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Sammendrag

Det skal utarbeides en detaljert reguleringsplan for Kvale barnehage i Sogndal kommune.
Formalet med dette notatet er & beskrive grunnlaget som skal benyttes ved dimensjonering
og prosjektering av T-kryss og veg med fortau.

Iht.[1] skal Sogndal si vegnorm legges til grunn. Samtidig forholder Sogndal kommune seg
til Statens vegvesen sine handbgker (HB) ved planlegging og bygging av nye veger.
Generelle krav i HB N100 «Veg- og gateutforming» gyldig fra 22.06.2022 og HB N200
«Vegbygging» gyldig fra 22.06.2022 skal falges med unntak av det som er nevnt i vegnorm
for Sogndal kommune, disse er som fglger:

— Ved planlegging skal det nyttes dimensjoneringsperiode 10ar

— Veger skal ha 10 tonnsakseltrykk, gangveger skal ha 6 tonnakseltrykk
— Snuplass i blindveg skal dimensjoneres for type kjeretay, L (Lastebil)

— Maksimal stigning 10%, i sving skal stigningen veere maksimalt ut til 5%
— Vegdekke skal veere asfalt

— Kantstein skal vaere granitt

— Skiltplan ma utarbeides og godkjennes av skiltmyndighetene

Felgende har man benyttet:

— Trafikkmengde pa Fjeerlandsvegen i &r 2041 - ADT ~ 2975
— ADT opp mot Kvale ~ 1000

— Vegbredde 5,5 — 6m med fortau = 1,5m

— Dimensjonerende kjgretay - lastebil, L

— Venstresvingefelt pa Rv5 i krysset

— Heayresvingefelt - anbefales av SVV parallellfart
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1. Dagens situasjon

Figur 1: Aktuelt omrade

1.1. Dimensjonerende trafikkmengde

Iht. [2] er det per dags dato registrert trafikkmengde pa Fjeerlandsvegen (Rv. 5) tilsvarende
ADT = 2500 med 17% andel lange kjaretay, men det er ukjent hvor stor trafikk er opp mot
Kvale. Det er trygt a si at fremtidig trafikk opp mot Kvale skal bli starre.

1.2. Fartsgrense

Iht. [2] er fartsgrense pa Fjeerlandsvegen (primaervegen) 80km/t, mens vegen opp mot
Kvale har fartsgrense 50km/t.

1.3. Funksjonell vegklasse'

Iht. [2] tilsvarer Fjeerlandsvegen til funksjonell vegklasse 1, men sekundaervegen opp mot
Kvale tilsvarer til funksjonell vegklasse 6.

"En klassifisering basert pa hvor viktig en veg er for det totale vegnettets forbindelsesmuligheter, verdien brukes
blant annet for vekting i ruteplanlegging. Vegklasser i NVDB skaleres fra 0-9, hvor 0 er hgyest og brukes pa de
viktigste vegene i et vegnettverk, f.eks. motorveger.
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1.4. Dimensjoneringsklasse - primzaerveg

Riksveg 5, Rv. 5, er nasjonal hovedveg? og i utgangspunktet er vegen klassifisert som
hovedveg H1. Ettersom Rv. 5 pa strekningen Sogndal - Skei har ikke en gjennomgéaende
bredde som tilsvarer H1, anbefales det & benytte dimensjoneringsklasse Hga1.
Dimensjoneringsparameterne for Ha1 samsvarer bedre med eksisterende veg sin geometri
og man vil unnga standardsprang pa riksvegen i kryssomradet. Se ellers Figur 2 som visser
parameterne for Hg1-veg.

H1 H2 H3 Hol He2 Lokale |Dvrige
veger lokal-

veger
Vegtype|H/He H H Ho Ha L1 L2
ADT <6 615" > 12’ < 4 <12 < 1,5 300
Fartsgr |50 90 20 100 110 20 60 80 /60 (B0
ense
[km/t]
Tverrpr |2 12-12,5 |20,5-21,5[21,5-23 |23 7,5 7.5 7,5 B.5-4.5
ofil [m]
‘[541]|Ider 1)1 1.5 1,5/2,0(2,0/2,752,75 0,75 0,75 0,75 .5
m

Kjgrefelt [3,25 3,5 35/35[35/35P35/35B 3 3 55
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Indre 0,75 0,75 0,75 0,75
skulder 1
[m]
Skile  [0,5FM  [0,5-1,0 2 MR 2 MR 7 MR
kjareretni MR
nger [m]
Indre 0,75 0,75 0,75 0,75
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[
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Figur 2: Dimensjoneringsklasse for primaerveg i radt ramme [3, p. 36]
1.5. Registrerte ulykker i eksisterende kryss

Det er registrerte 2 ulykker i kryssomradet (RV5 KS7D1m1359), eldste i 2016 og siste i 2019.
Krysset er ikke registrert som ulykkes kryss/strekning.

2 Overordnet veg som knytter sammen landsdeler og regioner, og forbinder Norge med utlandet.
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1.6. Stigningsforhold

1.6.1. Primaerveg - Fjaerlandsvegen

Iht. [2] er det registrert 5,9% stigning pa Fjeerlandsvegen pa den aktuelle strekningen.

1.6.2. Sekundzerveg - Kvale(vegen)

En rask oppbygging av eksisterende vegmodell i modelleringsverktay viser at lengdefall for
sekundaerveg er rundt 12% og blir brattere og brattere - se Figur 3. Dette kan veere
utfordrende for et kryssomrade med dagens krav.

85

s

o]
=}
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Figur 3: Stigningsforhold - sekundaerveg, eksisterende situasjon
1.7. Sikt

Verdien for gyehgyden, a;, er definert som gyehoyde over vegbane for en bilfarer i en
personbil og verdien for dimensjonerende gyehgyde settes til a; = 1,1m i krysset [4, p. 12],
men verdiene pa enden av siktlinje settes til a, = 0,5m.

Det ble utfart siktanalyse og resultater er vist pa Figur 4 og Figur 5.
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Figur 4: Resultater, siktanalyse, ved utkjering av T-kryss, farer ser mot @st, L, = 127m (dagens krav)

Figur 5: Resultater, siktanalyse, ved utkjering av T-kryss, farer ser mot vest, L; = 152m (dagens krav)

Slik det er illustrert pa Figur 4 og Figur 5 er ikke eksisterende forhold gunstige for sikt med
dagens krav.

1.8. Avstand mellom kryss

Iht. [3, p. 41] skal avstand mellom kryss pa Fjeerlandsvegen ikke vaere naermere enn 500m.
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Figur 6: Avstand mellom T-kryss og avkjersel er ca. 50m

Avkjersler® anbefales ikke plassert sa naer et kryss at ut- og innkjering er til hinder eller fare
for allmenn ferdsel i krysset. Dette skal sees i sammenheng med krysstypen og
trafikkmengden. Hvis begge avkjersler har mye trafikk anbefales krysset utformet som et X-
kryss [5, p. 26].

Figur 6 illustrerer at avstand mellom eksisterende T-kryss og avkjarsel. Avstanden er ca. 50m.
Det antas at trafikkmengde pa den kommunale avkjarsel bade til vanlig bruk og ved normal
drift av trafo er lav i forhold til trafikken pa Rv5. Det bar vurderes om det er behov for a ske
avstand mellom T-kryss og avkjersel ogsa ved utbedring av T-krysset opp mot Kvale. Figur 7
viser situasjon ved eks. kryss mot Kvale.

Figur 7: Fjellskjeering i eksisterende T-kryss (kilde: Google Maps)

% Sogndal kommune i sin vegnorm [1] har ikke definert en avkjorsel
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2. Dimensjoneringsgrunnlag, ny kjgreveg

2.1. Generelt
For dimensjonering av valgt l@sning er felgende data og dokumenter lagt til grunn (ikke i
prioriteringsrekkefglge):

— Statens vegvesens Vegkart
—  SVV handbgkene N100, N101, N200, V120, V121,V129 og V713
— Sogndal kommunal sin veg-norm

Generell prosjektinformasjon:

— Koordinatsystem EUREF89, sone 32
— Hgydedatum NN2000

— Terrengdata LAZ

- Kartdata FKB/SOSI

2.2. Gkt trafikkmengde

2.2.1. Framskriving av eksisterende trafikkmengde pa Fjaerlandsvegen

Det forventes en gkning i trafikk fremover i tid. Dette vil komme av hgyere folketall og sterre
bilpark. Det er beregnet arlig endring for fylkene som viser denne gkningen. @kningen for
Vestland fylke (tidl. Sogn og Fjordane fylke) er vist i tabell nedenfor [6, p. 31].

Tabell 1: Beregnet okning i ADT, angitt i prosent [%)]

Korte + lange reiser 2018-30 2030-50 2018-50
Sogn og Fjordane 1,15 0,93 1

ADT = 2500 er angitt & gjelde for 2021. @kningen fram til 2030 er 1,15% per é&r, dette vil
tilsvare 10,35% i en periode fra 2021 til 2030 og 18,6% fra 2030 til 2050. | en periode fra
2022 til 2041 vil det veere en gjennomsnittlig skning pa 19%, dette vil tilsvare en gkning i
ADT pa 475. ADT i ar 2040 pa Rv. 5 estimeres til 4 vaere ca. 2975.

2.2.2. @kning i trafikk opp mot Kvale

Selv om Sogndal kommune satser stort pa okt sykkelbruk i Sogndal og rundt tettstedet [7]
ber man forvente gkt trafikk bade fra Fjeerlandsvegen og fra Dalavegen retning Kvale.

Hvor stort skal vaere gkningen pa Kvale? Dette er litt utfordrende a svare pa per na, men la
oss se pa dette litt naermere.

Trafikk fra Fjeerlandsvegen og Kvale
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Som sagt tidligere er det per i dag ikke kjent trafikkmengde pa Kvale og det antas at denne
vil veere lav i forhold til ADT pa Fjeerlandsvegen - ADTfm Fjerlandsvegen ~ 500.

Trafikk fra Dalavegen

Det er mange boliger langs og oppstrems Dalavegen (Fv5613), vegen har stor trafikk
allerede per idag. Iht. NVDB* trafikkmengde i krysset Dalavegen-Kvale varierer med en
faktor pa = 2,3 - se figur Figur 8 og Figur 9. Vegkart viser ogsa at en stor andel trafikk fra
dette krysset ferdes ned til Sogndal sentrum pa Dalavegen. En del av farere er foreldre som
leverer barn til barnehager og skoler, og av den grunn antas det at nar barnehage pa Kvale
er pa plass, vil noe av «Dalavegens trafikk» bli flyttet pa Kvale grunnet endret trafikkmanster
for beboere. Alti alt, trafikkmengde fra Dalavegen settes til ADT ~ 500.

e

i
Aktuell strekning

5 = ! .
R RPN
Y «Maktuell strekning w»

Figur 8: ADT = 1400, andel lange kjoretoy er 6% [2] ~ Figur 9: ADT = 600, andel lange kjoretay er 10% [2]

2.2.3. Usikkerhet

Det vil alltid veere usikkerhet knyttet til trafikktall, trafikkprognoser ved fordeling av trafikk.
Beregning av framtidige trafikktall og trafikkprognoser medfarer en del usikkerhet med
tanke pa utnytting, kombinerte formal, endrede kjgrevaner og lokale variasjoner.

2.3. Dimensjonerende tverrprofil, veg med fortau

Iht. [3, p. 27] kan veg i de ytre by- og tettstedsomradene bli utformet som
boliggatene/boligveg. Disse vegene skal tilfredsstille kravene som for overordnede eller
gvrige boliggater/boligveger.

Iht.[3, p. 27] skal overordnede boliggater/boligveger utformes med kjgrebanebredde 5,5 —
6m, men fortau skal minimum ha 1,5m bredde - se Figur 10. Det anbefales at bredde for
fortau settes til 2,5m som minimum for dette prosjektet.

4 Nasjonal vegdatabank
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Figur 10: Tverrsnitt sekundzerveg [3, p. 26]

2.4. Horisontal og vertikalkurvatur

Forst og fremst skal ny veg tilpasses eksisterende veg sin geometri pga. sammenfgying av
eksisterende avkjgrsler langs vegen som tas hensyn til. Samtidig vurderes det a legge til
grunn felgende parameter som grenseverdier ved prosjektering av overordna boligveg:

— Minste horisontalkurveradius Rpmin = 60m

— Stopsikt Lstopp = 45m

—  Megtesikt Lmgte = 100m

— Minste hgybrekksradius [3, p. 18] Rpgymin = 400m
— Minste lavbrekksradius [3, p. 18] Rigymin = 400m
— Maksimal overhgyde 8%

— Maksimal stigning® 10%

— Starste resulterende fall® 11%

— Minste resulterende fall [3, p. 35] 2%

2.5. Dimensjonerende motorkjoretoy

Iht. [1] skal dimensjonerende kjoretey veere lastebil, L, pa Kvalevegen mens pa Rv5 skal
modulvogntog, MVT’, vaere dimensjonerende. Kryss skal dimensjoneres for VT kjgremate A,
og sikres fremkommelighet for MVT. Mal for L, VT og MVT er som falger:

— Tot.lengde 12m
— Bredde 2,55m
— Svingradius® 12,5m

|
A 6,8 : 3,7
Figur 11: Mal for lastebil

5 Unntak nevnt i vegnorm for Sogndal kommune

¢ Resulterende fall, S, beregnes pa denne maten: S, = Ve? + s2, der e =tverrfall og s =stigning [4, p. 41]
7 MVT skal sikrast framkommelighet pa overkgrbart areal
8 Angitt svingradius gjelder for kjeretayenes ytre karosserihjerne foran
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Tot. lengde 22m
Bredde 2,60m
Svingradius’ 12,5m

Tot. lengde 25,25m
Bredde 2,60m
Svingradius'® 13,5m

2.6. Breddeutvidelse

10,2

+ ) +
Figur 12: Mal for vogntog

41 i 7,2

2525

I/

‘o 00 00C

[ hLOA ‘!Ltm L |
M35 39 78 ? 8.2 ? 4

Figur 13: Méal for modulvogntog

Nedvendig breddeutvidelse for lastebil med tilhgrende svingeradius er vist pa Figur 14.

—
—
—4

h\

Radius| 20 30 40 50 70 100 125 150 200 250 300 | 400 500
MWNVT 4,50 2,86 2,14 1,71 1,24 0,89 0,73 0,62 0,48 0,39 0,35 0,28 0,25
VT 2,99 2,00 1,45 1,23 0,89 0,65 0,53 0,45 0,36 0,29 0,26 0,21 0,19
B 2,56 1,75 1,35 1,10 |0,76 0,59 |0,.48 |042 |0,35 |0,28 |0,24  |0,20 0,16
L 1,75 1,20 0,92 0,76 0,57 0,42 0,36 0,31 0,25 0,22 0,20 0,17 0,15
T 092 [UE5 |U5T  |U&Z |0,33  [0.25 (0,22 |020 |0,I7 |015  |01F  |01Z  [UI1
P 0,38 0,31 0,25 0,22 0,18 0,15 0,14 0,13 0,12 0,11 0,10 0,10 0,09

Figur 14: Breddeutvidelse [3, p. 130]

2.7. Sikt krav

2.7.1. Siktkrav ved utkjoring fra Kvale pa Fjaerlandsvegen

Det er vurdert at trafikkmengde pa sekundaervegen vil tilsvare ADT ~ 1000 og fartsgrense
pa Kvale(vegen) antas & bli 50km/t. Fartsgrense pa Fjeerlandsvegen er 80km/t. Ettersom

stopplengde, L, pa primaervegen er 120m1! (se Figur 2 kolonne H1) blir sikttrekanten som

felger:

L1gtigende forhota = 1,2 Lg = 1,2+ (120 — 9) = 134m

? Angitt svingradius gjelder for kjeretayenes ytre karosserihjerne foran
0 Angitt svingradius gjelder for kjsretayenes ytre karosserihjerne foran
" Det legges til grunn siktkrav for H1-veg og Ry, = 400, siden dette er nasjonal hovedveg, men ellers felges krav

til Ha1

asplanviak.no
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Llfallende forhold = 1,2-Lg=1,2" (120 + 12) = 159m

Lsikt,stigende forhold = 10 x 134 09 Lsikt,fallende forhold = 10 x 159

L1=1,2xLs=134m 9L1=1,2xLs=158m

/[  Kigrefeltkant
Skulderkant

CL-Primaerveg
" Fjeerlandsvegen

veg opp mot Kvéle

o CL-Sekundserveg
|
|
I

Figur 15: Siktkrav i T-kryss fra Kvale (sekundzerveg) pa Fjeerlandsvegen (primaerveg, Rv 5)

2.7.2. Siktkrav ved utkjoring fra private avkjorsel til Kvilevegen

Det er vurdert at trafikkmengde i privat avkjersel er lav. Fartsgrense pa Kvale(-vegen) antas
a bli 50km/t. Iht. SVV sin handbok N100 kap. 2.2 og kap. 4.1.4 er det vurdert & benytte
felgende geometrien til sikt i avkjersler:

LlAvkjﬂrsel til barnehage = 6 X Lg = 6 X 45

Llprivate avkjorsel = 4 X Lg=4x45
2.8. Krav til geometrisk utforming av T-kryss

2.8.1. Plan

Den nye vegen skal tilknyttes til primaervei Fjeerlandsvegen tilneermet vinkelrett. Iht. [3, p.
68] skal sekundaervegen tilknyttes primaervegen med vinkel mellom 70 og 110 grader - se
Figur 16.

Primaerve

— — ——F———-——_

(]

-——-——-————'/?\i ““-——--———-- -—
Sekundaerveg ¥

Figur 16: Standardisert utforming av veikryss mellom primaer- og sekundeerveg [3, p. 61]

Avkjersler med ADT > 50 og ADT pa primaervegen er > 2 000 ber utformes som kryss [5, p.
52].

asplanviak.no 13
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2.8.2. Vertikalt

Iht. [3, p. 69] for & justere for eventuell differanse mellom primaervegens tverrfall og
sekundeervegens lengdefall, skal det benyttes vertikalkurve med radius pa minst 30m ved
tilknytningspunktet mellom primaer- og sekundeaerveg. Kurven skal ende i en tangent med
3% fall bort fra primaervegen.

Videre illustreres det kravene til sekundeervegens vertikalgeometri i kryssomradet gitt i
N100. Avstand til stigningen eller fall som er < 3% skal veere tilpasset den lengden
dimensjonerende kjoretay VT har [3, p. 69].

I
1 oo L

Figur 17: Kvalevegen tilknyttes i overkant av Fjserlandsvegens tverrfall og stiger fra primaervegen
Sekundaervegens vertikalradius fram mot krysset anbefales a vaere minst[5, p. 28]
Lhﬂybrekk,min = 400m

Llavbrekk,min = 250m
2.9. Behov for tiltak i krysset

Ettersom Rv. 5 ma regnes som nasjonal hovedveg, skal sekundeerveg anlegges med
trafikkey som skal utformes med fysisk kanalisering [3, p. 71]. Malet med kanalisering i
krysset er & avgrense konfliktarealene og sikre bedre flyt i krysset.

De beregnede trafikkmengder for ar 2041 fra kapittel 2.2 er benyttet for & vurdere behovene
for henholdsvis trafikkey i sekundaerveg, venstresvingsfelt og hayresvingsfelt i primaerveg
basert pa kriteriene'? gitt i Statens vegvesen sin handbok V121 [5].

Ved valg av krysslasning er det nedvendig a vite dimensjonerende timefaktor for veiene.
Dimensjonerende time er den trafikkmengden som overskrides i relativt fa av arets timer.
Denne beregnes ut fra en prosentandel av ADT, avhengig av veiens funksjon. Det er vurdert
iht. [8, p. 33] & benytte trafikkberegningenes prosentandel for byer med opptil 100 000

2 Disse kriteriene gjelder hovedsakelig for nybygging eller gjennomgéaende utbedring av veger, men ellers skal
sjekkes
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innbyggere sette lik 15%. Da vil dimensjonerende timetrafikk for fremtidig situasjon bli som

felger:

Fjeerlandsvegen 2975 % 0,15 ~ 450kjt/t
Kvale(vegen) 1000 x 0,15 ~ 150kjt/t

2.9.1. Venstresvingefelt

S 140
= 120
5] s
o 100 \9’6‘0
=) - C;
% m 4
£ [N A—F
= G0, |
§ 60 1 % 0,(” W. WA A S A S Cv
b=
g N
= Venstresvingefelt
T 20 N
: F
9% 200 00 500 800 1600

Trafikk i hovedretning (A+C;) kjt/t

Figur 18: Vurdering for behov av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time

Iht. til krav gitt i HB V121 er det ikke behov for venstresvingefelt basert pa trafikken i
dimensjonerende time pa Fjeerlandsvegen - se Figur 18.

Det vil bli krav om venstresvingefelt dersom antall venstresvingende, C,, skal bli stgrre enn
20kjt/t i dimensjonerende time.

Det anbefales allikevel a etablere en venstresvingefelt pga. felgende:

Rv. 5 har fall ca. 6% i retning mot sentrum

Eksisterende krysset ligger e enden av en kurve med horisontalradius 400 meter,
krav til minste horisontalradius pa hovedveg i krysse er 450 meter

Krav om maks fall pa 5% er ikke tilfredsstilt pa hovedveg i kryss

Krav 4.1.1.3-2i N100

2.9.2. Generelt om sikt i kryss Fjaerlandsvegen - Kvale

Siktkrav i plankryss defineres med sikttrekanter - disse bestemmes ut fra stoppsikt og
kryssets reguleringsform.
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Figur 19: Siktkrav i forkjersregulert kryss
Trafikkmengde i Fartsgrense primaerveg [km/t]
sekundaerveg 30/40 50/60 70/80/90
ADT <100 4 6 6
100 <ADT <500 6 6 10
ADT >500 6 10 10

Figur 20: Siktkrav i forkjersregulert T-kryss, L2 [m]

2.9.3. Hoyresvingefelt

Iht. til krav gitt i HB V121 er det ikke behov for hgyresvingefelt basert pa trafikken i
dimensjonerende time pa Fjeerlandsvegen - se Figur 21.

£ 12
e P
= 5%
< 100 %
X % e 7%“:
= i Yl Ar
g + Hayresvingefelt
§ 60 L -
Q
& wf— s =
E 26 valélritt T —
<<
o 1] 200 400 600 800 1000

Trafikk som fortsetter rett fram (Ar) kjt/t
Figur 21: Vurdering av hayresvingefelt i Fjeerlandsvegen basert pa trafikk i dimensjonerende time

Trafikken i dimensjonerende time pa Fjeerlandsvegen i en retning er A, ~ 230kjt/t og det
er antatt at heoyresvingende, Ay, er tilneermet likt halvparten av antall kjeretoy i
dimensjonerende time pa Kvale, dvs. A;, = 75kjt/t.

2.9.4. Anbefaling

Selv om det er ikke behov for venstre- eller hayresvingefelt i krysset, kan man vurdere a
ombygge krysset med heyresvingefelt i primaervegen. A tillate hoyresvingefelt pa
Fjeerlandsvegen opp mot Kvale, vil kunne redusere nedbremsing i stigende forhold for
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tunge kjoretey kommende fra Sogndal sentrum, medfere en smidigere awvikling for
hayresvingende kjgretay og minke risikoen for pakjering bakfra ulykker. En parallellfgrt
hgyresvingefelt er anbefalt av SVV dersom fartsgrensen pa primzervegen i krysset er
80km/t eller hgyere [5, p. 35].

Iht. [3, p. 71] skal det i kryss med nasjonal hovedveg anlegges med trafikkoy i
sekundzervegen.

2.9.5. Parallellfort hoyresvingefelt - utforming

Iht. [5, p. 36] utformes parallellfart hayresvingefelt normalt med trekantay slik det er vist pa
Figur 22.

Tverrfallsforskjellen mellom gjennomgaende felt og fartsendringsfelt skal ikke vaere starre
enn 5% - se Figur 24. Overhgydeoppbyggingen fra fartsendringsfelt til rampe bygges opp
som pa fri vegstrekning.

Overgangs-
lengde, L3

Figur 22: Parallellfort hayresvingefelt med trekantay (mal i meter) [5, p. 36]

Higrneavrundinger utformes med tredelt kurve 2R — R — 3R, med R = 12m.

Anbefalte lengder for parallellfart hayresvingefelt er vist i Figur 23.

Det er vurdert & benytte samme bredde som for primaervegens sin kjgrefelts bredde, dvs.
parallellfert hayresvingefelts bredde 3,25m + skulder 1m.

Fartsgrense [km/t] L1[m] L2 [m] L3 [m]
50 20-60 10 =35
60 20-60 20 >35
80 100 30 >35
920 120 40 =35

Figur 23: Anbefalte lengder for parallellfart hayresvingefelt med trekantay ved ulike fartsgrenser [5, p. 36]
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Figur 24: Krav til tverrfall mellom Fjserlangsvegen og fartsendringsfelt [3, p. 90]

2.9.6. Trekantoy - utforming

Iht.[5, p. 39] trekantay avgrenses normalt med kantstein, men i noen tilfeller kan oppmerket
@y veere gunstig pa grunn av snerydding, redusert fare for pakjersel og for & sikre
fremkommelighet for MVT.

Typiske dimensjoner for trekantay er vist i Figur 25: Utforming av trekantgy (mal i meter)
Figur 25. En fysisk trekantay trekkes tilbake fra primaervegens kjerefeltkant med en avstand
minst 1m for fartsgrense > 60km/t.

Figur 25: Utforming av trekantay (mal i meter)

@yas lengde parallelt med primaervegen anbefales minst 5m og ikke lengre enn 20m.
Hjernene avrundes med R = 0,5m.

2.9.7. Trafikkey i sekundaervegen - utforming

Trafikkey i sekundeervegen skal utformes med fysisk kanalisering [3, p. 71]. Trafikkeya gjeres
sa kort som mulig, men lang nok til at bilistene kjerer pa riktig side. Endeavrundingene
utformes med radius Ry, 4. = 0,5m, kjorefeltsbreddene bestemmes ut fra sporingskurver for
dimensjonerende kjgretay og breddekravene som framgar av Figur 26 [5, p. 29].
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a2

1/3 sylengde

2/3 sylengde

Oppmerket
overgangsareal:
min 5

Figur 26: Bredde for trafikkay og kjerefeltsbreddene pa Kvalevegen [m]
Falgende brukes ved konstruksjon av trafikkay:

— Det benyttes vogntog, VT, som dimensjonerende kjgretay ved sporingsanalyse for
kryss

— Maksimal gybredde oppnas i avstand 1/3 gylengde fra forkant av @ya

— Minimumsbredde pa eyas bredeste sted er 1,5m

— Anbefalt trafikkayas lengde er 10m

— Avstand L7 fra primaervegens kjgrebanekant til trafikkey anbefales 2 — 5m

—  Minimumslengde pa oppmerket areal i gyas bakkant er 5m

2.9.8. Passeringslomme - utforming

Passeringslomme kan anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for kanalisering i
primaervegen [5, p. 42].

Formalet med en passeringslomme (breddeutvidelse pa heyre side av vegen) er at
gjennomgaende trafikk kan passere pa hgyre side av biler som venter pa a svinge til venstre.

lht. V121 ber breddeutvidelsen veere pd 3 —3,5m over en lengde (L) pa minst 30m.
Breddeutvidelsen utfgres som vist pa Figur 27.
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Figur 27: Passeringslomme [m], utklipp SVWWHB V121, s. 43
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3. Gangveg

3.1. Krav til universell utforming

3.1.1. Tverrfall og stigning

lht. [9, p. 67] ber tverrfallet for en gang- og sykkelveg vaere maksimalt 2%, og stigning ber
vaere mindre enn 5% (1: 20).

3.2. Vannhandtering

For overvannslasninger skal farst og fremst tas hand om lokalt gjennom infiltrasjon og apne
vannveier med utslipp til naermeste resipient - bekker, elver. Apne overvannslgsninger
infiltrerer, renser og fordrgyer vannet.

Videre det anbefales & anvende min. greftbredde mellom kjere- og gangveg til & veere 3m.
For a gjere groften vedlikeholdsvennlig, ske vannkapasitet og redusere vannhastighet, bar
bunnen i grafta veere minimum 0,5m bred. Mht. gjengroing skal graften vaere min. 0,3m dyp.
Erosjonssikring for graften kan vaere aktuelt med stor fall. Det anbefales a benytte sandfang
med kuppelrister dersom grefta ligger i lavpunkter - se Figur 28. Videre overvann fra disse
lavbrekkene kan transporteres via ledning til neermeste resipient.

Figur 28: Skissert greft for avvanning med sandfang

Ut fra erfaringer - arealet mellom veg og gangveg brukes ofte til snelagring om vinter.
3.3. Vegprofil - gangveg

3.3.1. Fyllinger

Det anbefales at fyllinger har helning 1: 2 evt. 1: 3, men skraninger ma tilpasses utlagt jordart
sine stabilitets egenskaper.
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Det anbefales at jordskjeering har helning 1: 2 evt. 1: 1,5. Skraningen i praksis ma tilpasses
erosjonsforhold og stabiliteten til jordart.

3.3.3. Skjeering i fjell

Det anbefales at fjellskjeeringer har helning 10:1, men i praksis ma tilpasses bergart,
forvitring og oppsprekking.

3.3.4. Bredde
Syklende per Gaende per time
time <15 15-100 | 100-200 > 200
Gang- 0g ) .
<15 Sykieheg=),5 Gang- 0g sykkelveg=3,0
15- 300 Gang- 0g Sykkelveg=2,5 Sykkelveg=25
sykkelveg=3,0 Fortau=1,5 Fortau=2,)
. Sykkelver=3[ Sykkelveg=30
300-1500 | “Facts Fortau=2,0
> 1500 Sykkelveg=4,0 Sykkelveg=4,0 Sykkelveg=4,0
Fortau=15 Fortau=2,0 Fortau=25

Figur 29: Bredder for GSV[10, p. 89]

Ny gang- og  sykkelveg  skal
dimensjoneres i henhold til N100.
Bredder for gang- og sykkelveg der
antall syklende per en time er 15 — 300
og gaende per en time er <15 skal
gang- og sykkelveg ha bredde 3m,
eksklusive skuldre [10, p. 89].

3.3.5. Minste avstand mellom kjore- og gangveg

G/S vegkant Kjerebanekant

Iht. [10, p. 90] avstand mellom vegkant for
Rv5 og vegkant for gang- og sykkelveg
skal veere 4m - se Figur 30. Iht. [11] krav
3.3.8-1 skal det plasseres rekkverk langs
kjgrebanen dersom avstanden mellom
veg og GSV kan ikke oppfylles.

3.3.6. Horisontalkurvatur

Vegskulder

Kjerebane

50—-60 km/t 1.5 m + skulderbredde
70—80 km/t 3.0 m + skulderbredde

= 90 kmi/t 28

Figur 30: Avstand mellom veg og GSV[11, p. 39]

Iht. [3, p. 90] skal horisontalkurveradius veere > 40m. For a svinge gang- og sykkelveg inn
mot kryssning av veg i plan, kan Ry, = 20m benyttes.
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3.3.7. Vertikalkurvatur

Iht. [3, p. 90] skal vertikalkurveradius vaere = 50m.

3.3.8. Forslag til normalprofiler

Figur 31 og Figur 32 viser anbefalte normalprofiler for gang/ og sykkelveien. Nar det er

mulig, skal avstanden mellom kjereveg og gangveg minst veere 3m slik at bruk av
vegrekkverk kan unngas.

Kereveq

Groff 3
Skulder 0,5
Groffeskréning 1
Losmasseskjerig

Figur 31: Normalprofil GSV i lesmasseskjeering, prinsipp

Kjereveg

Greft 3
Skulder 0,25
Skulder 0.5
(rofteskrdning 1

1
|
Ean%veg
k)
I
I

T

Figur 32: Normalprofil GSV pa fylling, prinsipp
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