av den
konkrete utforming kan utformingen redusere syklistenes fremkommelighet, da de
kan fa en omveg og eventuell far tillagt vikeplikten, nér de skal krysse armene.

6.11.4 Utforming av tiltaket

Figur 100 viser anbefalt utforming av separat sykkelveg i rundkjering i
Nederland. Sykkelvegen kan enten etableres med vikeplikt for bilene eller med
vikeplikt for syklene.

Ifolge den danske sykkelhdndbok ber den separate sykkelveg etableres 5-7 m fra
sirkulasjonsarealet. Sykkelvegen kan enten vaere envegs eller tovegs, men normalt
anbefales envegs sykkelveger.

I de gjennomgatte sykkelhdndbeker finns detaljerte beskrivelser av hvordan de
ulike rundkjeringer ber utformes.

Figur 100. Anbefalt utforming av separat sykkelveg i Nederland i rundkjaring
med vikeplikt for henholdsvis biler og sykler (CROW 2007).

6.11.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Blandet trafikk i rundkjeringer kan brukes i sma rundkjeringer med liten trafikk. I
folge den nederlandske sykkelhdndbok kan utformingen brukes i rundkjeringer
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med under 6.000 kjoretoyer pr. dag. Den danske sykkelhandbok angir en
maksimumsgrense pa 8.000 kjoretayer pr. dag, den svenske vegnormal angir en
grense pd 10.000 kjeretayer og 1.000 sykler per dag og den australske
sykkelhdandbok angir en grense pd 10.000 kjeretayer pr. dag. Blandet trafikk méa
ikke brukes i rundkjeringer med to felter.

6.11.6 Bruk av tiltaket i Norge

I den norske sykkelhdndboken og handbok for geometrisk utforming av veg- og
gatekryss anbefales det enten & lede sykkeltrafikken utenom rundkjeringen pa en
separat sykkelveg, eller & la de syklende ferdes sammen med bilene. Det frarades
a anlegge eget sykkelfelt i rundkjeringen. Disse anbefalinger svarer til
anbefalingene 1 de gjennomgétte sykkelhandbeker. Sykkelhandboken beskriver
ogsa anvendelsesomrade og utforelse av blandet trafikk i rundkjering og separat
sykkelfelt.

6.12 Sammenfatning

I tabell 8 sammenfattes karakteristika for de gjennomgatte sykkeltiltak med
hensyn til deres virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for syklister,
hvilke land som anbefaler tiltaket og om tiltaket anbefales i den norske
sykkelhandboken.

Tiltakene lages normalt for enten & forbedre fremkommelighet eller for & forbedre
trafikksikkerhet for syklistene. I fa tilfelle kan formélet sekundaert ogsa vaere &
forbedre tryggheten.

Et tiltak kan sjelden ha positiv virkning for alle tre parametre, men for
tilbaketrukket stopplinje, sykkelboks og heyrestilt sykkelfelt utenfor kryss er det
kanskje tilfellet. Positiv virkning pd fremkommelighet og trygghet for
tilbaketrukket stopplinje er dog minimal. For sykkelboks gjelder det at tiltaket
ogsd kan ha negativ virkning for trygghet, og for hoyrestilt sykkelfelt utenfor
kryss gjelder det at tiltaket ogsd kan ha negativ betydning for sikkerhet i form av
flere konflikter mellom syklister og fotgjengere.

Tre tiltak kan ha positiv virkning pa bade fremkommelighet og sikkerhet. Det er
avkortet sykkelveg, blanding av trafikk i rundkjering og fremtrukket sykkelveg.
Den positive virkningen pa fremkommelighet for avkortet sykkelveg er dog
minimal og fremtrukket sykkelveg kan ogsa ha negativ betydning for
fremkommelighet. Alle tre tiltak har formodentlig negativ betydning for trygghet.

Farget oppmerking og sykkelveg i rundkjering har formodentlig positiv betydning
for bade sikkerhet og trygghet, men har henholdsvis ingen og negativ betydning
for fremkommelighet.

Heoyre- og venstrestilt sykkelfelt 1 kryss har utelukkende positiv virkning pa
fremkommelighet. Tiltakene har henholdsvis ukjent og negativ betydning for bade
sikkerhet og trygghet.

Tilbaketrukket sykkelveg og midtstilt sykkelfelt har utelukkende positiv virkning
pa sikkerhet. Tilbaketrukket sykkelveg har negativ betydning for
fremkommelighet og ukjent betydning for trygghet, mens midtstilt sykkelveg har
negativ betydning for trygghet, og ingen betydning for fremkommelighet.
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Tabell 8. Tiltak i kryss for & medvirke til & fremme sykkeltrafikk, herunder deres
virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for syklister, hvilke land som
anbefaler tiltaket og om tiltaket anbefales i den norske sykkelhandboken. +:
positiv virkning, < negativ virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning,
+/= tiltak kan bade ha positiv og negativ virkning, ?: virkning ikke beskrevet.

Virkning
Fremkom- Hvem anbefaler
Tiltak melighet Sikkerhet Trygghet tiltaket Bruk i Norge
DK, S, NL, B, DE,
Avkortet sykkelveg (+) + + UK. USA, CA, AU Anbefales
. . DK, NL, DE, UK,
Midtstilt sykkelfelt 0 + + USA, CA. AU Undersgkes
_szrestllt sykkelfelt + ” ” DK, NL, UK, (DE) Ikke
i kryss beskrevet
Hayrestilt sykkelfelt . DK, NL, UK, DE, o
utenfor kryss * e * (USA), AU Frarades
Venstrestilt + . . (DK), (S), NL, DE, Ikke
sykkelfelt ' ' USA, (CA), AU beskrevet
DK, S, NL, B, DE,
Sykkelboks + + +/+ UK. USA, CA, AU Anbefales
Tilbaketrukket DK, UK, DE, AU,
stopplinje +) * *) (USA) Anbefales
, DK, S, NL, B, DE,
Farget oppmerking 0 + + UK. USA, CA, AU Anbefales
Tilbaketrukket DK, S, NL, UK
. ? L L 1 b
sykkelveg : + . AU Anbefales
Fremtrukket Ikke
sykkelveg th * N S, NL, USA, CA beskrevet
Blanding av trafikk i ] DK, S, NL, DE,
rundkjgring * * N UK, AU Anbefales
Sykkelveg i . DK, S, NL, DE,
rundkjering N * * UK, AU Anbefales

T3l rapport 1004/2009

De mest hyppig anbefalte tiltak er avkortet sykkelveg, sykkelboks og farget

oppmerking. Disse tiltak er anbefalt 1 sykkelhandbgker fra alle ni land.

Blanding av trafikk i smé rundkjeringer og separat sykkelfelt i store rundkjeringer
er anbefalt i alle de sykkelhandbegker hvori utforming av sykkelvennlige
rundkjeringer er beskrevet.

De minst anbefalte tiltak er hayrestilt sykkelfelt 1 kryss og fremtrukket sykkelveg
som kun er anbefalt i handbeker fra 3-4 land. Det skal bemerkes at dette ikke
nedvendigvis er ensbetydende med at utformingen ikke benyttes i andre land.

Hoyrestilt sykkelfelt utenfor kryss frarddes som det eneste tiltak direkte i den
norske sykkelhdndboken. Tre tiltak; hoyrestilt sykkelfelt 1 kryss, venstrestilt
sykkelfelt og fremtrukket sykkelveg er ikke nermere beskrevet i den norske
sykkelhandboken. Bruken av midtstilt sykkelfelt undersekes i et pdgdende
prosjekt. De resterende syv tiltak anbefales i den norske sykkelhdndboken.

Tiltakene kan oppdeles i tre kategorier. Den forste kategori omfatter tiltak hvor
det er overensstemmelse mellom anbefalingene i den norske sykkelhdndboken og
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anbefalingene i1 utenlandske handbeker. Dette gjelder for de fleste tiltak. Dette
bekrefter sdledes at de norske anbefalinger er “riktige”, og disse anbefalinger og
praksis for utforming ber sdledes fortsatte og om mulig intensiveres.

For noen tiltak som eksempelvis tilbaketrukket stopplinje er anbefalingene i
forkant” i forhold til de andre land forstatt p4 den maten, at tiltaket pa tross av
formentlig positiv effekt enna ikke er anbefalt i flere utenlandske
sykkelhdndbeker. Dette er den andre kategorien. Disse tiltak ber fortsatt anbefales
og brukes 1 Norge, men det ber eventuelt lages effektstudier av tiltak som
bekrefter at de har en positiv virkning.

Den tredje kategori omfatter tiltak som er anbefalt i utenlandske sykkelhandbeker,
men ikke beskrevet 1 den norske sykkelhandboken. Det er ulike former for
sykkelfelt og sykkelveg. Disse tiltak kan tjene som inspirasjon. Det ber
undersekes om disse tiltak ber inkluderes i1 sykkelhandboken. Det er for eksempel
allerede igangsatt et forsek med midtstilt sykkelfelt. Lignende prosjekter kan
foretas for de andre tiltak.

Gjennomgangen av utenlandske anbefalinger kan gi inspirasjon og/eller
retningslinjer for hvordan eventuelle ”nye” tiltak skal anlegges og oppmerkes.

For denne type forsek igangsettes, ber det innsamles utenlandske erfaringer og
evalueringer for 1 forste omgang & fa bekreftet at de har positiv virkning, og at det
ikke er noen oversette bivirkninger. Disse litteraturstudier kan dog ikke erstatte
forseksprosjekter i Norge, da sykkel og bilkultur er annerledes i Norge enn i de
andre gjennomgétte land og derfor kan tiltak godt ha annen virkning i Norge enn i
andre land.
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7 Lasninger for fotgjengere

I dette kapitlet beskrives spesielle kryssutforminger og tiltak i kryss som
beskrives og anbefales for & forbedre fremkommelighet, sikkerhet og/eller
trygghet for fotgjengere.

Gjennomgangen omfatter primart anbefalinger i1 fotgjengerhandbeker, men ogsé
beskrivelser 1 vegnormaler.

Mens kapitlet om sykkeltiltak er basert pa sykkelhdndbeker fra dtte ulike land og
vegnormal fra et land, er dette kapittel "kun” basert pa fotgjengerhandbeker fra
fire ulike land; England, USA, Canada og Australia, samt vegnormaler fra
Danmark og Sverige. Det vil si at det ikke inngdr hdndbeker eller vegnormaler fra
Nederland, Belgia og Tyskland.

Gjennomgangen av spesielle fotgjengervennlige kryssutforminger og -tiltak 1
kryss omfatter folgende seks utforminger, oppmerkinger og/eller tiltak:

1. Sebraoppmerket gangfelt

2. Alternativ oppmerking av gangfelt
3. Trafikkey

4. Trafikkey ved heoyresvingsfelt

5. Radius 1 kantsteinskurve

6. Utvidelse av kantsteinskurve.

De ulike tiltak beskrives hver for seg, men ofte ses det at tiltakene kombineres
med hverandre.

Bemerk at en rekke viktige fotgjenger- og tilgjengelighetstiltak som
fotgjengertunneler og bruer, signalregulering for fotgjengere, belysning samt
kantstein og ramper ikke er tatt med i gjennomgangen.

7.1 Gangfelt

7.1.1 Beskrivelse av tiltaket

Et gangfelt angir den del av vegen som er bestemt for gdende ved passering av et
kjerefelt eller en sykkelveg. Den mest normale oppmerking av et gangfelt er
sékalt sebraoppmerking. Figur 101 viser eksempel pa sebraoppmerkede gangfelt i
Danmark og i England.
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Figur 101. Eksempel pa sebraoppmerkede gangfelt i Danmark og England
(Vejdirektoratet 2000, IHT 2000).

7.1.2 Hvem anbefaler tiltaket

De nordiske land benytter sebraoppmerking som standardoppmerking ved alle
gangfelt, mens land som England, USA og Australia benytter flere former for
oppmerking, herunder ogsa sebraoppmerking. I England benyttes det forskjellige
former for oppmerking i ulike kryss, og i USA finnes det forskjellige standarder 1
ulike stater. I kapittel 7.2 utdypes bruken av alternativ oppmerking av gangfelt i

bykryss.

7.1.3 Formal med tiltaket

Formél med oppmerket gangfelt er 4 angi den del av vegen som er bestemt for
géende ved passering av et kjorefelt eller en sykkelveg. Oppmerkingen gir okt
trygghet for fotgjengere, og kan ogsé ha en vis sikkerhetmessig positiv effekt, da
den kan medvirke til & gke bilistenes oppmerksomhet pa fotgjengerne.

Det skal bemerkes at gangfelt kan ha en negativ effekt for sikkerheten pa
strekninger, hvor det anlegges uten supplerende tiltak som signalregulering,
trafikkoy og/eller belysning.

7.1.4 Utforming av tiltaket

Figur 102 og figur 103 viser utforming og plassering av sebraoppmerket gangfelt.
Et sebraoppmerket gangfelt pa tvers av en veg bestar av normalt 0,5 m brede
striper parallelt med vegens retning. Gangfeltet skal s& vidt mulig etableres
vinkelrett pad kantsteinsbegrensning, og det ber anlegges trafikkey som
stottepunkt. Gangfeltet i bykryss skal veere minimum 1,8-2,5 m bredt og helst 3 m
bredt. I den engelske fotgjengerhandboken angis det at maksimumsbredden for et
gangfelt er 5 m. Ved dispensasjon kan en bredde pa opp til ca. 10 m tillates.

Generelt anbefales det at gangfelt enten plasseres under 1 m fra kryss eller over 6
m fra krysset. I det forste tilfelle skal gangfelt plasseres etter vikelinjen og i det
andre tilfelle skal gangfeltet plasseres for vikelinje. Disse to alternativer gjelder
bade for X-kryss og T-kryss og for rundkjeringer. I den danske vegnormal
utdypes det at et gangfelt i en rundkjering helst ber plasseres direkte opp til
sirkulasjonsarealet eller et eventuelt sykkelfelts periferi, hvor det ikke er anlagt
sekundeer trafikkoy.

Av hensyn til oversiktsforhold for bade bilister og fotgjenger anbefales det at det
er en viss avstand mellom vikelinjen og gangfeltet.
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Figur 102. Utforming av sebraoppmerket gangfelt og plassering av gangfelt i
rundkjering og X-kryss (Vejdirektoratet 2000, Washington State 1997).

Figur 103. Utforming og plassering av gangfelt i kryss og rundkjaring (Vagverket
2004).

7.1.5 Hvor kan tiltaket brukes?
I bade signalregulert og ikke signalregulert X-kryss og T-kryss samt
rundkjeringer. Gangfelt ber ikke brukes i tofelts rundkjeringer.

7.1.6 Bruk av tiltaket i Norge

I handbok 263 ”Geometrisk utforming av veg- og gatekryss” (Statens vegvesen
2008c) beskrives det at signalregulert kryss i1 byer og tettsteder normalt skal ha
gangfelt over alle armer hvor det leder fortau eller gang-/sykkelveg frem til
krysset. Hindboken angir hvor i krysset og hvordan gangfeltet ber oppmerkes.
Staten vegvesen (2007) angir kriterier for gangfelt pd strekninger.

7.2 Alternativ oppmerking av gangfelt

7.2.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestér av & oppmerke gangfelt med ulike alternative menstre, farger
og/eller belegning. Figur 104 viser eksempel pa ulike former for oppmerkede
gangfelt i England og USA.

7.2.2 Hvem anbefaler tiltaket

Oppmerket gangfelt 1 bykryss, hvilket vil si i kombinasjon med andre tiltak som
signalregulering, andre former for regulering, trafikkey og belysning anbefales 1
fotgjengerhdndbeker og vegnormaler fra alle seks land. Oppmerking som skiller
seg fra den “normale” form for oppmerking av gangfelt i kryss anbefales i
hindbeker fra England, USA og Australia. I England og Australia benyttes det
forskjellige former for oppmerking i ulike krysstyper og ulik oppmerking for
kryss og strekninger. I USA finnes det forskjellige standarder i ulike stater.
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Figur 104. Eksempel pa ulike alternativt oppmerkede gangfelt i England og USA
(IHT 2000, Georgia Department of Transportation 2003).

7.2.3 Formal med tiltaket

Formaélet med alternativ oppmerking av gangfelt er & oke synligheten av disse, og
oke bilistenes oppmerksomhet pa fotgjengerne. Det kan bidra til bedre sikkerhet
og eventuell trygghet.

Alternativ oppmerking har imidlertid ogsé en sikkerhetsmessig bivirkning. Okt
areal med oppmerking kan i forhold til normal belegning gi en glatt overflate
(mindre friksjon) i vatt og sneglatt fore med risiko for at fotgjengere i storre grad
faller og biler far lengre bremselengde.

Hyvis alternativ oppmerking brukes i ikke signalregulert kryss kan det kanskje fa
enna flere bilister til & stoppe for fotgjengere. Derved kan ventetid minimeres og
fremkommelighet forbedres.
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Figur 105. Normal oppmerking og syv ulike alternative former for oppmerking av
gangfelt beskrevet i amerikanske fotgjengerhandbgker (Washington State 1997,
Vermont Agency of Transportation 2002).

7.2.4 Utforming av tiltaket

Figur 105 viser normal oppmerking og syv ulike alternative former for
oppmerking av gangfelt beskrevet i amerikanske fotgjengerhdndbeker. De ulike
amerikanske stater bruker ulik oppmerking som standard, men “Horizontal Bars”
brukes mest hyppig.
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Det finnes ingen studier som viser om noen av de alternative oppmerkinger er
bedre enn andre.

7.2.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Tiltaket kan prinsipielt brukes i alle kryss hvor det er normalt oppmerkede
gangfelter. Som ved all annen alternativ oppmerking og skilting, kan tiltaket
normalt kun brukes i begrenset omfang sa det ikke mister sin effekt som
alternativ.

7.2.6 Bruk av tiltaket i Norge

I handbok 263 beskrives bruken av normal sebraoppmerking. Alternative former
for oppmerking inngér ikke i hdndboken. Prinsippet om & bruke ulike former for
oppmerking 1 forskjellige krysstyper, eller for a 4 gkt oppmerksomhet pa
fotgjengere i eksempelvis serlig fotgjengerulykkesbelastede kryss, kan overveies
for Norge.

7.3 Trafikkgy

7.3.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket omfatter anlegg av trafikkey i kryss mellom de to kjereretninger som kan
brukes som stettepunkt for fotgjengere ved kryssing av vegen. Figur 106 viser
eksempel pé prinsipp for utforming av trafikkey 1 Danmark.

Kombination af
- indvendig og
udvendig rampe

Midterhelle som
fodgeengerstottepunkt

OSSTS——

”” ” ” Fodgeengerfelt

ir v vinkelret pa kantste:

Indvendig rampe —~ g

Udvendig rampe

Figur 106. Prinsipp for utforming av trafikkay som stattepunkt for fotgjengere i
kryss i Danmark (Vejdirektoratet 2000).

7.3.2 Hvem anbefaler tiltaket
Trafikkey 1 kryss anbefales i1 fotgjengerhdndbeker og vegnormaler fra alle de seks
land.

7.3.3 Formal med tiltaket
Formalet med tiltaket 1 forhold til fotgjengere er & muliggjore passering av vegen 1
to etapper. Dette kan bade oke sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for
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fotgjengerne. Sikkerhet og trygghet okes, da kryssing av veg blir mindre
komplisert, og fremkommeligheten kan ekes, da det blir mulig & pdbegynne eller
avslutte kryssing av veg, selv om det kun er fri bane fra en side.

Trafikkey innsnevrer gaterommet og kan derved ha en fartsdempende virkning
som ogsd kan ha positiv virkning for bade sikkerhet og trygghet for fotgjengere.
7.3.4 Utforming av tiltaket

Figur 107 viser eksempel pa anbefalt utforming av trafikkey i England.

2.0 metres (minimum)

Depth e
! 1.2 metres (minimum)

2.0 metres (preferred)

g o

Width
determined by pedestrian use

Figur 107. Anbefalt utforming av trafikkey i England (IHT 2000).

Ifolge de danske og svenske vegnormaler skal trafikkey i forbindelse med
gangfelt vaere minst 2 m bred sé det er plass til for eksempel fotgjengere med
barnevogn. Ifelge den engelske fotgjengerhdndboken skal bredden minst vaere 1,2
m, men 2 m er & foretrekke (IHT 2000). De amerikanske fotgjengerhandbeker
angir en minimumsbredde pa 1,8 m og angir at en bredde pa 2,4 m er a foretrekke
(AASHTO 1999a).

Lengden skal ifelge de danske vegnormaler svare til gangfeltets bredde pluss
minst 1 m pa hver side av dette. Den engelske fotgjengerhdndbok angir en
minimumsbredde pé 2 m.

Gangfeltet pé trafikkoy ber av hensyn til fotgjengeres og rullestolsbrukeres
komfort helst utfores uten kantsteinsoppspring. Et eventuelt kantsteinsoppspring
ma maksimalt veere 2-3 cm hoyt (Vejdirektoratet 2000).

7.3.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Ifolge amerikanske fotgjengerhandbeker kan trafikkey bade brukes i signal- og
ikke signalregulerte kryss. Tiltaket er iser relevant pa meget brede veger over 18
m, men kan ogsa brukes 1 kryss med mindre kryssingsdistanse.

Ifolge den danske vegnormal for vegkryss i byomrader ber trafikkey etableres
hvis det er mer en tre kjorefelt, men de kan ogsa etableres hvis det kun er 2-3
kjerefelt. Trafikkey kan etableres bade 1 kryss med og uten gangfelt.

7.3.6 Bruk av tiltaket i Norge

I handbok 263 ”Geometrisk utforming av veg- og gatekryss” er trafikkey i kryss i
forbindelse med ulike former for gangfelt ikke blitt beskrevet. Utformingen
brukes dog 1 norske kryss.

86

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

7.4 Trafikkgy ved hgyresvingsfelt

7.4.1 Beskrivelse av tiltaket

For a bedre fremkommeligheten for heyresvingende biler og lastebiler utformes
kryss i noen tilfelle med sakalt parallellfort eller kileformet hoyresvingsfelt. Figur
108 viser eksempler pa amerikanske kryss med ulike former for parallellfert eller
kileformet hoyresvingsfelt. Denne utforming er imidlertid ikke sarlig
fotgjengervennlig pa grunn av is@r hey fart for de hoyresvingende biler.
Utformingen av kryss og oppmerking av gangfelt kan dog lages pa en slik méte at
problemene minimeres.

Figur 108. Eksempel pa trafikkey og oppmerket gangfelt i kryss med kileformet
eller parallellfart hayresvingsfelt i USA (Oregon Department of Transportation
1995, Washington State 1997, Vermont Agency of Transportation 2002).

7.4.2 Hvem anbefaler tiltaket

Flere land bruker ulike former for parallellfort eller kileformet hoyresvingsfelt i
kryss. Blant de gjennomgatte land er det imidlertid kun funnet beskrivelser og
anbefalinger om hvordan trafikkey og gangfelt i disse kryss ber utformes og
oppmerkes pa en fotgjengervennlig méte 1 amerikanske fotgjengerhdndbeker.

7.4.3 Formal med tiltaket
Formalet er 4 redusere de negative effekter pa fotgjengersikkerhet som bruken av
parallellfort eller kileformet hoyresvingsfelt medferer.

7.4.4 Utforming av tiltaket
Figur 109 viser amerikanske anbefalinger om utforming av gangfelt og trafikkey i
kryss med parallellfort hoyresvingsfelt.

Heoyresvingsfeltet ber utformes sé det i et visst omfang virker fartsdempende og
slik at det er plass for bilene til nd & redusere farten innen de nar gangfeltet.
Samtidig ber vinkelen mellom kjerefelt til kjoring rett frem og hoyresving
anlegges pé en slik mate at fotgjengerne er synlige for de hoyresvingende bilister.
Gangfeltet ber plasseres sa tidlig at bilistene enna ikke er begynt & fokusere pa
den kommende innfletning.

Trafikkeyen ber anlegges med kantstein og hevet overflate for & gi en loddrett
barriere mellom fotgjengere og biler. Det skal anlegges ramper mellom kjorefelt
og trafikkay.

Hvis det er mange hoyresvingende, bor det vaere et selvstendig signal for de
géende, sd det er mulig for dem & krysse det separate hoyresvingsfelt.
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Figur 109. Anbefalt utforming av gangfelt og trafikkay i kryss med parallellfgrt
hagyresvingsfelt (Washington State 1997).
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7.4.5 Hvor kan tiltaket brukes?

I alle kryss med ulike former for parallellfert eller kileformet hoyresvingsfelt, bor
det tas aktivt stilling til hvordan krysset skal utformes og oppmerkes pa en
fotgjengervennlig méte.

7.4.6 Bruk av tiltaket i Norge

I handbok 263 ”Geometrisk utforming av veg- og gatekryss” er utforming av
trekantey i1 kryss med ulike former for parallellfort og kileformet hoyresvingsfelt
beskrevet. Det er imidlertid ikke beskrevet hvordan fasiliteter for fotgjengere ber
utformes i denne form for kryss.

7.5 Radius i kantsteinskurve

7.5.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket (curb radii) bestar av a redusere radius 1 kantsteinkurve i kryss. Figur 110
viser prinsipp for utforming av kantsteinskurve 1 kryss i USA og Canada.

7.5.2 Hvem anbefaler tiltaket

Redusert radius for kantsteinskurver i kryss er kun eksplisitt blitt beskrevet som et
fotgjengertiltak i handbeker og vegnormaler fra USA og Canada. Kurveradier i
kryss er ogsé beskrevet i vegnormaler fra de andre landene, men ikke som et tiltak
for & forbedre forholdene for fotgjengere.

88

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Krysslagsninger i by

o R

Figur 110. Prinsipp for utforming av kantsteinskurve i kryss i USA og Canada
(AASHTO 19994, City of Langley 2004).

(iif

7.5.3 Formal med tiltaket
Redusert radius av kantsteinskurve i kryss har flere fordeler for fotgjengere:

— Redusert kryssingsavstand: Som det illustreres i figur 111 kan en reduksjon
av radius fra 15 m til 5 m for eksempel redusere kryssingsavstanden i selve
krysset med 11 m. Dette minimerer tiden i krysset og kan derved bade virke
forbedrende pa sikkerhet og trygghet.

— Redusert fart: Redusert kurveradius gjor krysset mindre ”dynamisk”, og
medvirker til & redusere farten av svingende kjoretoy, hvilket gker
sikkerheten og tryggheten for fotgjengere.

— Bedre plass: Redusert radius eker plassen av venteomradet, sa det er plass
til flere fotgjengere. Det kan medvirke til & forbedre fremkommeligheten.

— Mer synlige: Fotgjengere kommer tettere pa kryss og derved inn i bilistenes
synsfelt. Samtidig blir det lettere for fotgjengeren 4 se bilene.

Valg av kurveradius er en balanse mellom hensyn til fotgjengere og mulighet for
store kjoretoy a svinge 1 krysset. Stor radius gir ogsd et dynamisk kryss, hvilket
oker bilenes fart og fremkommelighet i krysset.

Curb Radius, R Increased Crosswalk Distance*
5m[i6ft] 1mI[3ft)
10 m [33 ft] 7 m [23 ft]
15 m [49 ft] 12 m [39 ft)

* Measured along centerline of sidewalk/crosswalk as compared
to curb-to-curb width.

planting strip
width = 2.0 m (6.6 ft]

o N /.

R=5m[16 ft]
sidewalk corridor
width = 2.0 m 6.6 ft]

curb to curb
10m (33 ft]

A=10m 3]

R =15m [49 fi] e o

Figur 111. Illustrasjon av fordeler med ~ Figur 112. Utformingsprinsipp for

redusert radius av kantsteinskurve redusert radius av kantsteinskurve
(AASHTO 1999a). (City of Langley 2004).
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7.5.4 Utforming av tiltaket
Figur 112 viser utformingsprinsipp for redusert radius av kantsteinskurve i
canadiske kryss. Her ses det blant annet hvordan gangfelt og fortau ber utformes.

7.5.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Utformingen kan bade brukes i ¢ 2
signalregulert og vikepliktregulert ’'s

X-kryss og T-kryss. & Rackm _—15' Radius

Utformingen ber ikke brukes 1 - Qi \\;,‘, -

kryss med mye svingende Y - -
. Cne Way

lastebiler og busser. — DN

Som illustrert 1 figur 113 er —_— N e—

utformingen velegnet til kryss o /"f al |,\'

med envegskjering, da 18’ Radiua—// i "1 | ™ & Radius

utformingen her kan brukes i to
hjerner hvor det ikke er
hayresving.

Figur 113. Utformingsprinsipp for redusert
radius av kantsteinskurve i kryss med
envegskjgrring (Washington State 1997).

7.5.6 Bruk av tiltaket i Norge

Utformning av hjerneavrunding 1 kryss er 1 begrenset omfang beskrevet 1
Héndbok 263 (Statens vegvesen 2008c). Her er det beskrevet hvilke
kantsteinradier som skal benyttes avhengig av hvilke kjeremate og kjorefeltbredde
som benyttes. I tillegg er det beskrevet at dersom det er mye fotgjengere og
syklister, sd bor hjerneavrundingen gjores slik at kryssingsavstanden ikke blir for
lang.

7.6 Utvidelse av kantsteinskurve

7.6.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket (Curb extension) bestér av a redusere kantsteinkurve i kryss som illustrert
1 figur 114 for amerikanske kryss.

3

rs
v - Driver's field of vision

Figur 114. Utvidet kantsteinskurve i USA (AASHTO 1999a, walkinfo 2008).
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7.6.2 Hvem anbefaler tiltaket

Utformingen er kun blitt beskrevet i amerikanske fotgjengerhdndbeker. Det er
saledes ikke funnet beskrivelser av tiltaket i de gjennomgétte hdndbeker eller
vegnormaler fra Danmark, Sverige, England, Canada og Australia.

7.6.3 Formal med tiltaket

Formalet med tiltaket er det samme som ved redusert radius i kantsteinkurve. Det
vil s & minimere fotgjengeres kryssingsavstand i selve krysset, med okt sikkerhet
og trygghet til folge. Utformingen forbedrer ogsa fotgjengernes synlighet for
bilene og bilenes synlighet for fotgjengerne. Endelig gir det bedre plass for
fotgjengere i venteomradet.

Utover disse fordeler, som er sammenfallende med fordelene ved redusert radius i
kantsteinkurve, forhindre utformingen ogsa at biler parkerer i gangfeltet. Det kan
bade ha positiv effekt for sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for fotgjengere.

Som ved redusert radius i kantsteinkurve kan utformingen medfere at det blir
vanskelig for lange kjoretoyer & dreie til hoyre. Samtidig kan en utvidet
kantsteinskurve gi problemer i forhold til & ha sykkelfelt i krysset. Endelig kan
utformingen vanskeliggjore vintervedlikehold.

7.6.4 Utforming av tiltaket

Figur 115 viser eksempel pa to ulike former for utforming av utvidet
kantsteinskurve, mens figur 116 viser eksempel péd endring av kryssutforming fra
normal kantsteinsutforming til utvidet kantsteinsutforming.
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Figur 115. Utforming av utvidet kantsteinskurve i amerikansk kryss i form av curb
extension design og curb bulb-out design (Washington State 1997).
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Figur 116. Amerikansk eksempel pa endring fra normal kantsteinsutforming til
utvidet kantsteinsutforming (Vermont Agency of Transportation 2002).
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Bredden av den utvidede kantsteinskurve ber svare til bredden av feltet til
gateparkering, hvilket vil si en bredde pa 1,8-24, m.

7.6.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Utformingen kan bade brukes i signalregulert og vikepliktregulert X-kryss og T-
kryss. Utformingen brukes der det er gateparkering tett pa krysset. Det kan i noen
tilfelle vaere vanskelig eller uhensiktsmessig & bruke utformingen i kryss med
smale kjorespor eller i kryss med sykkelfelt eller sykkelveg.

7.6.6 Bruk av tiltaket i Norge
Utvidede kantsteinskurver i kryss er ikke blitt beskrevet i de norske vegnormaler.

7.7 Sammenfatning

Tabell 9 sammenfatter karakteristika for de seks gjennomgétte fotgjengertiltak
med hensyn til deres virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for
fotgjengere, hvilke land som anbefaler tiltaket og om tiltaket anbefales i de norske
vegnormaler.

Tabell 9. Tiltak i kryss for & medvirke til & fremme fotgjengertrafikk, herunder
deres virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for fotgjengere, hvilke
land som anbefaler tiltaket og om tiltaket anbefales i den norske vegnormal. +:
positiv virkning, +: negativ virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning,
+/= tiltak kan bade ha positiv og negativ virkning.

Virkning
Fremkom- Hvem anbefaler

Tiltak melighet Sikkerhet Trygghet tiltaket Bruk i Norge
gzgé?;l?pmerket 0 ) N <D:/'§j i,UUK, USA, Brukes
Qgp?rr::rtli(\t/at gangfelt +) * *) UK, USA, AU beslil:gvet
Trafikkay + + + CDli i'UUK' USA, Brukes
Errsrizls(gi};\\éigelt 0 ) *) USA begs:gvet
Fe%lnl}:te?i[nrzlzjlijtz\ée' ) " " USA, CA beslil:gvet
E;\r/witiilasir? skurve * * o USA beélsscivet

T3l rapport 1004/2009

I motsetning til sykkeltiltak har fotgjengertiltakene ofte positiv virkning pa
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet samtidig.

Alle tiltakene er blitt beskrevet 1 amerikanske fotgjengerhandbeker. Alternativt
oppmerket gangfelt er ogsé blitt beskrevet i en engelsk og en australsk hdndbok,
mens redusert radius i1 kantsteinskruve er blitt beskrevet i en canadisk handbok.
Sebraoppmerket gangfelt og trafikkey er blitt beskrevet i vegnormaler og
handbeker fra alle landene.

Sebraoppmerket gangfelt og trafikkey brukes ogsa i norske kryss, men for de fire
andre finnes det ingen beskrivelser i norske vegnormaler eller hdndbeker. Disse
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tiltak kan derfor tjene som inspirasjon til hvordan kryss kan utformes pa en mer
fotgjengervennlig mate.

Som allerede beskrevet under gjennomgangen av sykkeltiltak, ber det undersagkes
hvorvidt disse tiltak med fordel kan inkluderes i1 norske vegnormaler. I forste
omgang ber det innsamles utenlandske erfaringer og evalueringer for a fa
bekreftet at de har positiv virkning, og at det ikke er noen oversette bivirkninger.
Dernest ber det etableres forsek med tiltakene 1 norske kryss for & underseke og
bekrefte at tiltakene har samme virkning i Norge som i de andre landene.
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8 Lasninger for kollektivtrafikk

I dette kapitlet beskrives spesielle kryssutforminger og tiltak i kryss for a forbedre
forholdene for kollektivtrafikken.

I motsetning til ulike krysstiltak for syklister og fotgjengere er forméalet med
krysstiltak for kollektivtrafikken sjelden & forbedre sikkerhet og trygghet for
passasjerene, men derimot & forbedre fremkommelighet og i et visst omfang
tilgjengelighet. Det gir derfor ikke mening & vurdere og beskrive tiltakenes
virkning pé sikkerhet og trygghet for passasjerer i kollektivtrafikken.
Gjennomgangen beskriver derfor kun betydning for fremkommelighet og hvis
relevant, tilgjengelighet.

Gjennomgangen omfatter anbefalinger i kollektivtrafikkhandbeker. Som
beskrevet i kapittel 2 finnes det imidlertid ikke mange kollektivtrafikkhdndbeker,
hvor vegutforming generelt og kryssutforming spesifikt er beskrevet. Konkret
omfatter gjennomgangen kollektivtrafikkhandbeker fra fire ulike land; Danmark,
England, USA og Australia samt EU-prosjektet "HiTrans”.

I tillegg er gjennomgangen supplert med anbefalinger fra de vegnormaler som er
tatt med. Her er is@r de amerikanske vegnormaler relevante, og i serlig grad
”Geometric Design of Highways and Streets” (AASHTO 2004) og "Highway
Design Manual” (Oregon Department of Transportation 2003) som inneholder
selvstendige kapitler om kollektivtrafikk. Det vil si at det ikke inngar handbegker
eller vegnormaler fra Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland og Canada.

Gjennomgangen for hvert tiltak disponeres pa samme méte som gjennomgangen
av sykkel- og fotgjengervennlige tiltak.

Gjennomgangen av spesielle kollektivtrafikkvennlige kryssutforminger og -tiltak i
kryss omfatter folgende seks utforminger, oppmerkinger og/eller tiltak:

1. Kollektivfelt og -gaters avslutning i kryss
2. Kort kollektivfelt i kryss

3. Venstresvingsfelt i hayre vegside

4. Slusevirkende tiltak

5. Parallellfort kollektivfelt utenom kryss

6. Stoppesteder 1 kryss.

De ulike tiltak beskrives hver for seg, men ofte ses det at tiltakene kombineres
med hverandre.

Bemerk at fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikken hovedsakelig bestér av
strekningstiltak som ulike former av kollektivgater og -felter samt signaltekniske
tiltak 1 kryss som passiv og aktiv signalprioritering, som pa forskjellig vis
regulerer busstrafikken, sa den kommer foran den resterende biltrafikken. Disse
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former for strekningsbaserte og signaltekniske fremkommelighetstiltak er
formodentlig de mest viktige, men inngér ikke i denne gjennomgangen.

For store kjeretoy som busser og deres fremkommelighet er det ogsa viktig at det
er plass 1 krysset til & gjennomfere ulike manevrer og svingbevegelser. Derfor
inngar ulike former for anbefalinger om sterrelse av kryss og lignende i flere
tilfelle 1 kollektivtrafikkhdndbekene. Det er snakk om minimumskrav til
kryssutforming og ikke tiltak til ytterlig forbedring av bussenes
fremkommelighets. Disse krav inngér ikke 1 den felgende gjennomgangen, men er
1 et visst omfang blitt beskrevet i kapittel 3-5.

8.1 Kollektivfelt og -gaters avslutning i kryss

8.1.1 Beskrivelse av tiltaket
En vesenlig del av reisetiden for busser i byomrader er ventetiden i signalregulerte
kryss. En reduksjon av bussenes forsinkelse i disse kryssene vil derfor kunne
medvirke til & redusere bussenes reisetid. Kollektivfelt og -gater kan derfor med
fordel etableres frem til stopplinje 1 kryss, sa busser ikke blir forsinket av bilke 1
krysset. Samtidig er det en god ide & avslutte kollektivfelt og -gater i
signalregulert kryss, da signalreguleringen gir mulighet for mer direkte a styre de
ulike trafikkstremmene 1 krysset og prioritere bussene fremfor privatbilene. Figur
117 viser eksempler pa ulike kollektivfelt i Australia.

g

Figur 117. Kollektivfelt og -gater i kryss i Australia (Austroads 2002).

8.1.2 Hvem anbefaler tiltaket

Kollektivfelt og -gater beskrives i handbeker og vegnormaler fra alle de
gjennomgétte land, og herved beskrives ogsa deres utforming og eventuelt
avslutning 1 kryss ogsa i sterre eller mindre grad. Iser den danske
kollektivtrafikkhandbok har en omfattende beskrivelse av hvordan kollektivfelt
kan avsluttes i signalregulert kryss pa ulike mater.

8.1.3 Formal med tiltaket

Som innledningsvis beskrevet er formalet & forbedre bussenes fremkommelighet i
kryss ved & gi bussene mulighet for 4 kjore forbi en eventuell bilke pd ulik mate.
Utover & redusere ventetid og reisetid gir dette og en forbedret regularitet.

8.1.4 Utforming av tiltaket
Kollektivfelt og -gater kan avsluttes pd mange ulike mater 1 kryss. Valg av lgsning
avhenger i hoy grad av den eksisterende konkrete kryssutforming.
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Et kollektivfelt eller -gate anlegges i kryss normalt pa en av folgende fire mater
(Vejdirektoratet 2003):

— Felles kjorefelt med heoyresvingende trafikk
— Felles kjorefelt med sykler

— Separat kjerefelt, hvor busser kan kjere rett frem

— Separat venstresvingsfelt.

Ved hjelp av sa@rlige bussignaler i1 signalregulering kan det sikres at bussene
kjerer forst inn 1 krysset og derved kommer foran privatbilene.

Figur 118 viser fire ulike eksempler pa avslutning av kollektivfelt i dansk
signalregulert kryss. Det er separat kjorefelt i hayre side, separat kjorefelt i
venstre side og separat venstresvingsfelt. Illustrasjon er eksempel pé
kryssutforming ved vekselens kollektivfelt p4 den ene og den andre vegsiden.
Denne utforming er aktuell ved snevrere vegprofiler. Figur 120 viser eksempel pa

felles kjorefelt med hoyresvingende trafikk.
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Figur 118. Fire ulike eksempler pa avslutning av kollektivfelt i dansk
signalregulert kryss (Vejdirektoratet 2003).

8.1.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Tiltaket kan brukes i signalregulert bykryss med kollektivfelt eller -gater.

8.1.6 Bruk av tiltaket i Norge
Tiltaket brukes allerede i flere storre norske byer, og ulike former for kollektivfelt

og -gater samt signalprioritering beskrives ogsa i den norske
kollektivtrafikkhdndboken.

8.2 Kort kollektivfelt i kryss

8.2.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket bestéar av kort kollektivfelt for/i kryss, hvor det i motsetning til utforming

beskrevet i kapittel 8.1 ikke er kollektivfelt pd strekningen. Kollektivfeltet
utformes ofte ved 4 kombinere kollektivfelt for kjoring rett frem og
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heyresvingsfelt for privatbiler. Figur 119 viser et dansk eksempel pé et kort
kollektivfelt for kryss, hvor det ikke er kollektivfelt pa selve strekningen.

Figur 119. Kort kollektivfelt far kryss (Vejdirektoratet 2003a).

8.2.2 Hvem anbefaler tiltaket

Oppmerkingen anbefales i kollektivtrafikkhdndbeker fra Danmark og Australia.
Tiltaket er ikke beskrevet i hdndbeker eller vegnormaler fra de andre
gjennomgétte land, men det er ikke nedvendigvis ensbetydende med at
utformingen ikke brukes i disse land.

8.2.3 Formal med tiltaket

Formaélet med tiltaket er & forbedre bussenes fremkommelighet ved a gi dem
mulighet for & bruke heoyresvingsfelt for privatbiler til & kjore rett frem, og pa den
mate kjore forbi en eventuell bilke 1 feltet for kjering rett frem. Tiltaket har hatt
suksess 1 Australia.

8.2.4 Utforming av tiltaket

Figur 120 viser et eksempel pa anbefalt utforming av kort kollektivfelt i Danmark.
Feltet oppmerkes med pil for heyresving til privatbiler og pil for kjering rett frem
for busser. Ifolge den australske handbok (PTA 2004) kan kort kollektivfelt
oppmerkes med farget belegging.

Cykelsti Hn Cykelsti
. J

_ .
/ 7 7
Cykelsti WI 1l Bushelle Stoppestedsstander Cykelsti

Figur 120. Utforming av kombinert kollektivfelt og hayresvingsfelt for privatbiler
I dansk kryss (Vejdirektoratet 2003).

8.2.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Tiltaket kan brukes i signalregulert bykryss med heyresvingsfelt.
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8.2.6 Bruk av tiltaket i Norge
Tiltaket anbefales 1 den norske kollektivtrafikkhdndboken. Her beskrives tiltaket

som pabudt kjereretning som ikke gjelder buss, sporvogn og taxi” (Statens
vegvesen (2008b).

8.3 Venstresvingsfelt i hgyre vegside

8.3.1 Beskrivelse av tiltaket

Utover de allerede beskrevne muligheter for avslutning av kollektivfelt og -gater i
kryss er det ogsa mulig & utforme krysset sa busser far mulighet for & ta en stor
venstresving fra kollektivfelt i hayre vegside. Figur 121 viser eksempel pé
venstresving av buss fra heyre vegside i dansk signalregulert kryss.

Figur 121. Eksempel pa venstresving av buss fra hgyre vegside i dansk
signalregulert kryss (Vejdirektoratet 2003a).

8.3.2 Hvem anbefaler tiltaket
Utformingen er kun blitt beskrevet i den danske kollektivtrafikk handbok.

8.3.3 Formal med tiltaket
Likesom ved de tidligere beskrevne tiltak er dette tiltak ogsa et
fremkommelighetstiltak for bussene
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Figur 122. Utforming av kollektivfelt i heyre vegside til stor venstresving
(Vejdirektoratet 2003).
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8.3.4 Utforming av tiltaket

Figur 122 viser prinsipper for utformingen. Utformingen krever at bussene har
egen bussfase i signalreguleringen for venstresving for og/eller etter at den
medkjerende trafikk har gront lys.

8.3.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Tiltaket kan brukes i signalregulert bykryss med kollektivfelt eller -gater 1 hoyre
vegside, hvor bussen skal til venstre.

8.3.6 Bruk av tiltaket i Norge
Utformingen er ikke blitt beskrevet 1 den norske kollektivtrafikkhdndboken.

8.4 Slusevirkende tiltak

8.4.1 Beskrivelse av tiltaket

I kryss med mye trafikk og ke kan kedannelsen 1 og for krysset styres med
slusevirkende signalanlegg som doserer hvor mye og hvilken trafikk som kommer
frem til krysset. Figur 123 viser eksempel pa prinsippet for slusevirkende
signalanlegg for kryss.

8.4.2 Hvem anbefaler tiltaket

Slusevirkende signalanlegg anbefales i kollektivtrafikkhandbeker fra Danmark og
Australia. Tiltaket er ikke beskrevet 1 hdndbeker eller vegnormaler fra de andre
gjennomgétte land, men det er ikke nedvendigvis ensbetydende med at
utformingen ikke brukes i disse land.

8.4.3 Formal med tiltaket

Formalet med tiltaket er & dosere hvor mye og hvilken trafikk som kommer frem
til krysset. Herved kan det unngés at kollektivtrafikken kommer til 4 sitte fast i
bilke. Dette gjores ved & lede kollektivtrafikken foran den resterende trafikk for
selve krysset. Dette forbedrer fremkommeligheten for kollektivtrafikken.

8.4.4 Utforming av tiltaket

Figur 123 viser eksempel pa prinsippet for slusevirkende signalanlegg for kryss i
Danmark, herunder utforming av signaler. Det er ikke blitt beskrevet hvor langt
for krysset signalanlegget ber plasseres.
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Figur 123. Slusevirkende signalanlegg far kryss (Vejdirektoratet 2003).
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8.4.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Tiltaket kan brukes i forbindelse med signalregulert kryss med mye trafikk, hvor
det er risiko for at kollektivtrafikken kommer til i flere omlep 1 krysset.

8.4.6 Bruk av tiltaket i Norge
Tiltaket brukes allerede i eksempelvis Oslo. Tiltaket er dog ikke beskrevet i den
norske kollektivtrafikkhdndboken.

8.5 Parallellfart kollektivfelt utenom kryss

8.5.1 Beskrivelse av tiltaket
Som alternativ til ulike former for kollektivfelt i selve krysset kan busstrafikken
ledes utenom selve krysset 1 selvstendig kollektivtrasé.

Figur 124 viser et eksempel pd prinsipp for utforming av parallellfort kollektivfelt
utenom kryss i Australia (PTA 2004).

8.5.2 Hvem anbefaler tiltaket
Blant de gjennomgétte vegnormaler og handbeker er tiltaket kun blitt beskrevet i
australske kollektivtrafikkhandbeker.

8.5.3 Formal med tiltaket
Formaélet med tiltaket er & forbedre bussenes fremkommelighet ved & lede dem
utenom selve krysset og derved forbi en eventuell bilke 1 krysset.

8.5.4 Utforming av tiltaket

Figur 124 viser et eksempel pé prinsipp / ' '
for utforming av parallellfort
kollektivfelt pa primar veg utenom T- |

kryss i Australia. T

Der finnes ingen detaljerte beskrivelser / -
av hvordan parallellfort kollektivfelt ber / I
| I

utformes, oppmerkes, skiltes eller /
reguleres. // |

Som alternativ .til etablering av ny veg Figur 124. Australsk prinsipp for
kan gateparkering forbys og areal brukes tforming av parallellfart kollektivfelt
som kollektivfelt. utenom kryss (PTA 2004).

8.5.5 Hvor kan tiltaket brukes?

Tiltaket kan bruks i T-kryss og rundkjeringer. Tiltaket er sarlig relevant i kryss
med kapasitetsproblemer og hvor det er mange busser. I motsetning til
kollektivfelt i selve krysset krever bruk av tiltaket at det er god plass omkring og
utenfor selve krysset. Det er ikke alltid tilfellet i bykryss.

8.5.6 Bruk av tiltaket i Norge

Parallellfort kollektivfelt utenom kryss er beskrevet i den norske
kollektivtrafikkhdndboken for bade T-kryss og rundkjeringer. For rundkjeringer
beskrives feltet som et filterfelt. Filterfeltet kan ogsa deles med evrig trafikk.
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8.6 Stoppesteder i kryss

8.6.1 Beskrivelse av tiltaket

En viktig parameter i forhold til & fremme kollektivtrafikken, er plassering og
utforming av stoppesteder. I byomréder vil stoppesteder ofte bli plassert i
forbindelse med kryss. Figur 125 viser et eksempel pa et stoppested etter
signalregulert X-kryss i Danmark.

Figur 125. Stoppested etter kryss i Danmark (Vejdirektoratet 2003a).

8.6.2 Hvem anbefaler tiltaket

Stoppesteder 1 byomrader plasseres ofte tett pa kryss. Det er imidlertid kun 1 den
danske kollektivtrafikkhdndbok at denne plassering er blitt beskrevet og dreftet i
forhold til hvordan det kan medvirke til &4 fremme kollektivtrafikken.

8.6.3 Formal med tiltaket
Plasseringen av stoppesteder omhandler bade tilgjengelighet og sikkerhet. Av
tilgjengelighetsmessige arsaker plasseres stoppesteder i byomrader ofte tett pa

kryss.

Av sikkerhetsmessige arsaker plasseres stoppesteder normalt etter krysset, idet
ulykkesrisikoen for kryssende fotgjengere erfaringsmessig er storre, nar
stoppestedet er plassert for krysset.

Plassering av stoppested etter krysset gir ogsa den mest problemfrie
trafikkavvikling, og har siledes ogsa betydning for fremkommeligheten av isaer
den ovrige trafikk.

For & sikre gronn belge for bussene i signalregulerte kryss, kan det vere
nedvendig & plassere stoppesteder bade for og etter kryss. Her kan den konkrete
plassering sdledes virke som et fremkommelighetstiltak.

8.6.4 Utforming av tiltaket

Figur 126 viser ulike prinsipper for plassering av stoppesteder 1 forbindelse med
kryss. Som beskrevet bear stoppesteder plasseres etter krysset. Her anbefales det at
selve stoppestedet minimum plasseres 10 m fra krysset.

Av hensyn til overgang mellom ulike bussruter kan det i noen tilfelle vaere
anbefalingsverdig a plassere enkelte stoppesteder for krysset. Herved minimeres
antall kryssinger ved overgang.
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Figur 127 viser to ulike former for utforming av stoppested etter kryss. Det kan
enten utformes som en lukket eller apen busslomme, som ogsé ses pé figur 125.
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Figur 126. Plassering av stoppested i kryss i Danmark (Vejdirektoratet 2003).
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Figur 127. Stoppested etter kryss utformet som lukket eller apen busslomme
(Vejdirektoratet 2003).
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8.6.5 Hvor kan tiltaket brukes?
Plassering av stoppesteder i forbindelse med kryss er iser relevant i bykryss og i
serdeleshet 1 kryss, hvor det er behov for overgang til kryssende buss”.

8.6.6 Bruk av tiltaket i Norge

Som i den danske kollektivtrafikkhdndbok beskrives og dreftes plassering av
stoppesteder tett pa kryss ogsa i den norske kollektivtrafikkhandboken. Her
anbefales det ogsa at stoppested av sikkerhetsmessige drsaker plasseres etter

krysset.

8.7 Sammenfatning

Tabell 10 sammenfatter karakteristika for de seks gjennomgatte
kollektivtrafikktiltakene med hensyn til deres virkning pé fremkommelighet og
delvis tilgjengelighet, hvilke land som anbefaler tiltaket og om tiltaket anbefales i
de norske vegnormaler.

I motsetning til ulike krysstiltak for syklister og fotgjengere er formélet med
krysstiltak for kollektivtrafikken sjelden a forbedre sikkerhet og trygghet for
passasjerene, men derimot & forbedre fremkommelighet og i et visst omfang
tilgengelighet. Alle tiltakene har sdledes i storre eller mindre grad positiv virkning
pa fremkommeligheten for busstrafikken.

Alle tiltakene med unntakelse av parallellfort kollektivfelt utenom kryss er blitt
beskrevet i den danske kollektivtrafikkhdndboken. De fleste tiltak er ogsa blitt
beskrevet i australske hdndbeker.

Alle tiltakene med unntakelse av venstresvingsfelt 1 hayre vegside brukes allerede
1 Norge eller er blitt beskrevet og anbefalt i den norske kollektivtrafikkhdndboken.
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Det betyr saledes at det er overensstemmelse mellom anbefalingene i den norske
handboken og anbefalingene i utenlandske handbeker. Dette bekrefter sdledes at
de norske anbefalinger er “’riktige”, og disse anbefalinger og praksis for utforming
bor sdledes fortsette og om mulig intensiveres.

Tabell 10. Tiltak i kryss for & medvirke til & fremme kollektivtrafikken, herunder
deres virkning pa fremkommelighet og tilgjengelighet, hvilke land som anbefaler
tiltaket og om tiltaket anbefales i den norske sykkelhandboken. +: positiv
virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning.

Virkning Hvem anbe- Bruki
Tiltak Fremkommelighet Tilgengelighet faler tiltaket Norge
. . DK, USA, Brukes og
Kollektivfelts avslutning + 0 AU anbefales
Korte kollektivfelt i kryss + 0 DK, AU  Anbefales
Vens_tresvmgsfelt i hgyre + 0 DK Ikke
vegside beskrevet
Slusevirkende tiltak + 0 DK, AU Brukes
Parallellfart kollektivfelt + 0 AU Anbefales
Stoppesteder i kryss (+) + DK Brukes
T3l rapport 1004/2009
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9 Shared space

Utformings- og oppmerkingstiltak i bykryss som eventuelt kan medvirke til a
fremme sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk er tidligere behandlet selvstendig
for hver av de tre trafikantgrupper. Flere av de beskrevne tiltakene kan med fordel
kombineres, hvorved det kan oppnés en synergieffekt.

I dette kapitlet beskrives shared space, hvilket er en alternativ méte & utforme
gaterommet pa. Utover & vare et alternativ til tradisjonell kryssutforming, er
shared space ogsé et eksempel pd hvordan ulike utformings-, oppmerkings- og
reguleringstiltak kan kombineres pa ulike vis i et forsek pé blant annet & forbedre
forholdene for isaer myke trafikanter, men ogsa delvis kollektivtrafikken.

I det folgende beskrives det hva shared space er, herunder formal, utforming og
hvor det kan brukes. Deretter gis det eksempler pé kryss som er utformet etter
shared space prinsippet. P4 denne bakgrunn beskrives erfaringer med tiltak i
forhold til hvilken effekt det har pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for
henholdsvis syklister, fotgjengere og kollektivtrafikken. Endelig beskrives det i
hvilket omfang tiltaket brukes og kan brukes i1 bykryss i Norge.

9.1 Beskrivelse av tiltaket

Shared space kan oversettes med delt rom og er en ny alternativ mate & planlegge
og utforme trafikkarealer pd. Filosofien er som det fremgar av betegnelsen & “dele
rommet” for ulike trafikkantgrupper. Med andre ord a planlegge og utforme gater,
kryss og plasser uten eller med begrenset regulering, skilt, og separering av tunge
kjeretayer, biler og myke trafikanter i tid og rom. I stedet er det trafikantene som
selv gijennom gyekontakt skal ”forhandle” og bli enige om hvem som skal vike
(SKL 2007, Shared space 2008). Figur 128 illustrerer prinsippet for shared space.

= TR e & M L e T F e Ry R
(458 A ag T N —" - f& - b’ & = /Gad |/

(g4 188 g a

il 'f ey P .":_Iﬂu.- == f tr"j{’lh 5 H
Figur 128. Prinsipp for shared spare fra separering av ulike trafikkantgrupper til
integrering av trafikantgruppene i tid og rom (Myrberg et al. 2008).
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9.1.1 Formal med tiltaket

Formélet med tiltaket er flerdelt. Formalet er sdledes a skape estetisk flotte
trafikkarealer og byrom, som bdde egner seg til opphold og handel og som kan
avvikle trafikken pé en sikker mate. Utover forbedret trafikksikkerhet angis
miljeforbedringer 1 form av redusert utslipp og stoy, samt forbedring av
fremkommelighet for biltrafikken, ogsa som formél ved noen av de igangsatte
”shared space”-prosjekter.

Formaélet kan ogsé beskrives ut fra folgende fire tilsiktede endringer og utsagn for
shared space (Myrberg et al. 2008):

— Trafikantatferd — sosial atferd

Trafikkrom — menneskerom

Sikkerhet gjennom utrygghet

Gatetun i boligomrdder — shared space 1 by og tettsted.

Malet er saledes at trafikantene foler seg som “gjester” og tilpasser sin
trafikantatferd til den sosiale atfred som mennesker i omradet utviser. Det vil si
storre grad av hensyn og heflighet enn det som ellers kjennetegner den ”"moderne”
trafikantatferd.

Malet er ogsa 4 likestille trafikkarealets funksjon som oppholdsrom for mennesker
med avvikling av trafikken i sterre grad enn ved tradisjonelle gater og kryss vis
primare formal er trafikkavvikling.

Endringer ma ikke skje pa bekostning av sikkerhet for de myke trafikanter. Ideen
er at okt utrygghetsfolelse aker oppmerksomheten og senker farten med positiv
effekt for den faktiske trafikksikkerheten.

Formalet med shared space er & skape et trafikkareal som ligner gatetun i
boligomrader. Det vil si gater, kryss og plasser som er utformet pa en sann mate at
biltrafikken beveger seg langsomt og pd de myke trafikanters premisser.

9.1.2 Utforming av tiltaket
Shared space kan overordnet oppdeles i to kategorier (Myrberg et al. 2008):

— Shared space uten styring
— Shared space med liten styring.

I den forste kategori benytter alle trafikanter et felles areal, hvor alle ma tilpasse
seg hverandre. Utformingsmessig indikeres dette blant annet med ensartet og
felles belegning 1 hele omradet.

I den andre kategori er det en viss regulering av trafikken. Det kan for eksempel
vaere nedvendig & styre fotgjengerstrommene til utpekte steder eller styre
biltrafikken til bestemte deler av et torg. Utformingsmessig skjer regulering ved
bruk av pullerter, lav kantstein, ulike former, farger og menstre pa belegning samt
blomsterkasser og annen meblering.

I avsnitt 9.2 beskrives ulike eksempler pa kryss utformet etter shared space
prinsippet. Felles for disse kryss gjelder at det er benyttet avvikende belegning i
kryssomridet. Det serlige trafikkmiljo understrekes ogsa ved bruk av
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beplantning, belysning, synlige entreer til butikker, utsmykning som
blomsterkasser og skulpturer, samt ulike former for megblering.

Inn mot kryssene er det ofte anlagt ramper, kjorebanen er innsnevret, og det er
etablert portaler eller lignende for & dempe farten og varsle at man er pa veg inn i
et annet trafikkmilje. I noen kryss er det ved innkjering til kryssomrader ogsa
anlagt busstoppesteder utformet som timeglass, hvilket ogsa har en fartsdempende
effekt (Myrberg et al. 2008).

9.1.3 Hvor kan tiltaket brukes?

Shared space kan bade brukes pa en plass, et torg, pa gater og 1 kryss 1 by og
tettsteder. Myrberg et al. (2008, 2008a) har innsamlet og sammenfattet folgende
retningslinjer for nér shared space kan brukes:

— Overordnet hovedveinett pa plass

— Sentralt i byen

— Del av en viktig gangrute

— Viktige reisemédl og virksomheter i nerheten

— Attraksjoner og sitteplasser - merverdi i & oppseke stedet
— Tilstrekkelig med myke trafikanter

— Balanse mellom biler og fotgjengere

— Del av en storre plan - tiltak i tilgrensende gater.

Med hensyn til trafikkmengde er shared space blitt brukt i kryss med
trafikkmengder ned til ca. 2.000 kjoretoyer pr. dogn og helt op til 14.000-15.000
kjeretayer pr. dogn pd den mest trafikkerte gaten gjennom krysset.

A Fotgéngarfléde

(maxtimme)
T Skvallertorget
1700 . Norrképing
Stortorget
Ystad
1000 =r= . Centralplan
900 o @ virnamo
Nya Boulevarden
Kristianstad
380 @ [istaretorget Fordonsfléde
V(istervikl ( ADT)
[ | .
2000 3500 6500 10000 14000

Figur 129. Sammenheng mellom biltrafikkmengde og fotgjengertrafikkmengde pa
fem ulike plasser og kryss med shared space i Sverige (Tyrens 2007).

Tilstrekkelig med myke trafikanter og balanse mellom biler og fotgjengere vil si
at jo flere biler det er, jo flere fotgjengere ber det vare for at plassen eller krysset
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vil fungere. Figur 129 viser eksempler pa sammenheng mellom biltrafikkmengde
og fotgjengertrafikkmengde pa fem ulike plasser og kryss med shared space i
Sverige som er beskrevet & fungere bra. Her ses for eksempel at det er ca. 1.700
fotgjengere 1 maksimaltimen pd Skvallertorget hvor trafikkmengden er ca. 14.000
kjeretayer pr. dogn, mens det kun er 380 fotgjengere pa Fiskaretorget, hvor
trafikkmengden er ca. 6.500 kjoretoyer pr. degn (Tyrens 2007).

9.2 Eksempler pa tiltaket

I EU-prosjektet ”Shared Space” (SS) er det 1 perioden 2004-2008 blitt
gjennomfort og foretatt evaluering av ulike prosjekter basert pa shared space
tankegangen i syv byer i Danmark, Nederland, Belgia, England og Tyskland
(Shared Space 2005, 2008, 2008a). I tillegg er det ogsa etablert ’shared space”-
prosjekter 1 andre byer i disse land. Sverige har ogsa etablert shared space 1 flere
byer (SKL 2007). Felgende byer har etablert ”shared space”-prosjekter:

— Ejby, Danmark (SS) — Haren, Nederland (SS) — Oostende, Belgia (SS)
— Odense, Danmark — Emmen, Nederland (SS) — Suffolk, England (SS)
— Lyndby, Danmark — Ouderhaske, Nedeland — South Kensington,

England
— Bohmte, Tyskland (SS)

— Norrrkeping, Sverige Drachten, Nederland

— Viérnamo, Sverige — Makkinga, Nederland
— Vistervik, Sverige — Oosterwolde, Nederland Lingen, Tyskland (SS)
— Ystad, Sverige — Wolvega, Nederland — Celle, Tyskland.

— Kristianstad, Sverige Nijaga, Nederland

Dette er ikke en fullstendig liste, men eksempler pa de kanskje mest kjente
”shared space”-prosjekter i byer i de europeiske land, som inngar i dette
prosjektet. SKL (2007) og Shared Space (2008) beskriver enna flere byer med
shared space.

Det er ikke undersekt i hvilket omfang og hvordan shared space brukes i USA,
Canada og Australia. SKL (2007) beskriver dog at biltrafikken generelt har veert 1
fokus 1 byplanleggingen i USA fremfor sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken,
og shared space som et tiltak for & forbedre forholdene for disse trafikantgrupper
er derfor ikke blitt benyttet i utpreget omfang. Det finnes dog en motkraft til
denne tankegang i form av sakalt "New urbanism” som blant annet inneholder
aspekter fra “shared space”-tankegangen (New urbanism 2008).

Prosjektene omhandler bdde ombygging av gater, torg og kryss. I det felgende
beskrives tre eksempler pd kryssombygginger.

9.2.1 Norrkgping i Sverige

Figur 130 viser skvallertorget i Norrkeping. Krysset ligger sentralt i byen og tett
pa Norrkeping Universitet. Trafikkmengden i krysset er ca. 14.000 kjoretayer pr.
dogn pd den mest trafikkerte gatearmen. I tillegg er det mye fotgjengertrafikk. I
maksimaltimen er det eksempelvis ca. 1.700 fotgjengere.

Krysset ble ombygget i 2000. For ombygningen var krysset et 4-5 armet
signalregulert kryss. Det nye krysset er et eksempel pé et kryss/torg uten noen
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styring. Plassen er sdledes blitt innrettet med ensartet og felles belegning i hele
omrédet. Skulpturer, benker, beplantning og annen vegbelysning er blitt anlagt.

Gjennomsnittsfarten for biltrafikken pa plassen ligger pa 16-20 km/t. Det har veaert
en reduksjon i antall og alvorlighet i ulykker. For ombyggingen var det i
gjennomsnitt fem ulykker om aret, og etter ombyggingen har det kun vaert mindre
enn en ulykke om &ret. Plassen er blitt vakrere og det er mer sosialt liv i omradet.
Imidlertid er funksjonshemmede misforneyd, og fremkommeligheten for
kollektivtrafikken er ikke blitt forbedret (Myrberg et al. 2008, Tyrens 2007a).
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Figur 130. Skvallertorget i Norrkeping for og etter ombygning (Tyrens 2007a).
9.2.2 Vastervik i Sverige

Figur 131 viser Fiskartorget 1 Vistervik for og etter ombygning. Trafikkmengden
gjennom krysset er ca. 6.500 kjoretayer pr. degn.
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Krysset er ombygget i 2006. For ombygningen var krysset et signal- og
vikepliktregulert T-kryss. Etter ombygningen er krysset blitt et shared space torg
med noen form for regulering i form av pullerter, blomsterkrukker og
belysningsstolper.

Gjennomsnittsfarten for biltrafikken pé plassen ligger pa ca. 17 km/t. etter
ombygningen. To tredjedeler av fotgjengere angir at de foler seg trygge pa
plassen, mens synshemmede i liten grad foler seg trygge (Myrberg et al. 2008,
Tyrens 2007a).

9.2.3 Drachten i Nederland
Figur 132 viser et ombygget kryss 1 Drachten. Trafikkmengden 1 krysset er ca.
22.000 kjeretayer pr. degn.

. ..-.-- |._"]?~'; El W

Figur 132. Kryss i Drachten fgr og etter ombygning (Tyrens 2007a).

Krysset ble ombygget i 2000 fra & vere et tradisjonelt signalregulert X-kryss til &
vare en “plass-rundkjering” (squareabout). Dette er et eksempel pa shared space
med noe styring, men i forhold til tradisjonelle rundkjeringer er det svert lite
regulert. Det er sdledes fa skilt og vegoppmerking. I tillegg er det hoydeforskjell
mellom areal for biler og areal for sykler og fotgjengere. Det er ogsa anlagt
springvann og annen vegbelysning.

Etter ombygningen har krysset fatt en bedre trafikkavvikling. Det er sdledes blitt
feerre og kortere koer i krysset. Farten er blitt redusert og antall ulykker er
likeledes blitt redusert. Endelig er den sosiale aktivitet i omrddet okt (Myrberg et
al. 2008, Tyrens 2007a).

9.3 Erfaringer med tiltaket

I det folgende sammentfattes virkning pé sikkerhet, trygghet og fremkommelighet
for henholdsvis syklister og fotgjengere og virkningen pd fremkommelighet for
kollektivtrafikken. Sammenfatningen er basert pa evalueringer og erfaringer fra
de syv byer i det europeiske ’shared space”-prosjekt, samt evalueringer og
erfaringer fra iser svenske og nederlandske byer (Shared space 2008a, Tyrens
2007, Myrberg et al. 2008).

En viktig formal med shared space er forbedret bymilje. Erfaringer 1 forhold til
dette aspektet beskrives ikke her. Organisatoriske erfaringer og erfaringer i
forhold til drift og vedlikehold og ulike former for regulering gjennomgés heller
ikke.
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9.3.1 Sykkel

For de gjennomfoerte prosjekter gelder det generelt at bilenes fart er blitt redusert.
Gjennomsnittsfarten ligger pa mellom 15 km/t og 25 km/t. Bilenes lavere fart har
serdeles positiv betydning for de myke trafikanters sikkerhet.

Utover lavere fart vil sammenblandingen av biler og myke trafikanter medfere at
de ulike trafikantgrupper er mer oppmerksomme pa hverandre. Dette vil ogsé ha
positiv betydning for sikkerheten.

For- og etterstudier av trafikkulykker viser at antall og alvorlighet av ulykker blitt
redusert. Disse effekter er beskrevet for det samlede antall ulykker, men gjelder
formodentlig ogsé for ulykker med myke trafikanter.

Mens sikkerheten er blitt forbedret kan ekt sammenblanding, mindre avstand
mellom biler og myke trafikanter, samt usikkerhet om trafikkreglene medfere okt
utrygghet blant myke trafikanter. Dette er imidlertid ogsa en av hovedideene bak
shared space. Utrygghet er spesielt blitt undersokt og beskrevet for fotgjengere,
men 1 enkelte tilfelle ogsa for syklister. I Drachten mener syklister at det er blitt
mer farlig & sykle med den nye utformingen, og i Lyngby angir 86 % av de spurte
syklister at de vil fole seg sikrere péd en sykkelveg enn med den nye utformingen.

Fremkommelighet blir i et visst omfang forbedret for syklister. De kan sdledes
sykle direkte fra a til b, men i forbindelse med vikesituasjon mellom biler og
sykler er det kun i halvparten av tilfellene at bilen viker. Det vil si at i den andre
halvparten er syklisten nedt til & stoppe og vente pé at bilen har passert.

9.3.2 Fotgjengere

Som beskrevet under sykler blir sikkerhet for myke trafikanter sannsynligvis
forbedret med shared space. Derimot kan utformingen eke utrygghetsfolelsen
blant fotgjengere. For flere plasser og kryss med shared space ser det imidlertid ut
til at utrygghetsfolelsen blir mindre etter hvert som fotgjengerne venner seg til
utformingen. I Vdrnamo angir ca. halvparten av fotgjengerne at de foler seg
veldig eller ganske trygge, og i Vistervik er andelen to tredjedeler.

Mens “gjennomsnittstrafikanten” etter tilvenning foeler seg relativ trygg ved a
ferdes pa torg og kryss med shared space, foler serlige grupper som eldre,
synshemmede og funksjonshemmede seg utrygge. De synshemmede mangler i
forhold til tradisjonell utforming bedre ledelinjer, og for denne gruppe fungerer
det ofte ogsa bedre med separasjon av de ulike trafikantgrupper. Problemet for de
bevegelseshemmede er at noen typer belegning er uheldig i forhold til rullestol og
rullator. Jevn overflate og at det ikke er nivaforskjeller er dog et pluss for de
bevegelseshemmede.

Fremkommelighet for fotgjengere forbedret seg sannsynligvis i sterre grad enn for
syklister. Som syklistene kan de ta en direkte veg, men bilistene viker i storre grad
for fotgjengere enn for syklister, hvilket betyr at de far feerre stopp. Studier i
Norrkeping viser at nesten alle biler viker for fotgjengere.

9.3.3 Kollektivtrafikk

Avhengig av konkret utforming og trafikk er fremkommelighet for
kollektivtrafikken 1 noen tilfelle blitt forbedret, mens den 1 andre tilfelle er blitt
forverret. Ved a fjerne signalregulering unngas det at kollektivtrafikken ma stoppe
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for radt lys, men hvis det er mange kryssende fotgjengere og syklister kan stopp
for disse medfore lengre reisetid.

9.4 Bruk av tiltaket i Norge

Som det fremgar av tidligere avsnittt er det ikke en klar og entydig definisjon av
hva shared space er, og shared space varierer sdledes fra torg, kryss og gater uten
noen form for regulering til torg, kryss og gater med i noen tilfelle relativt mye
regulering i form av bade tradisjonell skilting og oppmerking, til mer utradisjonell
regulering ved pullerter, blomsterkasser og annen meblering. I hvilket omfang
shared space allerede er blitt benyttet i Norge er saledes vanskelig & svare entydig
pa. Det finnes imidlertid flere eksempler pa utforming som ligner shared space.

Figur 133 viser fem eksempler pa kryss, torg og gater i henholdsvis Horten,
Bekkestua, Asker, Oslo og Kristiansand som 1 sterre eller mindre grad kan
karakteriseres som shared space. Dette er ikke en fullstendig liste.

Figur 133. Eksempler pa kryss, torg og gater i henholdsvis Horten, Bekkestua,
Asker, Oslo og Kristiansand som i sterre eller mindre grad kan karakteriseres
som shared space (Myrberg et al. 2008, 2008a).

9.5 Sammenfatning

Tabell 11 sammenfatter virkning av shared space i bykryss pd fremkommelighet,
sikkerhet og trygghet for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk. Tiltaket har
formodentlig en positiv effekt pa bade sikkerhet og fremkommelighet for myke
trafikanter, mens tryggheten i forste omgang forverres. Tiltaket kan bade ha
positiv og negativ virkning for bussers fremkommelighet.

Utenlandske erfaringer med tiltaket er allerede blitt innsamlet og sammenfattet av
Myrberg et al. (2008), sa ytterligere norske forsek med tiltaket kan anbefales.
Som beskrevet under gjennomgangen av ulike tiltak til & fremme sykkel-,
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fotgjenger- og kollektivtrafikk er det viktig at eksisterende og nye forsek med
shared space og lignende utforminger blir evaluert pa en ordenlig mate, sa det kan
klarlegges hvilken effekt utformingen har i Norge. Det er jo ikke sikkert at tiltaket
vil fungere like bra i Norge som i andre land.

Tabell 11. Virkning av shared space i bykryss pa fremkommelighet, sikkerhet og
trygghet for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikken. +: positiv virkning, =
negativ virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning, +/=: tiltak kan bade
ha positiv og negativ virkning.

Fremkommelighet Sikkerhet Trygghet
Sykkel ) + =)
Fotgjenger + + =)
Kollektivtrafikk (+/+) 0 0

T@I rapport 1004/2009
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10 Diskusjon, konklusjon og anbefalinger

10.1 Formal og datamateriale

Formélet med dette prosjektet har vert & samle inn og beskrive iser anbefalinger,
men ogsd 1 begrenset omfang erfaringer, fra andre land med hensyn til hvordan
ulike kryssutforminger i byomrader utformes og oppmerkes for a sikre gode
forhold for syklister, gdende og kollektivtrafikk. Fokus er lagt pa hvordan
losningene er lagt til rette for & gi god fremkommelighet for disse
trafikantgrupper, men betydningen for sikkerhet og trygghet er ogsa beskrevet i
begrenset omfang.

Gjennomgangen er basert pad vegnormaler for bykryss og handbegker for
henholdsvis sykkeltrafikk, fotgjengertrafikk og kollektivtrafikk fra EU-prosjektet
“HiTrans” og felgende ni land:

1. Danmark (DK) 6. England (UK)
2. Sverige (S) 7. USA (USA)

3. Nederland (NL) 8. Canada (CA)
4. Belgia (B) 9. Australia (AU).

5. Tyskland (DE)
I alt er det tatt med 59 ulike handbeker. De er fordelt pa folgende mate:
— 18 vegnormaler om bykryss fra fem ulike land
— 22 sykkelhandbgker fra atte ulike land
— 13 fotgjengerhandbeker fra fire ulike land
— 6 kollektivtrafikkhdndbeker fra tre ulike land og EU-prosjektet "HiTrans”.

I tillegg kommer andre rapporter og artikler om blant annet shared space.

10.2 Dimensjonerende trafikant og kjaretgy

Norske dimensjoneringskrav i form av dimensjoner og arealbehov for sykkel,
fotgjenger og buss er sammenlignet med utlandske krav i kapittel 3.
Sammenligningen viser at de norske krav ligner og i sterre eller mindre grad
stemmer overens med kravene beskrevet i utlandske vegnormaler og hdndbeker. I
forhold til & fremme sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk ser det sdledes
umiddelbart ikke ut til at det er behov for a endre dimensjoneringsgrunnlagene
beskrevet i norske vegnormaler og hdndbeker.
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10.3 Utforming av ulike krysstyper

Kapittel 4 sammenfatter utformingskrav i X-kryss, T-kryss og rundkjeringer i
byomrader beskrevet i utenlandske vegnormaler. Fokus er pa hvordan disse er lagt
til rette for & sikre gode forhold for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikken,
hvor det ikke er separate felt for disse trafikantgruppene.

Det sammentfattes at okt kjorefeltbredde i bade svingfelt og kjerefelt for kjoring
rett frem anbefales hvis det er mye sykkel- eller kollektivtrafikk.

Store og eventuell sammensatte radier 1 tilslutningskurve anbefales for & fa plass
til busser, mens smé radier anbefales for & minimere fotgjengeres
kryssingsavstand i selve krysset.

I kryss skal det etableres tilstrekkelig med oversikt til sykkelveg eller ved
hoyresving hvor det er mulighet for konflikt med sykler som skal rett frem.

Sirkulasjonsareal i1 rundkjeringer skal veare sa stort at busser kan komme rundt i
rundkjeringen pd normal kjereareal. Samtidig skal sentraley anlegges med sddan
radius at det gir fartsdempende virkning, hvilket kan ha positiv betydning for bade
syklister og fotgjengeres sikkerhet og trygghet. I rundkjeringer med to eller flere
felt skal det anlegge separat system av gang- og sykkelveger.

10.4 Prioritering av ulike trafikantgrupper

Forskjellige trafikantgrupper kan prioriteres i form av omréde- eller
arealspesifikke prioriteringer, rutespesifikke prioriteringer eller tidsspesifikke
prioriteringer. Kapittel 5 drofter arealspesifikke prioriteringer for henholdsvis
sykler, fotgjengere og busser beskrevet i norske vegnormaler.

For fotgjengere og kollektivtrafikk sammenfattes det at det i Norge finnes nye,
spesifikke og detaljert anbefalinger og kriterier for bruken av henholdsvis gang-
og kollektivfelt. P4 navarende tidspunkt er det derfor sannsynligvis ikke behov

for & endre de arealspesifikke prioriteringer i1 forhold til kryssende fotgjengere og
kollektivtrafikk.

For arealspesifikke prioriteringer av sykkeltrafikken gjelder det at den norske
sykkelhdndboken generelt har hoyere terskel for trafikkmengde for bade
sykkelfelt og sykkelveg enn andre land. I forhold til & fremme sykkeltrafikken kan
det séledes overveies hvorvidt kravene for isar anleggelse av sykkelfelt ber
minimeres sa det blir flere sykkelfelt fremfor blandet trafikk, idet dette kan
medvirke til bdde okt trygghet og fremkommelighet.

10.5 Sykkel-, fotgjenger og kollektivtrafikktiltak

I kapittel 6-9 er ulike tiltak til & fremme sykkel-, fotgjenger og kollektivtrafikk
blitt beskrevet. I alt er 25 tiltak blitt gjennomgétt. Tiltakene er opplistet i tabell 12,
og fordeler seg pa folgende mate:

— 12 sykkeltiltak — 6 kollektivtrafikktiltak
— 6 fotgjengertiltak — 1 kombinert tiltak i form av shared space.
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Sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikktiltakene er beskrevet hver for seg. I tabell
12 er det sammenfattet hvilken betydning tiltakene vil ha for ogsa de andre to
trafikantgrupper.

Tabell 12. Beskrevet utformingsmessige tiltak i bykryss til & fremme henholdsvis
sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk. Virkning er basert pa en samlet vurdering
av virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet. +: positiv virkning, =
negativ virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning.

Virkning
Tiltak Sykkel Gang Buss Bruk i Norge
Avkortet sykkelveg + 0 0 Bor fortsatt brukes
Midtstilt sykkelfelt + 0 0 Undersgkes
Hoayrestilt sykkelfelt i kryss + 0 0 Kan/bgr utprgves
Hoayrestilt sykkelfelt utenfor kryss + + 0 Kan kanskje utprgves
Venstrestilt sykkelfelt (+) 0 0 Kan/bgr utprgves
E Sykkelboks + 0 (+) Bar fortsatt brukes
(_,);‘ Tilbaketrukket stopplinje + 0 (=) Bagr fortsatt brukes
Farget oppmerking + 0 0 Bar fortsatt brukes
Tilbaketrukket sykkelveg + 0 0 Bor fortsatt brukes
Fremtrukket sykkelveg (+) 0 0 Kan/bgr utprgves
Blanding av trafikk i rundkjgring + 0 0 Bar fortsatt brukes
Sykkelveg i rundkjaring + 0 0 Bor fortsatt brukes
Sebraoppmerket gangfelt 0 + 0 Bar fortsatt brukes
5 Alternativ oppmerket gangfelt 0 + 0 Kan/bgr utprgves
g Trafikkay 0 + 0 Bagar fortsatt brukes
o Trafikkgy ved hayresvingsfelt 0 (+) (+) Kan/bgr utpragves
2 Kantsteinskurve, redusert radius 0 + + Kan/bgr utprgves
Utvidelse av kantsteinskurve ) + (+) Kan/bgr utprgves
o Kollektivfelts avslutning 0 0 + Bar fortsatt brukes
% Korte kollektivfelt i kryss 0 0 + Bor fortsatt brukes
§ Venstresvingsfelt i hgyre vegside 0 0 + Kan/bgr utprgves
% Slusevirkende tiltak 0 0 + Bgr fortsatt brukes
(:2 Parallellfart kollektivfelt 0 0 + Bor fortsatt brukes
Stoppesteder i kryss 0 (+) + Bar fortsatt brukes
Shared space + + (+) Kan/bgr utproves

T@I rapport 1004/2009

Generelt er tiltakene meget malrettede og spesifikke. Tiltakene har derfor i mange
tilfelle minimal direkte betydning for fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for
de andre trafikantgrupper.
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I fa tilfelle vil tiltakene ha positiv betydning for flere trafikantgrupper, og 1 andre
tilfelle vil tiltakene ha positiv betydning for noen trafikantgrupper og negativ
betydning for andre. Dette gjelder folgende tiltak:

— Haoyrestilt sykkelfelt utenfor kryss: positiv betydning for syklisters
fremkommelighet, men kan gi flere konflikter mellom syklister og
fotgjengere.

— Sykkelboks og tilbaketrukket stopplinje: Positiv betydning for syklister og
negativ betydning for kollektivtrafikkens fremkommelighet.

— Redusert radius i kantsteinskurve: Positiv betydning for fotgjengere og
negativ betydning for kollektivtrafikken da svingmangvrer eventuelt
vanskeliggjores.

— Utvidelse av kantsteinskurve: Positiv betydning for fotgjengere, negativ
betydning for kollektivtrafikken da svingmangvrer eventuelt
vanskeliggjores, og eventuelt negativ betydning for syklister, da det er
redusert plass til syklister.

Tabell 12 beskriver ikke tiltakenes betydning for privatbilisme og lastebiltrafikk,
men flere av tiltakene kan ha negativ betydning for disse trafikantgrupper. Det
gjelder iser for kollektivtrafikktiltakene, hvor bussene i form av inndragelse av
vegareal og signaltekniske virkemidler prioriteres pa bekostning av bilenes og
lastebilenes fremkommelighet.

Sykkel- og fotgjengertiltakene kan ogsa vere til ulempe for privatbilismens
fremkommelighet, men er det i mindre grad, da de utformings- og
oppmerkingsmessige tiltak kun i begrenset omfang pavirker avviklingen av
biltrafikken. Hvis syklister og fotgjengere derimot prioriteres gjennom
inndragelse av vegareal og sterre prioritering i signalregulering kan tiltakene ha
storre negativ virkning for personbilenes fremkommelighet.

Det ma bemerkes at redusert fremkommelighet for privatbilisme kan og blir brukt
bevisst for 4 fremme den mer miljovennlige bytransport. At tiltakene kan medfore
dérligere forhold for privatbiler er siledes ikke nedvendigvis en ulempe.

Angéende bruk og anbefaling i Norge og utlandet kan tiltakene overordnet
oppdeles i tre kategorier:

1. Tiltak, hvor det er overensstemmelse mellom anbefalingene i norske og
utenlandske vegnormaler og handbeker

2. Tiltak, hvor anbefalingene i norske vegnormaler og handbeker er i
forkant” 1 forhold til utenlandske anbefalinger

3. Tiltak som er anbefalt i utenlandske vegnormaler og hdndbeker, men ikke i
norske vegnormaler og handbeker.

For den forste kategori gjelder det at gjennomgangen bekrefter at de norske
anbefalinger er “riktige”, og disse anbefalinger og praksis for utforming ber
saledes fortsatte og om mulig intensiveres. Bruken av tiltak i den andre kategori
ber sannsynligvis ogsa fortsettes, men det ber eventuelt gjores effektstudier av
tiltak som bekrefter at de har en positiv virkning. Den tredje kategori tjener som
inspirasjon til tiltak og utforminger som eventuelt ber inkluderes 1 vegnormaler og
hindbeker ved revisjon av disse.
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Tabell 12 sammenfatter for de 25 tiltak om det er tiltak som allerede brukes eller
anbefales i Norge og derfor ber fortsettes, eller om det er tiltak som enné ikke
brukes eller anbefales og derfor kan tjene som inspirasjon.

For sykkeltiltak gjelder det at syv av 12 tiltak allerede brukes, et tiltak er i ferd
med 4 bli undersekt og 3-4 tiltak kan proves.

For fotgjengertiltak er det kun to av seks tiltak som allerede brukes eller anbefales
1 Norge.

For kollektivtrafikktiltak er det nermest omvendt. Her er det fem av seks tiltak
som allerede brukes eller anbefales.

Inklusiv shared space er det 9-11 tiltak som det kan eller ber overveies & prove i
Norske byer.

For denne type forsek igangsettes bor det samles inn utenlandske erfaringer og
evalueringer for i forste omgang a f& bekreftet at de har positiv virkning, og at det
ikke er noen oversette bivirkninger. Disse litteraturstudier kan dog ikke erstatte
forseksprosjekter 1 Norge, da sykkel, fotgjenger, kollektivtrafikk og bilkulturen er
annerledes i Norge enn i de andre gjennomgatte land og derfor kan tiltak godt ha
en annen virkning i Norge enn i andre land.
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Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo
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