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FORORD

Denne handbog omhandler vejledninger om udformning af vejkryds under forskellige givne
omstaendigheder.

Handbogen er en del af serien Byernes trafikarealer, som bestar af fglgende handbgger:

o Trafikplanleegning i byer

e Grundlag for udformning af trafikarealer
e Tracéringibyer

e Tveerprofiler i byer

o Vejkryds i byer

Krydsninger mellem stier og veje
Stikryds

Fartdaempere

Fodgaengeromrader

e Anlaeg for parkering og standsning i byer.

Handbogen erstatter det tidligere hzafte 4 Vejkryds fra oktober 2010.

Handbogen er udarbejdet under vejregelgruppen Byernes trafikarealer, der i perioden havde
felgende sammensaetning:

e Martin Holst Fischer, Aalborg Kommune, formand

e Anne Hggh Vinter, Aarhus Kommune

Helle Schou, Roskilde Kommune

Henning Hansen, Syd- og Sgnderjyllands Politi

Jacob Juhl Harberg, Odense Kommune

Jan Luxenburger, Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik
Mette Eklund Jakobsen, Vejdirektoratet

Tine Lund-Hansen, Kgbenhavns Kommune

Winnie Hansen, Vejdirektoratet (indtil 1. oktober 2017)
Lotte Braedder Francke, Vejdirektoratet (fra 1. oktober 2017)
e Helle Huse, Rambgll, sekretaer.

Rambgll var faglig radgiver pa udarbejdelsen primart med Thomas Bredahl Madsen, Michael
Dynnweber Grgnlykke og Helle Huse som faglige medarbejdere.

Vejregelradet blev i januar 2018 orienteret om revisionen af handbogen.
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1 INDLEDNING

1.1 Formalet med hdndbogen

Formalet med denne handbog er at beskrive, hvordan vejkryds i byomrader planlaegges og
udformes.

1.2 Malgruppen for handbogen

Handbogen henvender sig til trafikplanlaeggere og projekterende, men ogsa byplanlaeggere,
landskabsarkitekter og arkitekter vil kunne fa relevant vejledning om planlagning og udformning af
vejkryds.

1.3 Indholdet af handbogen
| kapitel 2 opstilles generelle krav til placering og udformning af vejkryds.

Kapitel 3 indeholder en oversigt over hovedtyper, dvs. et antal principielt forskellige
krydsudformninger.

| kapitel 4 behandles vejkrydsenes enkelte elementer, herunder bl.a. vognbaner, cykelstier, fortove,
fodgeengerfelter, heller, breddeudvidelse og tilslutningskanter.

Kapitel 5 omhandler generelle og specifikke krav om oversigt i vejkryds.

| kapitel 6 gennemgas proceduren, nar der skal vaelges vejkrydstype, og nar krydsets detaljerede
udformning skal fastlaegges.

| eksempelsamlingen ”"Vejkryds i byer” er beskrevet en raekke eksempler pa den geometriske
udformning af vejkryds i byer.

1.4 Andringer i forhold til udgaven fra oktober 2010

| forhold til Haefte 4 Vejkryds fra oktober 2010 er der i naervaerende handbog indarbejdet fglgende
vaesentlige aendringer:

e Der er generelt sket en opdatering i forhold til ny viden om trafiksikkerhed iszer i forhold til
lette trafikanter i kryds.

e Alle vejledninger om rundkgrsler er samlet i afsnit 4.13.

e Vejledninger omkring BRT og letbaner er indarbejdet i relevante afsnit primaert i form af
henvisninger til handbogen ”Kollektiv bustrafik og BRT” i vejregelserien Kollektiv trafik pa
veje samt handbogen “Letbaner i vejkryds” i vejregelserien Letbaner.

e Der erindsat et nyt afsnit 2.1 “Adgange til byens funktioner”.

e Der erindsat et nyt afsnit 2.6 “Driftsmaessige forhold”.

o | kapitel 3 "Vejkrydstyper” er der indsat beskrivelser af fordele og ulemper ved hver af
hovedtyperne.
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e Afsnit 4.2.1 "Antal vognbaner i signalregulerede kryds” er opdateret bl.a. pa baggrund af
handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

e Det tidligere afsnit 4.5 ”Placering af busstoppesteder omkring kryds” er kortet ned og flyttet
til kapitel 2.

e Afsnit 4.5.3 "Dobbeltrettede stier” er opdateret bl.a. med eksempler pa krydsninger i
vigepligtsregulerede kryds.

e Der erindsat et nyt kapitel 4.6 "Cykelstier i signalregulerede kryds”, hvor der bl.a. er
indarbejdet vejledninger om cykelbokse, hgjresving for rgdt tilladt for cyklister og arealer for
venstresvingende.

o | afsnit 4.9 Heller er anbefalingen omkring anvendelse af deleheller nuanceret for
hastigheder pa 50 km/h og derunder, og der er indsat en anbefaling om bredde af deleheller
med 2 signaler.

e Veardierne i figur 4.27 "Kurveradier for centerlinjen, primzervejen, vejledende veerdier” er
opdateret som fglge af sendring af sidefriktionskoefficienten og vaerdi for 40 km/h er indsat.

e Afsnit 4.13 "Rundkgrsler” er opdateret bl.a. ud fra handbogen "Rundkgrsler i abent land” i
vejregelserien Udformning af veje og stier i abent land.

Derudover er der foretaget en generel opdatering af nomenklatur og bekendtggrelsestekster samt
udskiftning af en raekke fotos og illustrationer.
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2 GENERELT OM PLACERING OG UDFORMNING AF
VEJKRYDS

2.1 Adgang til byens funktioner

Placering og udformning af kryds pa vejnettet er med til at sikre adgang til de funktioner (byer,
omrader og ejendomme), som ligger langs vejene og som udgegr trafikanternes mal. En rigtig
placering og teethed af krydsene er derfor vigtig for at sikre den mest hensigtsmaessige trafikale
brug af vejnettet. God adgang betyder, at trafikanterne kan komme let til og fra vejnettet.

Kommunerne kan eksempelvis gennem vejplaner og i lokalplaner fastlaegge placering af vejkryds.

2.2 Kapacitet

Udformningen af de enkelte vejkryds kan vaere afggrende for kapaciteten og dermed ogsa for
fremkommeligheden pa vejnettet. Derfor bgr kapaciteten i forskellige vejkrydstyper vurderes, fgr
der vaelges lgsning og konkret udformning af det enkelte kryds. Dette kan ggres via
kapacitetsberegninger fx i DanKap og Vissim. Se i gvrigt handbogen ”Kapacitet og serviceniveau”.

Der bgr vaelges robuste Igsninger, der kan sikre acceptabel afvikling af den nuvaerende trafik og
tage hensyn til en eventuel fremtidig trafikvaekst som fglge af den generelle vaekst i trafikken,
nybygning, andret arealanvendelse mv.

Ofte kan det vaere ngdvendigt ikke kun at vurdere kapacitet og fremkommelighed i det
pagaeldende kryds men ogsa pa tilstedende streekninger og naerliggende kryds. Man bgr bl.a. vaere
opmarksom pa de searlige problemer, der er forbundet med trafikafviklingen i rundkgrsler og i
teetliggende signalregulerede kryds (se afsnit 2.7).

Kapacitetsproblemer eller trafiksikkerhedsproblemer er de primaere arsager til, at et vejkryds
ombygges.

2.3 Trafiksikkerhed

Hensynet til trafiksikkerheden er en hovedforudszetning, nar et nyt vejkryds placeres, og i gvrigt for
valg af vejkrydstype og for den detaljerede udformning af et kryds og dets omgivelser — bade i
forbindelse med nyanlaeg og ombygninger.

2.3.1 Trafikanten

Korsel gennem kryds indebaerer som regel komplicerede mangvrer, hvorunder trafikanterne
foretager et stort antal vurderinger af andre trafikanters placering, hastighed og mangvre mv. Det
er afggrende for trafiksikkerheden, at trafikanterne har tid til at opfatte situationen og tilpasse
deres hastighed og kgrselsforlgb hertil. Trafikanterne skal altsa kunne opfatte og bearbejde
information, treeffe beslutninger og reagere, alt sammen inden for en given tid.

Imidlertid er der greenser for, hvad man som trafikant kan overkomme, nar man skal omseette

informationer fra vejbilledet — faerdselstavler, afmaerkning, medtrafikanter og gvrige omgivelser —
til handlinger. Derfor er det vigtigt ikke at overbelaste trafikanterne. Det kan fgre til, at livsvigtige
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informationer overses. Trafikanleeggene bgr udformes sa let, enkelt og selvforklarende for
trafikanterne som muligt.

2.3.2 Hastighed

| eksisterende byomrader og ved ombygninger af veje vil krydsenes udformning normalt have
afggrende betydning for opnaelse af den valgte planleegningshastighed. Det kan veere ngdvendigt
at etablere fysiske og optiske hastighedsdeempende foranstaltninger i krydsene og pa
streekningerne omkring krydsene for tydeligt at signalere den gnskede hastighed overfor
trafikanterne.

Pa stgrre bygader i hastighedsklasse “Hgj” (60-70 km/h) kan det veere ngdvendigt at saette
hastigheden ned omkring krydsene af hensyn til trafiksikkerheden. Det er her vigtigt, at en
nedszettelse af hastigheden skiltes meget tydeligt.

233 Erkendelse af krydset

Det er vigtigt, at en trafikant, der naermer sig et kryds, kan se krydset i tilstraekkelig afstand til at
indstille sig pd de ngdvendige aendringer i kgrselsforlgbet (standseleengde). Desuden bgr
krydstypen fremga tydeligt, sa trafikanten kan forudse, hvilke mangvrer der kan forekomme i
krydset. Dette kan fx ggres ved at sikre tilstraekkelig belysning eller bruge beplantning, der
understgtter vejforlgbet.

Trafikanterne pa sekundeervejen i prioriterede kryds og pa tilslutningsvejene i rundkgrsler bgr have
information om vigepligtsforholdene i en sadan afstand, at vigepligten kan overholdes.
Trafikanterne pa primaervejen bgr i rimelig afstand tillige have et klart indtryk af
vigepligtsforholdene.

234 Oversigtsforhold

Der skal veere god oversigt for alle trafikanter, specielt fra sekundeervejen mod primaervejen, pa
langs ad primaervejen (for venstresvingende primaertrafikanter) og bagud (for hgjresvingende
primeertrafikanter). Hvor dette ikke er muligt, skal der afmaerkes i henhold til Bekendtggrelse om
anvendelse af Vejafmaerkning.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 32 A11 Farligt vejkryds, hvor den
krydsende har ubetinget vigepligt:

A 11 skal opseettes, hvor oversigtsforholdene ad den mere betydende vej er darlige.
Oversigtsforholdene skal anses som darlige, hvis oversigten er kortere end de afstande, der er
angivet i tabel 1.

Hastighed (km/h) 90 80 70 60 50 40
Oversigt mindre end (m) (stopsigt) 135 115 90 75 55 40

Tabel 1. Laengden af stopsigt ved forskellige hastigheder

Stk. 2. Som hastighed i tabel 1, jf. stk. 1, anvendes den hastighed, der overholdes af 85 % af
bilisterne, dog mindst den tilladte hastighed.

Stk. 3. A 11 skal opsaettes pa motorveje for tilkgrselsveje og pa andre veje fgr lignende tilkgrsler,
hvorfra trafikken undtagelsesvis har ubetinget vigepligt.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017
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Kgrende frem mod krydset bgr kunne placere sig rigtigt i god tid inden krydset, og i selve krydset
bar det veere let at veelge retning og korrekt vognbane. Dette kan bl.a. sikres ved, at
oplysningstavler samt vejvisningstavler er placeret i en sadan afstand fra krydset, at trafikanten kan
na at placere sig i de korrekte vognbaner.

235 Lette trafikanter

Der bgr desuden tages szerligt hensyn til fodgaengere og cyklister. Dels er disse trafikanters
uheldsrisiko saerlig hgj, og skadesgraden ofte stor. Dels er deres made at faerdes pa mindre
regelmaessige end motortrafikkens, og selv sma ulemper i form af omveje eller lignende kan
medfgre uhensigtsmaessig adfaerd i krydset. Se i gvrigt 4.5-4.8.

2.3.6 Sikkerhedszone

Vejudstyr og andre faste genstande i og omkring krydsene udggr en risiko for trafikanterne ved en
eventuel pakegrsel. Der bgr derfor ikke opstilles faste genstande indenfor sikkerhedszonen. Hvis ikke
det kan undgas at etablere faste genstande indenfor sikkerhedszonen, bgr de vaere
pakgrselsvenlige. Dette er yderligere beskrevet i handbogen ”Grundlag for udformning af
trafikarealer”.

2.3.7 Anbefalinger

| de fglgende afsnit opstilles en reekke generelle anbefalinger til placering, markering og
udformning af vejkryds motiveret af bl.a. sikkerhedshensyn. | eksisterende byomrader vil det ofte
vaere vanskeligt at leve op til anbefalingerne. Det kan derfor blive ngdvendigt at benytte
anbefalingerne “omvendt”, ved gennem vejlukninger at fjerne de kryds og tilslutninger, som ikke er
hensigtsmaessigt placeret eller kan gives en rimelig udformning.

2.4 Tilgengelighed

Alle vejanlaeg, herunder vejkryds, bgr udformes, sa de kan benyttes af alle herunder mennesker
med funktionsnedsaettelser. Det indebzerer bl.a. ledelinjer og korrekt udformede og velplacerede
krydsningspunkter. Der bgr tages hensyn til dette ved nyanlaeg og ombygning af eksisterende
kryds. Dette er naermere behandlet i handbogen ”Fzerdselsarealer for alle, Universiel design og
tilgaengelighed”.

Ved nyanlaeg og ombygninger af kryds bgr der laegges seerlig vaegt pa, at skiltning og afmaerkning er
tydelig og forstaelig ogsa for mennesker med funktionsnedsaettelser herunder isaer
synshandicappede og forstaelsesheemmede.

2.5 Kollektiv trafik

| byomrader er fremkommeligheden i krydsene i hgj grad bestemmende for bussernes
rejsehastighed. Hvis man vil fremme bussernes rejsehastighed, kan man etablere separate
busbaner gennem kryds eksempelvis bus-ligeud i hgjresvingsbanen og separat
venstresvingbusbane, se i gvrigt handbogen ”“Kollektiv bustrafik og BRT ” i vejregelserien Kollektiv
trafik pa veje.

| de signalregulerede kryds kan signalerne ogsa indrettes, sa busserne prioriteres, hvilket er
beskrevet i handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.
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| byomrader er det desuden vigtigt for sikkerhed og adgang (bl.a. mellem tvaergaende
korresponderende busruter) at placere stoppestederne i forbindelse med kryds (se i gvrigt afsnit
2.10).

Pa straekninger, hvor der forlgber letbaner, har disse stor indflydelse pa, hvordan krydsene
udformes. Iseer det seerlige tracé giver nogle konflikter, som ikke findes i tilsvarende kryds uden
letbaner. Se i gvrigt handbogen ”Letbaner i vejkryds” i vejregelserien Letbaner.

2.6  Driftsmaessige forhold

Udformning af vejkryds og de naermeste omgivelser kan have indflydelse pa den fremtidige drift og
vedligehold af vejarealerne herunder ogsa vintertjeneste. Der bgr derfor tages hensyn til dette i
projekteringen, og det anbefales at tage driftsplanlaegger og —udfgrer med pa rad sa tidligt som
muligt i projekteringsforlgbet.

Der kan bl.a. naevnes fglgende forhold, der har indflydelse pa drift og vedligehold:

e Bredden af fortove, cykelstier, kgrespor mv.

e Kantstensbegraensning pa fx heller

e Valg af belaegning, beplantning og inventar

e Placering af skilte og andet fysisk udstyr pa midter- og sideheller.

For yderligere information om drift henvises til handbgger i vejregelserien Drift af veje og stier.

2.7 Placering af vejkryds

| eksisterende byomrader vil det kun sjaeldent vaere muligt eller gnskeligt at andre pa
beliggenheden af vejkryds. Nedenstaende anvisninger geelder derfor f@rst og fremmest nye
vejanlaeg i byomrader.

Et kryds bgr anlaegges ved et dybdepunkt, og helst i en konkav vertikalkurve for begge veje. Kan
dette ikke lade sig gore, bgr det fgrst og fremmest ske for sekundazervejen.

Vejledninger om placering af vejkryds i forhold til stigninger og fald mm. er angivet i handbogen
"Tracering i byer”.

Et kryds bgr anlaegges pa en retlinjet straekning, og ikke i en skarp horisontalkurve. Tilslutning i
indersiden af en kurve kan medfgre darlig oversigt til andre kgretgjer. Tilslutning i ydersiden af en
kurve kan pa grund af tvaerfald bort fra sekundaervejen vanskeligggre sekundzertrafikanternes
erkendelse af krydset, og giver desuden forkert sidehaldning ved svingning, se i gvrigt handbogen
"Tracering i byer”.

Et kryds placeres sadan, at de fysiske forhold muligger etablering af de oversigtsarealer, som er
angivet i kapitel 5.

Endvidere bgr der ved placering af kryds tages hensyn til (en eventuel fremtidig) samordning af

signalanlaeg, se i gvrigt handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien
Trafikledelsessystemer.
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Afstand mellem kryds afstemmes efter vejledende krydsafstande angivet i handbogen
"Trafikplanlaegning i byer”. Ved placering af vejkryds bgr man sikre sig, at der ikke sker
tilbagestuvning til omkringliggende kryds. Signalregulerede kryds bgr ikke placeres tzet ved
hinanden, da trafikanterne fejlagtigt kan agere efter det fjerntliggende signal, se i gvrigt handbogen
"Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer. Placering af signalregulerede
kryds og rundkgrsler teet ved hinanden kan medfgre en uhensigtsmaessig afvikling af trafikken i
rundkegrslen, da trafikstrgmmen ikke ankommer jaevnt til rundkgrslen.

2.8 Markering af vejkryds

Et kryds, og ikke mindst krydsets omgivelser, udformes sadan, at det synsmaessigt klart adskiller sig
fra fri straekning.

i

e S - : 5 % :
Figur 2.1  Beplantning anvendt som optisk markering af T-kryds. Foto: Kgbenhavns Kommune

Fgrst og fremmest bgr der ske passende afbrydelser i den optiske ledning. Dette kan ske ved
etablering eller afbrydelse af beplantning (se figur 2.1) ved bevidst placering af master mv., og
desuden ved brug af tavleafmaerkning og afmaerkning pa kgrebanen.

Ogsa afbrydelser af kantsten, anlaeg af heller samt forsaetning og eventuelt indsnaevring af
vognbaner vil medvirke til den visuelle markering af krydset.

Ved anvendelse af beplantning til visuel markering af vejkryds bgr man vaere opmaerksom pa at
beskaere denne, sa der sikres tilstraekkelige oversigtsforhold for savel personbiler som lastbiler.

Vigepligtsforholdene bgr fremga tydeligt. Sekundaervejen bgr derfor have et afbrudt forlgb, og ved
firevejskryds skal det undgas, at trafikanterne vildledes ved, at kantstenslinjer, beplantning,
belysningspunkter etc. fortsaetter uaendret efter krydset. Dette er saerlig vigtigt, hvis facaderne pa
de to sider af krydset ligner hinanden.
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Ved &ndring af vigepligtsforholdene i et kryds bgr de nye vigepligtsforhold fremtraede klart.
Sekundaervejens videre forlgb kan skjules ved beplantning, og det afbrudte forlgb kan understreges
ved forsaetning af krydset og sendring af belysningsarrangementet. Et eksempel er vist pa figur 2.2.

Figur 2.2 Afbrydelse af optisk ledning.

Hvis en sekundeervej ligger i en hgjredrejende kurve kort fgr tilslutningen, kan erkendelsen af
krydset sikres ved, at en helle synsmaessigt “spaerrer” for tilfartsbanen, se figur 2.3.

Figur 2.3  Sekundzerhelle, der markerer krydset og leder sekundeertrafikken.

2.9 Udformning af vejkryds

Ved udformningen af et vejkryds bgr der tilstraebes arkitektonisk sammenhang mellem
gaderummets og omgivelsernes karakter og de forskellige elementer, der benyttes. Ud fra
ovennavnte hensyn til orientering, oversigt mm. kan der desuden stilles nogle generelle krav til
udformningen:

e Der bgr kun benyttes fa og genkendelige elementer.
o Tilslutningen mellem de to veje i krydset bgr veere sa retvinklet som muligt.
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e Sekundeertrafikanter bgr i stopposition holde omtrent vinkelret pa primaervejen.
e Overalti et kryds bgr en trafikant kunne se sa langt frem, at der kan vaelges korrekt
vognbane ved kgrsel igennem krydset.

Det er vigtigt, at krydsets udstraekning tilgodeser behovet for de(t) dimensionsgivende kgretgj(er),
men bgr med dette som udgangspunkt i gvrigt veere sa lille som muligt. Der bgr saledes af
sikkerhedshensyn kun etableres de baner, som er ngdvendige af hensyn til trafikafviklingen.

| signalregulerede kryds kan der ved opfyldelse af arealbehovet ikke lsegges beslag pa arealer, der
benyttes af trafikanter (bilister, cyklister eller fodgaengere), som venter for rgdt lys. Desuden skal
der veere plads til samtidigt svingende.

Kryds med ubetinget vigepligt, hvor den trafik, der har prioritet, foretager hgjre- eller venstresving
("knaekket prioritet”), bgr undgas, men kan i nogle tilfaelde give mening i forhold til den
dominerende trafikstrgm. Det vil sige i kryds, hvor den svingende trafik mellem to af krydsets ben
er vaesentligt stgrre end den ligeudkgrende og svingende trafik ad de gvrige ben. Her kan det vaere
gnskeligt at give denne trafikstrgm prioritet. | sa fald bgr krydset ombygges saledes, at det klart
fremgar af vejgeometrien, at der er tale om et vejsving med tilslutning af mindre betydende veje.
Herved opnas entydige vigepligtsforhold, hvor det er tydeligt for trafikanten, hvordan der skal
kgres igennem krydset. Eksempelvis kan det vaere en god idé at forsaette den “nye” sekundaere vej
eller etablere en overkgrsel pa tveers af den. Det er vigtigt at understrege, at denne Igsning bgr
bruges med varsomhed. Vigepligtsforholdene bgr fremga helt tydeligt bl.a. for at minimere risikoen
for konflikter mellem ligeudkgrende cyklister og svingende bilister.

F@r ombygning

Efter ombygning
Figur 2.4  Eksempel pGg ombygning til T-kryds med “knaekket” prioritet.

Generelt bgr der ikke etableres prioriterede firevejskryds, da disse kan vaere saerligt
uheldsbelastede.
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Hvis et kryds gnskes udformet, sa det virker hastighedsdaempende pa biltrafikken, kan der
etableres:

indsnaevringer

forseetninger

midterheller

ramper og haevede kgreflader
bump

gennemfgrt fortov og cykelsti
belaegningsskift

trafikstyrede signaler.

Ved etablering af signalregulering i et eksisterende firevejskryds med ubetinget vigepligt er det
vigtigt at sikre, at tracéet for de tidligere sekundeerveje har et sddant forlgb, at der er stopsigt for
gennemfartstrafik mellem de tidligere sekundeerveje forbi en ventende venstresvingende trafikant.
Ligeledes bgr dette tracé tilgodese, at gennemfartstrafik mellem de tidligere sekundaerveje kan
passere krydset for grgnt lys med planlagningshastigheden.

Placeringen af vejudstyr, feerdselstavler og kgrebaneafmaerkning bgr indga som et integreret led i
den geometriske udformning af vejkryds. | den forbindelse kontrolleres:

e At vejafmaerkningen (kgrebaneafmaerkning, faerdselstavler, vejvisningstavler og eventuelle
signaler) kan ses og opfattes i rimelig god tid af de trafikanter, den henvender sig til.

e At vejudstyret (reekvaerker, autovaern, reklamesgijler, laeskeerme, lysmaster, beplantning
mm.) ikke forringer oversigtsforholdene.

e At fritrumskravene i handbogen ”"Grundlag for udformning af trafikarealer” kan opfyldes.

e At vejudstyr og vejafmaerkning i gvrigt placeres i overensstemmelse med bindende
bestemmelser herom i andre vejregelhandbgger.

Mere detaljerede anvisninger om udformningen opstilles i kapitel 3 om vejkrydstyper og i kapitel 4
om krydsets enkelte elementer.

2.10 Placering af busstoppesteder omkring kryds

| byomrader vil stoppesteder oftest blive placeret i forbindelse med kryds, bl.a. for at opna den
stgrst mulige sikkerhed og tilgeengelighed samt udveksling mellem forskellige buslinjer.

| byomrader med trafikdifferentierede vejsystemer placeres stoppestederne typisk i forbindelse
med stinettets krydsning af vejnettet.

I handbogen “Kollektiv bustrafik og BRT” i vejregelserien Kollektiv trafik pa veje gives en raekke
anbefalinger i forhold til placering af stoppesteder fgr og efter kryds iseer i forhold til
signalprioritering.

2.10.1 Etablering af stoppesteder

Den mest benyttede placering ved kryds er efter krydsene, fordi det giver den mest problemfri
trafikafvikling. Specielt ved ikke-signalregulerede kryds giver det bedre oversigtsforhold for den
gvrige trafik. Figur 2.5 viser et eksempel.
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Stoppestedet bgr ikke placeres, sa bussens bagende ved stop er naermere end 10 meter fra
sidevejens naermeste kantstensflugt (figur 2.5).

Det er vigtigt, at de to stoppesteder ligger relativt taet pa hinanden og pa krydset af hensyn til

passagerer, der bruger cykel til og fra stoppestederne. Det er ligeledes vigtigt, at der er gode
oversigtsforhold for de krydsende buspassagerer.

Stoppested

|

a —a

/
Stoppested

a=min. 10m

Figur 2.5  Placering af stoppesteder efter krydset.

Det kan dog vaere hensigtsmaessigt, at visse stoppesteder placeres fgr krydsene for at opna hgjere
gennemkgrselshastigheder for bustrafikken. Figur 2.6 viser denne indpasning af stoppesteder i
grenne bglger.

S_toppested S_ltoppcstcd

Stoppésted Stoppésted

Figur 2.6  Det kan veere ngdvendigt at placere stoppesteder bdde far og efter krydsene, hvis de
skal passe til en “gran bglge” i signalanlggene.

Hvor der er flere holdepladser ved samme stoppested, er det vigtigt, at buslinjerne holder
forstaeligt og logisk ved stoppestedet — ikke mindst af hensyn til blinde og svagsynede. Dette er
behandlet i handbogen "Trafikterminaler” i vejregelserien Kollektiv trafik pa veje.

Hvor flere buslinjer krydser hinanden, bgr omstigningsforholdene fra den ene linje til den anden
udformes sa bekvemme som muligt. De store trafikstremme bgr sikres faerrest mulige krydsninger.
Pa figur 2.7 er vist, at placering af visse stoppesteder fgr krydsene kan sikre bekvem omstigning for
bestemte omstigningsmuligheder. Det skal bemaerkes, at eksemplet til hgjre er
trafiksikkerhedsmaessigt bedst, da en del af udvekslingen foregar uden at krydse vejen.

Hvor det overvejes at etablere stoppesteder fgr kryds, som vist pa figur 2.6 og 2.7, skal man vaere

opmaerksom p3, at uheldsrisikoen for krydsende fodgaengere vurderes at veere st@rre, da bussen i
hgjere grad kan hindre oversigt mod andre trafikanter.
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Stoppesteder placeret efter kryds Stoppesteder placeret for og

efter kryds
« Stoppested
Stoppested
N
N |
TR
Stoppested  |stoppes > N
sted N
N,
Stoppested-» Stoppested

Alle omstigninger kreever Ved visse omstigninger skal vejen
krydsning af vej ikke krydses (— —»)

* Stoppested
\

N
N \\Stoppe—
X~ sted
e

Figur 2.7  Eksempler pa stoppestedsplaceringer ved krydsende buslinjer.

§toppested J k
- F —4—

Stoppésted

Figur 2.8 Eksempel pd stoppestedsplaceringer, hvor to buslinjer har feelles rute over en
delstraekning.

Hvis et stoppested placeres, sa det er muligt for hgjresvingende biler at kgre ind foran bussen, kan
dette give et problem i forhold til oversigt samt erkendelse af cyklister pa en eventuel cykelsti.

Stoppesteder bgr normalt placeres i vejsiden. Det kan i visse situationer vaere ngdvendigt at veelge
en placering med trafik bade hgjre og venstre om stoppestedet. | de tilfeelde bgr stoppestedet
placeres fgr et vejkryds.

Endelig kan det fx ved meget langstrakte kryds vaere hensigtsmaessigt at placere stoppesteder fgr
og efter krydset.

2.10.2  Styring af kedannelser

Hvor busser skal skifte vognbane eller kgre ud fra et stoppested umiddelbart fgr et signalanlaeg,
kan der opsaettes signaler med det ene formal at holde den pagaldende straekning fri for andre
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motorkgretgjer i de tidsrum, hvor de ville mgde rgdt signal ved det pagaldende signalanlaeg, se
handbogen “Kollektiv bustrafik og BRT” i vejregelserien Kollektiv trafik pa veje.

2.10.3  Trafikale flaskehalse

Hvor der er en flaskehals med kg@dannelse, kan forholdene for den kollektive trafik forbedres ved
etablering af en kunstig flaskehals pa et sted, hvor der er plads til at anlaegge en busbane. Ogsa
dette beskrives i handbogen ”Kollektiv bustrafik og BRT” i vejregelserien Kollektiv trafik pa veje.

Oktober 2018 17



ANLAEG OG PLANLAEGNING VEJKRYDS | BYER

3 VEJKRYDSTYPER

3.1 Hovedtyper
Den principielle udformning af et vejkryds er bestemt af en lang reekke faktorer sasom:

antal grene i krydset

vognbaneantal pa de tilstgdende veje

forekomsten af cykelsti eller cykelbane pa de tilstgdende veje

vaesentlige foranstaltninger for fodgaengere (fortove, fodgaengerfelter, heller)
prioritering (vigepligtsforhold)

evt. signalregulering.

En inddeling i vejkrydstyper pa grundlag af den fulde variation inden for samtlige disse faktorer ville
fere til et meget stort antal typer. Af hensyn til overskueligheden begraenses inddelingen til nogle
fa hovedtyper, nemlig:

signalregulerede kryds

prioriterede firevejskryds

prioriterede T-kryds

sidevejstilslutninger med overkgrsel

rundkegrsler

ikke-prioriterede vejkryds (dvs. kryds med hgjre vigepligt).

Vejkryds i to planer er behandlet i handbogen "Toplanskryds i abent land” i vejregelserien
Udformning af veje og stier i abent land og behandles derfor ikke yderligere i denne handbog.
Derimod kan denne handbogs anvisninger benyttes ved udformning af de vejtilslutninger, som
forekommer i forbindelse med ramperne mellem de to veje i et toplanskryds.

En vejledende sammenhang imellem hovedtyper og planlaegningshastighed er
anfgrt i figur 3.1.

Vejkrydstype Hastighedsklasse
Hgj Middel Lav Meget lav
(60-70 km/h) (50 km/h) (30-40 km/h) | (10-20 km/h)
Signalregulerede kryds XV X X
Prioriterede firevejskryds X2 X2 X2 X2
Prioriterede T-kryds X X X X
Overkgrsler fra sideveje X2 X X X
Rundkgrsler X X X X
Ikke prioriterede kryds X
D Anbefales ikke ved 70 km/h ved nyanlaeg. P4 eksisterende anlaeg med tilladt hastighed p& 70 km/h
anbefales det at reducere hastigheden til 60 km/h omkring krydset.
2 Anbefales ikke ved nyanlaeg af hensyn til trafiksikkerheden

Figur 3.1 Sammenhang mellem vejkrydstyper og den primeaere vejs planlaeegningshastighed.
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3.2 Signalregulerede vejkryds

3.2.1 Kriterier for signalregulering
Signalregulering anvendes i kryds, hvor trafikmaengden i perioder er sa stor, at der for trafikanter,
som har vigepligt, opstar urimelige ventetider og k@dannelser.

Signalregulering anvendes endvidere, hvor der ikke med anden afmaerkning kan opnas en
trafiksikkerhedsmaessig tilfredsstillende faerdselsregulering, se i gvrigt handbogen ”Brug af
vejsignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

Signalregulering bgr i almindelighed kun etableres, hvor mere fleksible reguleringsformer fx
rundkegrsler, kanalisering, prioritering, skolepatruljeordning, tunnelanlaeg og fodgaengerbroer, vil
vaere uhensigtsmaessige ud fra en samlet samfundsgkonomisk betragtning.

Signalregulering bgr ved nyanlaeg i gvrigt kun etableres pa veje med en hastighed pa 60 km/h eller
derunder.

| det fglgende er angivet en raekke forskellige forhold, som hver for sig kan vaere begrundelse for at
signalregulere et vejkryds. Det ma understreges, at lokale forhold kan have stor indflydelse pa en
sadan beslutning, og at de anfgrte talvaerdier derfor kun kan betragtes som vejledende.

De trafikale forhold omkring et vejkryds kan aendres med tiden, sa tidligere begrundelser for
signalregulering ikke leengere er opfyldt. Det kan derfor anbefales, at vejmyndigheden fx i
forbindelse med udarbejdelse af nye planer eller projekter i et omrade, vurderer omradets
eksisterende krydsudformninger.

Der stilles generelt krav om, at trafiksignalanlaeg altid skal vaere i drift. Periodevis slukket anlaeg
eller gulblink er ikke tilladt pga. forringet trafiksikkerhed.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning § 204 Trafiksignaler generelt:
Trafiksignaler skal altid vaere i drift.

Stk. 2. Nar signaler undtagelsesvist er ude af drift, skal de fjernes eller tildeekkes. Dette gaelder
ogsa, nar signaler pa grund af kortvarige driftsforstyrrelser er ude af funktion, hvis skaden ikke
straks kan udbedres.

Kilde: BEK nr. 1194 af 21. september 2016

Signalanlaeg bgr saledes normalt kun etableres, hvor en af nedenstaende betingelser er opfyldt:

Seerlig uheldsrisiko. Der er gennem uheldsregistrering konstateret szerlig risiko for uheld af typer,
som forventes bedst at kunne modvirkes ved hjaelp af signalregulering, eksempelvis
vigepligtsuheld.

Signalreguleringer kan fjerne/nedbringe nogle uheldstyper, mens de kan forarsage en stigning i
andre uheldstyper. Hvor der er mange krydsnings- og indsvingningsuheld mellem bilister, vil en
signalregulering af krydset kunne nedbringe denne uheldstype, men den kan samtidig medfgre en
forggelse i antallet af bagendekollisioner, uheld ved venstresving foran modkgrende, og uheld
mellem lette trafikanter og svingende bilister.
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Stor trafikintensitet. Den samlede gennemsnitlige timetrafik ind i et kryds i de otte mest belastede
— ikke ngdvendigvis sammenhangende — timer i dggnet overstiger 750 kgretgjer, hvoraf mindst de
175 er fra sideretningen. Cykler ligestilles i denne forbindelse med andre kgretgjer.

Hvis den tilladte hastighed pa en af vejene gennem krydset er stgrre end 60 km/h, nedsaettes
sidstnaevnte tal til 100 kgretgjer.

Mange lette trafikanter. Hvor den samlede gennemsnitlige timetrafik af gdende og cyklende, der
skal krydse vejen i de fire mest belastede — ikke ngdvendigvis sammenhangende — timer i dggnet
overstiger 200 samtidig med, at den samlede gennemsnitlige timetrafik af kgrende pa den vej, de
skal krydse, overstiger 600 k@retgjer over samme tidsrum. Hvor der findes midterheller, gges
sidstnaevnte tal til 1.000 kgretgjer.

| naerheden af skoler, alderdomshjem mv. kan saerlige forhold ggre sig geeldende (fx et stort antal
svage trafikanter, men over korte tidsrum).

Lange ventetider. Der forekommer hyppigt lange ventetider for trafikanter fra en betydende
sidevej ved udkgrsel pa en befzaerdet vej.

Lange ventetider giver ikke alene anledning til tidstab, men kan ogsa ggre trafikanterne
utalmodige, sa de foranlediges til risikofyldt fremkgrsel.

De lokale forhold og individuelle vurderinger afggr, hvornar en ventetid er for lang.

Forbedring af samordning. | et eksisterende samordnet signalsystem ("grgn bglge"), hvor
afviklingen ikke fungerer tilfredsstillende, kan der tilfgjes et ekstra signalanleaeg, der kan pavirke
hastighedsbilledet, sa der opnas en mere jaevn trafikstrégm. Det ma dog ikke vaere den eneste grund
til at etablere et signalanlaeg.

Kryds mellem overordnede veje, hvor begge veje har tre eller flere afmaerkede vognbaner pa de
frie straekninger. Med 3 vognbaner menes i alt 3 vognbaner uanset kgrselsretningen. Med frie
streekninger menes straekninger uden szerlige baner for svingende trafik.

Darlige oversigtsforhold. Signalregulering kan endvidere ogsa anvendes, hvor det ikke er muligt at
etablere de ngdvendige oversigtsarealer.

Seerlige konflikter. Det kan vaere ngdvendigt at regulere szerlige konflikter, hvor der ikke med
anden afmaerkning kan opnas en trafiksikkerhedsmaessig tilfredsstillende faerdselsregulering. Det
kan veere fritliggende kryds mellem vej og sti, vekselvis ensrettede straekninger, tilkgrsel til
overordnet vej (fx rampedosering eller flettestraekninger pa motorveje) eller overkgrselsanleeg, se i
gvrigt handbogen ”Brug af vejsignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

Desuden kan signaler anvendes til at sikre den kollektive trafiks fremkommelighed ved anvendelse

af bus- og letbanesignaler fgr vejkryds. Se mere herom i handbogen “Kollektiv bustrafik og BRT” i
vejregelserien Kollektiv trafik pa veje.

20 Oktober 2018



ANLAG OG PLANLAGNING VEJKRYDS | BYER

_L-;-'l-' =y .
R
- il (e R ———

- .

Figur 3.2  Signalreguleret vejkryds.

3.2.2 Regler for signalregulering

Detaljerede regler for etablering og dimensionering af signalregulering findes i handbogen
"Projektering af trafiksignaler” og “Brug af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer og
i handbogen “Kapacitet og serviceniveau”.

3.2.3 Krydsudformning

Signalregulering stiller szerlige krav til krydsudformningen. For eksisterende vejkryds, der skal
signalreguleres, kan dette bevirke, at geometrien ma andres. De sarlige krav til geometrien i
signalregulerede vejkryds er beskrevet i afsnit 2.9 samt i kapitel 4 om de elementer vejkrydsene er
sammensat af.

3.24 Vigepligtsforhold

Et signalanlaeg @ndrer de normale vigepligtsforhold, idet rgdt lys lukker, og grgnt lys abner for
adgang til det signalregulerede omrade. Mellem de trafikanter, der ved grgnt far adgang til
omradet, gaelder de normale faerdselsregler og vigepligtsforhold.

3.25 Fordele og ulemper ved signalregulerede kryds
Brug af signalregulerede kryds har fglgende generelle fordele og ulemper, der dog vil variere
afhaengig af det konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:

o Kan afvikle trafik i kryds med tilstsdende veje, hvor der gnskes fgrt to eller flere
gennemfartsspor pr. retning gennem krydsomradet

e Giver gode muligheder for at prioritere trafikstramme samt kollektiv trafik og eventuelt
tilgodese trafik fra mindre betydende vejgrene

e Kan lette krydsningen for lette trafikanter isaer blinde, synshandicappede samt bgrn og
ldre

e Reducerer omfanget af krydsnings- og indsvingningsuheld mellem bilister i forhold til
prioriterede kryds

e Eriszr velegnede i kryds med relativt store gennemkgrende trafikstromme i begge
retninger

e Markerer sig pa grund af signal- og belysningsmaster tydeligt for trafikanterne.
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Ulemper:
e Kan forarsage generende ventetider i trafiksvage perioder, dog skal nye signalanlaeg, som
ikke er samordnede, vaere trafikstyrede, hvilket kan reducere ventetiden
o Indebeerer risiko for, at trafikanter ikke respekterer rgdt lys, iseer i trafiksvage perioder
Giver risiko for bagendekollisioner og uheld ved venstresving foran modkgrende,
medmindre denne konflikt reguleres separat'
Medfgrer risiko for eneuheld med pakgrsel af signal- og belysningsmaster
Kan vanskeligggre svingforholdene for store kgretgjer
Er vanskelige at udforme zestetisk tilfredsstillende
Har Igbende udgifter til drift og vedligehold af signaludstyr.

3.3  Prioriterede firevejskryds

3.3.1 Etablering
Nyanlzeg af prioriterede firevejskryds anbefales ikke af hensyn til trafiksikkerheden.

Analyser af krydsuheld viser, at uheldsfrekvensen for T-kryds er vaesentlig lavere end
uheldsfrekvensen for firevejskryds — ogsa selvom et firevejskryds erstattes af to T-krydsz.

Eksisterende prioriterede firevejskryds bgr have en tydelig angivelse af vigepligten fx ved
afmaerkning, heller eller beplantning. Hvis ikke vigepligten er tydelig, bgr en ombygning overvejes.

Figur 3.3  Prioriteret firevejskryds. Foto: Aarhus Kommune

" Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2.udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
2 Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2.udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
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3.3.2 Ombygning
Hvis et firevejskryds gnskes ombygget kan det ske ved:

e Ombygning til T-kryds ved vejafbrydelse
e Ombygning til T-kryds ved forssetning
e  Ombygning til rundkersel.

+

Figur 3.4  Ombygning af firevejskryds.

Hvis et kryds har flere grene end fire, kan tilsvarende principper anvendes ved ombygning. Safremt
krydset forventes signalreguleret pa et senere tidspunkt, bgr Igsningen med afbrydelse af den
mindst vigtige vej anvendes.

3.33 Fordele og ulemper ved prioriterede firevejskryds

Der er fglgende generelle fordele og ulemper ved prioriterede firevejskryds, som vil variere
afhaengig af det konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:
e God udveksling mellem de forskellige retninger.

Ulemper:
¢ Mange konfliktpunkter
e Manglende erkendelse af krydset fra sidevejene.

3.4 Prioriterede T-kryds

34.1 Etablering
Prioriterede T-kryds forekommer ved trafikvejes udmunding i trafikveje, lokalvejes udmunding i
trafikveje samt lokalvejes udmunding i lokalveje.

3.4.2 T-kryds kontra firevejskryds

For vejkryds, der ikke signalreguleres, bgr T-kryds foretraekkes frem for firevejskryds. Firevejskryds
med mange uheld bgr overvejes ombygget til T-kryds ved afbrydelse af krydsets mindst vigtige
gren. De gener, den heraf fglgende omlaegning af trafik kan medfgre, bgr medtages i
overvejelserne.
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e

Figur 3.5  T-kryds.

3.4.3 Fordele og ulemper ved prioriterede T-kryds
Der er fglgende generelle fordele og ulemper ved prioriterede T-kryds, som vil variere afhaengig af
det konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:
e Er, hvad bade trafiksikkerhed og kapacitet angar, velegnede i vejkryds med en udpreeget
hovedretning og med begraenset trafikintensitet
e Beslaglaegger et relativt lille areal
e Kan som oftest tilpasses omgivelserne
e Kraever begraensede udgifter til anlaeg, drift og vedligehold.

Ulemper:
e Er, hvad bade sikkerhed og kapacitet angar, mindre egnede til at afvikle en omfattende
trafikintensitet fra sekundaerretningen og store venstresvingende trafikstrgmme fra
primaerretningen.

3.4.4 Forsatte kryds
Ogsa forsatte kryds, dvs. modsat rettede T-kryds med lille indbyrdes afstand, ma af

sikkerhedsgrunde foretraekkes frem for egentlige firevejskryds.

Valg mellem venstre- og hgjreforsaetning, se figur 3.6, bgr ske under hensyn til kapacitet og
anlaegsgkonomi.
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Figur 3.6  Venstreforsat og hgjreforsat kryds.

Umiddelbart har hgjreforsatte kryds stgrre kapacitet end venstreforsatte kryds, hvilket skyldes, at
sidevejstrafikken i hgjreforsatte kryds har vigepligt for faerre stremme end i venstreforsatte kryds,
nar de skal fortseette ad sekundzervejen.

Hgjreforsatte kryds saetter dog en begraensning for la&engden af venstresvingbanerne pa
primaerretningen.

Hvad anlaegsgkonomien angar, kan de eksisterende forhold vaere afggrende for valg mellem
venstre- og hgjreforszetning. Dette gaelder specielt for ombygning af eksisterende firevejskryds
med spids tilslutningsvinkel.

Der kan ikke opstilles generelle sikkerhedsmaessige kriterier for valg mellem de to muligheder i
byomrader. Hgjreforsaetning vil dog normalt ngdvendigggre anlaeg af venstresvingsbane i
primeaervejen, da trafikanter, der kgrer mellem sekundaervejene efter ombygningen, skal
gennemfgre et venstresving fra primaervejen. Behovet for etablering af venstresvingbaner vil typisk
vaere mindre ved venstreforsaetning af kryds, da aendringen her betyder, at trafikanter mellem
sekundzrvejene palaegges et hgjresving fra primaervejen.

De to T-kryds placeres med sa lille afstand, at det forsatte kryds, hvad vejvisning angar, kan
betragtes som ét kryds, hvor udformningen og afmaerkningen af det ene T-kryds vil influere pa
udformningen og afmaerkningen af det andet. Hvad trafikanternes ruter angar, bgr der derimod
veere tale om to kryds, og "diagonalkgrsel" bgr ikke kunne finde sted. Afstanden mellem de to T-
kryds anbefales normalt ikke at veere mindre end 30-40 m. Det vil dog afhaenge af de lokale forhold
sasom hastighed og sigtelinjer.

3.4.5 Fordele og ulemper ved forsatte kryds
Der er fglgende generelle fordele og ulemper ved forsatte kryds, som vil variere afhaengig af det
konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:
e Ervelegnede i kryds med en udpraeget hovedretning og lille trafikintensitet
e Giver ikke mulighed for egentlige krydsningsuheld med tvaerkollisioner
e Giver god fartdeempning af den gennemkgrende trafik i sekundzerretningen
e Er erfaringsmaessigt sikrere end tilsvarende firevejskryds.

Ulemper:
e Kan give nedsat fremkommelighed for den gennemkgrende trafik i tvaerretningen
e Kan veere arealkraevende
o Medfgrer hgje anleegsudgifter ved ombygning, bade ved ombygning fra firevejskryds til
forsat kryds og ved en eventuel senere ombygning fra forsat kryds til fx rundkgrsel eller
signalreguleret vejkryds. Den fremtidige udvikling bgr derfor overvejes ngje, inden der
anlaegges et forsat kryds
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e Er mindre egnede - bade sikkerheds- og kapacitetsmaessigt - til at afvikle store
trafikstremme fra sekundaervejene og store venstresvingende trafikstromme fra
primarvejen

e Kan virke uoverskuelige, hvilket isaer gaelder opfattelsen af vigepligtsforholdene i
venstreforsatte kryds (specielt hvis afstanden mellem de to T-kryds er lille, kan en
indsvingende trafikant fra sekundaervej nr. 1 fristes til at tro, at en venstreindsvingende fra
sekundaervej nr. 2 ved sin passage af vej nr. 1 fortsat er i gang med et venstresving og derfor
har vigepligt).

3.5 Sidevejstilslutninger med overkgrsel
3.5.1 Etablering

Hvor en lokalvej med lille trafik tilsluttes en trafikvej eller en anden lokalvej, kan tilslutningen
udformes som en overkgrsel, se figur 3.7.

Figur 3.7  Overkgrsel. Foto: Christoffer Askman

3.5.2 Udformning

Hvis man gnsker at undga vigepligtsafmaerkning skal overkgrslen haeves over den primaere vejs
kgrebane og veere udfgrt i niveau med primaervejens fortov, rabat eller eventuelle cykelsti med
rampe mod kgrebanen.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 62 B11 Ubetinget vigepligt:

Stk. 2. Ved udkgrsel fra vej over fortov, cykelsti eller rabat ma afmaerkning kun udelades, hvis
overkgrslen er haevet over den tvaergdende vejs kgrebane. Overkgrslen skal veere udfgrt i
niveau med eventuelt fortov eller cykelsti

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Det anbefales, at karakteren af overkgrsel yderligere fremhaeves for trafikken pa sidevejen ved at:
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e Den tydeligt er haevet over sidevejens savel som primaervejens niveau
e Den er udfgrt i en belaegning, der afviger tydeligt fra sidevejens belaegning
e Der eventuelt er en indsnaevring af sidevejens tveerprofil.

Ved valg af belaegning skal man vaere opmaerksom pa, at nogle beleegninger skifter farve med tiden
eller i vadt fgre.

En naermere beskrivelse samt eksempler pa udformningen af overkgrsler gives i afsnit 4.19.

3,53 Fordele og ulemper ved sidevejstilslutninger med overkgrsler
Der er fglgende generelle fordele og ulemper ved sidevejstilslutninger med overkgrsler, som vil
variere afhaengig af det konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:
e Tydeliggor vigepligtsforholdene
e Giver god fartdeempning af trafikken i sekundaerretningen
e Bidrager til god fartdeempning af den indsvingende trafik fra primaervejen
e Giver bedre tilgaengelighed for fodgaengere, da de kan krydse sidevejen i et niveau.

Ulemper:
e Erdyrereianlaeg end sidevejstilslutninger uden overkgrsler
e Afvandingsforholdene kan vaere problematiske.

3.6 Rundkgrsler

3.6.1 Etablering
En rundkgrsel kan etableres i stedet for et almindeligt kryds:

e Huvis hastigheden pa en eller flere af de indgaende veje gnskes reduceret

e Hvis der gnskes en mere ligelig fordeling af ventetider mellem de to veje (dette forudsaetter
dog ogsa en nogenlunde ligelig trafikfordeling)

e Hvis der gnskes en mere glidende trafikafvikling (isaer uden for spidsbelastningsperioderne)
og dermed et lavere stgjniveau

e Huvis der er store svingende trafikstremme

e Huvis aestetiske synspunkter taler for det

e Huvis krydset har mere end fire grene

e Huvis krydsets form er meget skav eller uregelmaessig

e Hvis muligheden for U-vending gnskes forbedret

e Hyvis der forekommer mange uheld, som ma formodes at kunne bekaempes ved etablering
af en rundkgrsel i stedet for et signalreguleret eller prioriteret vejkryds.
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Figu 3.8 Rundkﬂre/. Foto: Vejdirektoratet

En skaev fordeling af trafikken mellem de indkgrende strgmme i en rundkgrsel kan medfgre risiko
for vanskelig afvikling af trafikken.

Rundkgrsler kan reducere antallet af personskadeuheld og personskader vaesentligt afhangigt af
vej- og trafikforhold. Uheldsreduktionen er markant for biluheld, men ikke tilsvarende for antallet
af cykel- og knallertuheld:. Alvorligheden af disse uheld mindskes. Man skal dog vaere opmaerksom
pa, at der kan ske alvorlige uheld mellem cirkulerende cykel- og knallerttrafik og ind- og udkgrende
lastbiler.

3.6.2 Rundkgrsler kontra signalregulerede kryds

Uheldene i rundkgrsler er mindre alvorlige end uheldene i signalregulerede kryds pga. det lavere
hastighedsniveau for indkgrende trafik. De to krydstyper har forskellige styrker og svagheder
trafiksikkerhedsmaessigt. Ved ombygninger af eksisterende kryds bgr der laves en grundig
uheldsanalyse i hvert tilfzelde, fgr der traeffes et valg mellem de to krydstyper.

Rundkgrsler giver normalt stgrre krydsningsleengder end signalregulerede kryds, bade for biler og
for lette trafikanter, men til gengzeld kortere ventetider. Dette vil dog afhaenge af de trafikale
forhold pa det pagaeldende sted.

Bgrn, eeldre og mennesker, der er blinde eller staerkt svagsynede, kan have stgrre
orienteringsproblemer i rundkgrsler end i signalregulerede kryds. Der er redegjort naermere herfor
i afsnit 4.13.10.

Ved store trafikmaengder (stgrre end ca. 1.500 indkgrende biler/h totalt) kan kapacitetshensyn
medfgre valg af signalregulering frem for anlaeg af en rundkgrsel. Dette bgr dog i det enkelte
tilfelde kontrolleres ved en kapacitetsberegning, se handbogen “Kapacitet og serviceniveau”.

3 Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet 2014
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Rundkgrsler kraever til gengzeld ikke, som signalregulerede kryds, regelmaessigt teknisk vedligehold.

3.6.3 Udformning
Rundkgrsler bgr i byomrader udformes fartdempende med kun én bane i tilfarter, frafarter og
cirkulationsareal.

Nar den samlede maengde af indkgrende trafik er stgrre end ca. 1.500 kgretgjer i spidstimen, kan
der af kapacitetsmaessige arsager vaere behov for en tosporet rundkgrsel. Udformningen og
reguleringen kraever detaljeret viden om trafikken til og fra krydset.

Tosporede rundkgrsler er ikke behandlet i denne handbog. Tosporede ikke-signalregulerede
rundkgrsler er behandlet i handbogen “Rundkgrsler i abent land” i vejregelserien Udformning af
veje og stier i dbent land.

Signalregulerede rundkgrsler er ikke behandlet specifikt i vejregelhandbggerne. Ved udformning af
en sadan ma man anvende ovennavnte handbog ”Rundkgrsler i abent land” og handbogen
"Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

En rundkgrsel kan ogsa udformes som minirundkegrsel, hvor midtergen er befaestet, saledes at
stgrre kgretgjer kan kgre over den med et eller flere hjul. Minirundkegrsler kan anlaegges pa veje i
hastighedsklasse ”"Lav” og "Meget lav”. Minirundkgrsler kan ogsa anvendes pa veje i
hastighedsklasse "Middel”. | dette tilfaelde bgr det dog sikres, at hastighedsniveauet pa
straekningen omkring rundkgrslen er 50 km/h.

3.6.4 Fordele og ulemper ved rundkgrsler
Der er fglgende generelle fordele og ulemper ved rundkgrsler, som vil variere afhaengig af det
konkrete kryds og de lokale forhold:

Fordele:
e Er normalt den sikreste krydstype, isaer hvor der ikke faerdes lette trafikanter
e Giver normalt god fremkommelighed for den trafik, som i et prioriteret vejkryds ville vaere
sekundaertrafik
e Giver gode muligheder for opnaelse af en aestetisk god Igsning
e Er hastighedsdeempende, iszer for "ligeudkgrende" og "venstresvingende”
e Ervelegnede til regulering af vejkryds med fire eller flere vejgrene
e Ervelegnede i forbindelse med skift af vejtype
e Er mindre arealkraevende langs vejgrenene end vejkryds med kanalisering
e Ervelegnede i kryds med store svingende trafikstremme.

Ulemper:
e Er mindre egnede i kryds, hvor der er meget stor trafikintensitet pa de mest betydende
vejgrene og meget lille trafik pa de mindst betydende vejgrene
e Erarealkraevende, hvad angar den centrale del af krydsomradet
e Kan kun vanskeligt indpasses pa veje med stor haldning
e Har begraenset fremkommelighed for store, arealkraevende kgretpjer
e Kan ved store trafikmaengder give utilsigtet kedannelse
e Forringer ofte sikkerheden for cyklister, knallertkgrere og motorcyklister+

4”Handbog, Trafiksikkerhed — Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet 2014
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e Mennesker, som er blinde eller steerkt svagsynede, har svaert ved at orientere sig i
rundkgrsler. Der henvises til handbogen ”Feerdselsarealer for alle, Universiel design og
tilgeengelighed”

e Kan i visse tilfaelde give kapacitetsmaessige problemer, hvis de placeres teet ved signalanlaeg

o Medfgrer store anleegsudgifter

e Kan veere vanskelige at orientere sig i, hvis der er mere end 4 vejgrene, eller hvis vejgrene
ikke er vinkelrette pa hinanden.

3.7 lkke-prioriterede vejkryds

| firevejskryds mellem veje med ganske ringe trafikal betydning kan det komme pa tale at undlade
prioritering saledes, at der geelder hgjrevigepligt. Hastigheden i sddanne kryds bgr reduceres ved
fysiske foranstaltninger i alle fire ben af krydset.

Figur 3.9 Ikke-prioriteret vejkryds.

Man skal vaere yderst forsigtig med at sendre vigepligten i et eksisterende kryds fra ubetinget
vigepligt til hgjrevigepligt. Stedkendte trafikanter vil have svaert ved at erkende den form for
&ndringer. En sadan a&ndring bgr kun ske, hvis der samtidig etableres fysiske foranstaltninger i
krydset.

Ikke-prioriterede T-kryds bgr ligeledes kun anvendes pa veje med ganske ringe trafikal betydning og
hastighedsklasse “Meget lav”. Trafikanterne pa den gennemkgrende vej kan ofte have sveert ved at
erkende, at de har vigepligt overfor sidevejen. Det er derfor meget vigtigt, at hgjrevigepligten

fremgar helt tydelig for trafikanter fra alle retninger. Det kan fx sikres med en hzvet flade i krydset.

Mennesker med funktionsnedszettelser har svaert ved at faerdes i ikke-prioriterede kryds.

Synshandicappede kan have sveert ved at erkende eventuel vigepligt, mens ldre kan fgle det
utrygt.
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4 DE ENKELTE ELEMENTER

4.1 Oversigt over elementer

Figur 4.1 viser en principskitse med betegnelse for de fleste af de geometriske elementer, som kan
indga i et vejkryds.

Kgrebane

Busbane

Spzaerreflade (slips)

Fodgaengerfelt
Midterareal
Cykelfelt

Afkortet cykelsti

Tilslutningskant

Cykelbane

\OEHTTITY

Skillerabat

Fortov
Cykelsti
Midterhelle

—— Kostraekning

Venstresvingsbane

Gennemfartsbane

Hgjresvingsbane
Frafartsbane
Tilfartsbane

—— Decelerationsstraekning

Kilestraskning

Breddeudvidelsesstraskning

Figur 4.1  Vejkrydsets geometriske elementer.
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| afsnit 4.2-4.22 beskrives de enkelte elementer, deres dimensioner og den geometriske
udformning i gvrigt.

Af praktiske grunde behandles alle rundkgrslens elementer samlet i afsnit 4.13, som ogsa
indeholder en principskitse med betegnelser for elementerne.

For mere detaljerede beskrivelser af en metodik for projektering af vejkryds anbefales at anvende
de metodikker, der er beskrevet i vejregelserien Udformning af veje og stier i abent land i
handbggerne ”Prioriterede vejkryds i abent land”, “Rundkgrsler i dbent land” og ”Signalregulerede
kryds i abent land”.

4.2 Vognbaner

4.2.1 Antal vognbaner i signalregulerede kryds

| signalregulerede vejkryds fastleegges antallet af tilfartsbaner, og deres fordeling pa
gennemfartsbaner (ligeudbaner), venstresvingsbaner og hgjresvingsbaner, ved hjzelp af en
kapacitetsberegning. Ved denne beregning er det vaesentlig at sikre, at svingbaner har tilstraekkelig
magasinplads, sa der ikke sker tilbagestuvning ud i gennemfartsbanerne.

Forhold, der er med til at definere antallet af vognbaner gennem et signalreguleret kryds, er:

o Trafikstremme, der skal kunne kgre uafhaengigt af andre trafikstremme, skal have egne
vognbaner.

o Trafikstremme, der kan blokere for andre trafikstremme, kan med fordel gives egne
vognbaner.

o Trafikstremme, der har stor trafikbelastning pr. vognbane, gives eventuelt supplerende
vognbaner.

e Forbedre specifikke kgretgjers fremkommelighed ved at etablere szerskilte vognbaner
herfor gennem krydset (busbaner, BRT og letbaner).

Hvor der er vognbaner/cykelstier, som gnskes afviklet uden om signalreguleringen, skal der
afseettes arealer hertil.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 206 X. Trafiksignaler, generelt
Hgjre og venstresving skal separatreguleres med 3-lys pilsignal, X 12 Pilsignal, i fglgende
situationer:

1) to eller flere venstresvingsbaner over for modkgrende, eller

2) to eller flere hgjresvingsbaner over for cyklister eller fodgaengere.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017- kapitel 8 Signalanlaeg

Det er ud fra et sikkerhedssynspunkt gnskeligt, at der kun etableres én gennemfartsbane, hvis der
forekommer vigepligtsreguleret venstresving ind over gennemfartsbanen.

For ligeudkgrende trafikstremme skal antallet af vognbaner efter krydset pa en passende straekning
mindst veere lig med antallet af vognbaner fgr krydset. Hvis det er ngdvendigt at flette 2 vognbaner
sammen efter krydset, bgr straekningen vaere sa lang, at det sikres, at der ikke sker tilbagestuvning i
krydset.
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Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 229 V. Geometriske forhold:
For enhver trafikstrgm skal antallet af vognbaner i og efter krydset mindst vzere lig antallet af
vognbaner fgr krydset.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017- kapitel 8 Signalanlaeg

Krydsets midterareal bgr udformes sadan, at gennemfartsbanerne sa vidt muligt far et retlinet
forlgb, hvor forsaetninger og skarpe knaek undgas. Alle vognbaneforlgb bgr veere nemme at fglge,
ogsa nar afmaerkningen pa grund af vejrliget er sveer at se.

Det centrale krydsomrade afgreenses af stoplinjer og tilslutningskanter. Tilslutningskanter kan
udfgres enten af afmaerkning eller kantsten.

Omradets udformning bestemmes af bredderne pa til- og frafarter inkl. heller, arealbehov ved
svingning og plads til samtidigt venstresving i krydsets midte for de dimensionsgivende kgretgjer,
se figur 4.2.

-

i

Figur 4.2 Dimensionsgivende kgretgjer under samtidigt venstresving.

Hvis der etableres svingbaner i tilfarten, skal der vaere en klar opdeling i og afmaerkning af
gennemfarts-, h@gjresvings- og venstresvingsbaner i henhold til Bekendtggrelse om anvendelse af
vejafmaerkning.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 177 Kantlinjer (Uddrag):

Stk. 4. Kantlinje skal anvendes til at adskille en almindelig vognbane fra en saerlig bane (ren
svingbane, krybespor, parkeringsbane, buslomme, busbane, letbaner, ngdspor og cykelbane).
Stk. 5. | vejkryds, der ikke er signalregulerede, skal kantlinjen for den mere betydende vej fgres
gennem krydset. Kantlinjen for den mindre betydende vej skal afbrydes i krydset.

Stk. 6. | signalregulerede kryds anvendes kantlinje efter forholdene.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Det bgr desuden tilstraebes at placere svingbaner “uden pa” gennemfartsbanerne, saledes at
gennemfartsbanerne far et ubrudt forlgb uden knak eller harde forsaetninger.
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Det er vigtigt, at de benyttede horisontalradier tilgodeser stopsigt til signalerne og til bagenden af
de forventede k#dannelser. Hvis dette ikke er tilfaeldet, skal der afmaerkes i henhold til
Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning (se ogsa afsnit 2.3.4.).

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 36 A19 Lyssignal:

A19 skal anvendes ved enkeltliggende signalanlaeg pa veje, hvor den tilladte hastighed
overstiger 60 km/h, eller hvis signalet ikke kan ses inden for de hastighedsafhaengige afstande,
som angivet i § 32.

Stk. 2. Nar A 19 bruges som midlertidig tavle skal den altid placeres f@r eventuel permanent
advarsel med A 19 Lyssignal.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

4.2.2 Antal vognbaner i ikke-signalregulerede kryds
| ikke-signalregulerede vejkryds bgr antallet af ligeudbaner pa primaervejen veaere lig antallet af
baner pa fri straekning.

Separat venstresvingsbane pa primaervejen kan anlaegges af sikkerhedshensyn eller af hensyn til
krydsets kapacitet og trafikafvikling. Anleeg af venstresvingsbaner vil iseer reducere antallet af
uheld, hvor et bagfrakommende kgretgj pakerer et holdende kgretgj, der venter pa venstresving,
samt uheld ved venstresving ind foran medkgrendes. Der bgr kun anlaegges én venstresvingsbane
for hver af de to retninger pa primaervejen.

Anlaeg af hgjresvingsbaner pa primaervejen kan pa veje med cykelsti og med intensiv biltrafik
modvirke, at en hgjresvingende bilist presses til at svinge for tidligt og derved eventuelt pakgrer en
cyklist.

Desuden kan en hgjresvingsbane eliminere uheld, hvor bagfrakommende kgretgjer pakgrer
holdende eller langsomt kgrende kgretgjer, der venter pa hgjresving.

Etablering af hgjresvingsbaner kan ogsa benyttes til at begraense antallet af ligeudbaner.

Anlzeg af hgjresvingsbane gger dog krydsets stgrrelse og giver de krydsende og svingende flere
baner at skulle forholde sig til. Dette kan bidrage til en forgget uheldsrisiko i forhold til kryds uden
hgjresvingsbaner, isaer hvad angar prioriterede vejkryds.

Desuden kan hgjresvingende biler i hgjresvingsbanen i visse situationer daekke for oversigten fra
sekundaervejen til den hurtige trafik i gennemfartsbanen. Dette kan afhjzelpes ved at anlaegge en
kileformet spaerreflade, ogsa kaldet ”“slips” eller en helle mellem hgjresvingsbanen og ligeudbanen.

Undladelse af hgjresvingsbaner kan virke hastighedsdeempende.

Pa sekundarvejen bgr der, af hensyn til oversigten og dermed til sikkerheden, kun etableres én
tilfartsbane og én frafartsbane.

4.2.3 Bredde

Vognbanebredderne for tilfartsbaner med kun ubetydelig cykeltrafik bgr normalt holdes inden for
de intervaller, som fremgar af figur 4.3. Normalt bgr bredden af gennemfartsbanen vaere den
samme som bredden af vognbanen udenfor krydsomradet.

5 Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
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Hastighedsklasse

[0]] Middel Lav Meget lav

(60-70km/h) (50 km/h)  (30-40 km/h)  (10-20 km/h)

Ligeudgéende vognbaner i 3,50 3,00-3,25 2,80-3,00Y 2,754
signalregulerede kryds eller
pa primaervejen i
prioriterede kryds?

Rene svingbaner i 2,754-3,00
signalregulerede kryds,
svingbaner pa primaervejen i
prioriterede kryds eller
tilfartsbaner i rundkgrsler®

Tilfartsbaner pa 2,7549-3,50
sekundaervejen i prioriterede
kryds?

b Vognbanebredden skal vaere mindst 2,75 m mellem to linjer eller mellem en linje og kantsten,
medmindre den kgrende trafik afvikles med meget lav hastighed (10-20 km/h), og der forekommer
meget fa store kgretgjer jf. Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning § 164.

2 Bredden er ekskl. bredden af kantlinjen mod svingbaner og ekskl. kantbaner (dvs. afstanden mellem
indre og ydre begraensningslinje).

3) Bredden er mellem linjernes inderside. Der skal tages hensyn til kgretgjer med szerligt stort
karrosseriudsving fx 13,7 m busser.

Figur 4.3 Normale vognbanebredder (m), vognbaner med kun ubetydelig cykeltrafik.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 164 Q. Leengdeafmaerkning:
Lengdeafmaerkning skal anvendes til adskillelse af vognbaner med modsatte faerdselsretninger
(midtlinje), til adskillelse af vognbaner med faerdsel i samme retning (delelinje), til afgraensning
af den del af kgrebanen, der skal benyttes af motorkgretgjer og store knallerter og til
afgraensning af szerlige baner (kantlinje) samt til opdeling af stier.

Stk. 2. Afstanden mellem to linjer eller mellem en linje og kantsten, der begraenser samme
vognbane, skal veere mindst 2,75 m, medmindre den kgrende trafik afvikles med meget lav
hastighed (10-20 km/h), og der forekommer meget fa store kgretgjer. Breddekravet gaelder
heller ikke ved vejarbejde, hvor en smal vognbane er afmaerket med C 41 Kgretgjsbredde.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Hvor ligeudbaner pa veje i hastighedsklasse "Middel” eller undtagelsesvis hastighedsklasse "Hgj”
benyttes af cykeltrafik i veesentligt omfang, bgr vognbanebredden forgges med 1,0 m.

En frafartsbane bgr mindst vaere sa bred som den tilfartsbane, der leverer ligeudkgrende trafik til
den. Pa streekningen naermest krydset vil hensynet til det dimensionsgivende kgretgjs arealbehov

under indsvingning dog ofte veere afggrende.

Figur 4.4 viser, hvordan vognbanebredderne males i forhold til linjer.
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Figur 4.4  Mdleregel for afstand mellem linjer og vognbanebredder®

Ved vognbaner afgraenset af kantsten pa begge sider bgr der veere 3,5 m mellem kantstenene.

Hvor cykelstien afkortes gennem krydset, bar hgjresvingsbanen veere 3,5 m bred inkl. afmaerkning.
Bredden vil give ligeudkgrende cyklister mulighed for at holde til venstre for hgjresvingende

personbiler, mens denne bredde ikke giver ligeudkgrende cyklister opfattelse af, at de
ydersiden af en hgjresvingende lastbil.

% Handbogen ”Laengdeafmaerkning” i vejregelserien Afmaerkning pa kgrebanen

36
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Ved etablering af to svingbaner i samme retning bgr svingbanerne dimensioneres efter de lokale
forhold og de dimensionsgivende kgretgjer, der kan forventes ad den pagaeldende vejgren. Hvis der
ikke kan fremskaffes oplysninger, der afdaekker dette, kan hgjre bane dimensioneres for
saettevogntog og venstre bane for et renovationskgretgj/lastbil 10 m. Hvis de to baner har
forskellige vejvisningsdestinationer, bgr begge baner etableres, sa de kan afvikle det
dimensionsgivende kgretgj samtidig.

Separate hgjresvings- og venstresvingsbaner er sammensat af en decelerationsstraekning Ly og en
k@straekning Lig.

L L
< g >l p
Lki
«—p
|

_//_—’—;————
—////J

L 1 D
n%—r - o— — 3 _Jc R —

< Lbu bl Ld+Lko-ka'

Figur 4.5 Decelerationsstraekning Lq. Kilestraekningen Ly og breddeudvidelsesstraekningen Ly, er
beskrevet i afsnit 4.10 og 4.11.

Decelerationsstraekningen bgr vaere sa lang, at en vaesentlig del af decelerationen kan ske i den
separate vognbane. | figur 4.6 er vist vaerdier for decelerationsstraekningens laeengde under
forudsaetning af:

e At der foretages en komfortabel deceleration (2 m/sek?)
e At hastigheden ved skift til svingbanen er reduceret til 0,7 x planlaegningshastighed.

Planlaegningshastighed (km/h)

Decelerationsstraekningens lengde (m) 45 35 25 15 8

Figur 4.6  Decelerationsstraeekningens leengde L.

Hvad angar beregning af kgstraekningens laeengde (L«s) henvises til handbogen “Kapacitet og
serviceniveau”. Leengden af k@straekningen bgr veere mindst 25 m, svarende til omkring 4 kgretgjer.
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4.3 Baner for bus og BRT

4.3.1 Etablering

For at fremme bustrafikkens rejsehastighed igennem et vejkryds kan der anlaegges separat
busbane, enten i forlaengelse af en busbane pa straekningen eller lokalt i tilfarten til krydset. For
BRT Igsninger vil busbanen oftest vaere en del af et leengere separat tracé.

Krydsninger med letbaner behandles i handbogen ”Letbaner i vejkryds” i vejregelserien Letbaner
samt i handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

4.3.2 Placering
En busbane kan anlaegges som:

e Fzlles bane sammen med hgjresvingende biltrafik
o Felles bane med cykler og sma knallerter

e Separat ligeudbane

e Separat venstresvingsbane.

43.3 Bredde

Busbaner bgr normalt vaere 3,5 m og mindst 3,0 m brede. Pa lokalveje med planlagningshastighed
40 km/h eller derunder kan der i visse situationer benyttes en busbanebredde pa ned til 2,75 m.
Dette kan dog medfgre en risiko for, at bussernes fremkommelighed reduceres afhaengig af
trafikmaengden og de lokale forhold.

Hvor der undtagelsesvis er anlagt busbane i hgjre side af vejen, men ikke cykelsti, skal busbanen
benyttes af cyklister. Bredden af busbanen bgr i sa fald forgges med et cykeltillaeg pa 1,0 m.

Bekendtggrelse om feerdselsloven, § 49:

Stk. 2. Cyklist skal altid holde til hgjre pa den vognbane, der er beliggende yderst til hgjre i
faerdselsretningen. Vognbanen ved siden af kan dog om ngdvendigt anvendes under overhaling,
safremt denne ikke kan ske til hgjre.

Kilde: LBK nr. 38 af 5. januar 2017

Bredden af et dobbeltrettet bustracé for BRT bgr vaere 7,0 m bredt. Hvis dette ikke er muligt, sa
kan man anvende en bredde pa 6,5 m. Se i gvrigt handbogen ”Kollektiv bustrafik og BRT” i
vejregelserien Kollektiv trafik pa veje.

4.4 Busprioritering i signalregulerede kryds

Ud over busbaner kan der i signalregulerede vejkryds etableres en raekke foranstaltninger, som
sikrer busser og BRT tilfredsstillende passage af kryds, og som forgger deres rejsehastighed og
rettidighed. Det kan vaere aktiv busprioritering fx ved grgnne bglger eller bussignaler. Dette er
naermere beskrevet i handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien
Trafikledelsessystemer samt i handbogen “Kollektiv bustrafik og BRT” i vejregelserien Kollektiv
trafik pa veje.

For prioritering af letbaner henvises til handbogen ”Letbaner i vejkryds” i vejregelserien Letbaner
og "Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.
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4.5 Cykelstier

4.5.1 Linjefgring mm.
Vejkryds med cykelstier pa den ene eller pa begge veje bgr forsynes med passende faciliteter for
cyklister efter de fglgende principper.

Ved fastlaeggelse af cyklisters ruter i kryds bgr omveje begraenses mest muligt, og eventuelle
uhensigtsmaessige ruter bgr vanskeligggres eller direkte hindres, dog uden at oversigtsforholdene
forringes.

Ubrudte cykelstier og -baner bgr kun fgres rundt om krydsets hjgrner pa steder, hvor hverken
venstresvingende eller ligeudkgrende cyklister forekommer.

4.5.2 Cykelstier i ikke-signalregulerede kryds
| ikke-signalregulerede vejkryds kan en cykelsti afbrydes eller fgres ubrudt igennem krydset
(sidevejstilslutning med overkgrsel), se figur 4.7 og 4.8.

Figur4.7  Afbrudt cykelsti.
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Figur 4.8  Cykelsti fgrt igennem krydset.

Flere analyser af trafiksikkerheden viser, at etablering af overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds
forbedrer trafiksikkerheden for de lette trafikanter.”

Hvor der er cykelsti op til krydset, bgr den fgres helt teet pa kgrebanen de sidste 30-50 m inden
krydset, saledes at lastbilchauffgrer kan observere bagfrakommende cyklister via hgjre sidespejl.

Safremt det gnskes, at svingende lastbiler skal kunne faerdigggre frasving til sidevej, uden at en
bagvedkommende knallert skal bremse, anbefales et frit sigte bagud pa 70 m, se i gvrigt afsnit 5.4.

Generelt bgr cyklisterne af hensyn til deres fremkommelighed ikke palaegges vigepligt, nar de kgrer
langs en primaervej pa tveers af sekundaerveje. Under helt specielle omstaendigheder kan en sti dog
traekkes tilbage og palaegges vigepligt. Afstanden til krydset bgr da vaere sa stor, at krydsningen ikke
opfattes som en del af selve krydset, dvs. optimalt 10-15 m. Nar stitrafikanten palaegges
vigepligten, er det vigtigt at sikre, at stitrafikanten krydser sekundaervejen med lav hastighed,
hvorfor det kan vaere ngdvendigt at anlaegge en bremsekurve frem mod krydsningspunktet eller
etablere bomme ved krydsningspunktet.

| byomrader vil arealforholdene dog ofte laegge kraftige begraensninger pa muligheden for
overhovedet at etablere en tilbagetrukket cykelsti.

4.5.3 Dobbeltrettede stier
Anvendelse af dobbeltrettede stier er behandlet i et cirkulezere om etablering af dobbeltrettede
cykelstier.

7”Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
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Cirkulzere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej (uddrag):

b) Dobbeltrettet sti i bymaessig bebyggelse:

2) Der skal etableres en rabat mellem cykelstien og vejens kgrebane. Rabatten skal have en
bredde af mindst 1 m, medmindre der er etableret szerlige foranstaltninger til beskyttelse af
stitrafikanterne, fx hegn, autovaern eller heller.

3) Etablering af hgjresvingsbane fgr en sidevej vil veere af sikkerhedsmaessig vaerdi for
stitrafikanterne. Nar der anlaegges hgjresvingbane, indsnzavres skillerabatten mod kgrebanen til
0,5 m eller erstattes af en kantstensafgraensning. Skillerabatten skal indsnzevres tilsvarende ved
signalreguleret kryds.

4) Ved vejkryds ma de i 2) naevnte rabatter hgjst vaere 6 m brede. Oversigten i krydset skal veere
tilstraekkelig til at sikre, at bilister, som krydser stien, og som har vigepligt over for cyklisterne,
kan overholde denne vigepligt.

7) Hvor en dobbeltrettet sti langs en primaervej krydser en mindre sidevej, og stien i helt
overvejende grad anvendes af cyklister, kan stien fgres pa en overkgrsel tveers over
sidevejstilslutningen. Sadanne overkgrsler ma ikke benyttes ved stgrre vejtilslutninger og i
signalregulerede kryds.

Kilde: CIR nr. 95 af 6. juli 1984

Cirkulzere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej (Uddrag):

c) Dobbeltrettet cykelsti i signalreguleret kryds:

2) Nar en dobbeltrettet cykelsti ligger til hgjre for en vognbane med hgjresvingende trafik, og de
to deltilfarter har faelles periode med grgnt lys, ma den dobbeltrettede cykelsti pa en passende
streekning for stoplinjen hgjst veere 3 m bred og en eventuel rabat mod vognbanen hgjst 0,5 m
bred.

4) Konflikter mellem hgjresvingende motorkgretgjer og modkgrende cyklister og mellem
venstresvingende motorkgretgjer og medkgrende cyklister kan vaere lgst ved separat regulering
af de svingende motorkgretgjer eller ved separat regulering af cyklisterne. Hvis dette ikke er
tilfeeldet, skal motorkgretgjernes sving forega fra en vognbane, og denne ma ikke benyttes af
ligeudkgrende motorkgretgjer. Endvidere skal konfliktsituationerne fremtraede tydeligt under
alle forhold. | alle situationer skal der vaere tydelig afmaerkning med feerdselstavler og
kgrebaneafmaerkning, og cykelstien skal som minimum vaere belyst i overensstemmelse med
cirkuleere af 26. september 1979 om vejbelysning, pkt. 2.1.7, stk. 4, og pkt. 2.2.4. Neermere
regler om anvendelse af farvet belaegning af cykelarealer vil senere fremkomme.

Kilde: CIR nr. 95 af 6. juli 1984

Dobbeltrettede cykelstier langs veje i byer bgr af hensyn til trafiksikkerheden kun anlaegges i
ganske seerlige tilfelde, se i gvrigt handbogen "Tveaerprofiler i byer” og gennem vejkryds bgr
dobbeltrettede stier generelt udfgres som krydsning i to plan.

Hvor en dobbeltrettet cykelsti alligevel krydser en trafikvej i et vejkryds i niveau, bgr krydsningen
udfgres:

e ved signalregulering af krydsningen
e ien rundkgrsel

e jetT-kryds.

| signalregulerede kryds bgr dobbeltrettede stier afvikles i egen fase, saledes at der ikke er
vigepligtsregulerede konflikter med hgjre- eller venstresvingende kgretgjer.
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Det er desuden vigtigt, at en dobbeltrettet cykelsti altid fgres helt frem til krydset. Det vil normalt
veere en sikkerhedsmaessig fordel for cyklisterne, hvis der etableres hgjresvingsbane i tilfarten langs
den dobbeltrettede sti.

Hgjresvingende omfatter ogsa dem, der svinger fra en vognbane, hvor der ogsa er ligeudkgrende.
Hvis stien er bredere end 3,0 m, er der risiko for, at ferere af motorkgretgjer, der starter ved gront

lys, overser cyklister, der kgrer frem mod det grgnne lys.

I rundkgrsler anbefales det af trafiksikkerhedsmaessige arsager at palaegge stitrafikanten vigepligt
og fare krydsningspunkterne vaek fra cirkulationsarealet.

Figur 4.9 viser et eksempel pa en dobbeltrettet stis passage af en rundkgrsel.

Figur 4.9 Dobbeltrettet stis passage af en rundkagrsel, principskitse.

Dobbeltrettede stiers krydsning i et prioriteret T-kryds kan indebaere en hgj uheldsrisiko for
stitrafikanten. Analyser har vist, at risikoen kan reduceres ved at angive vigepligtsforholdene og
placere krydsningspunktet pa sekundaervejen pa en sikker made. Det anbefales, at krydsningen
udformes pa en af fglgende to maders:

o Stitrafikanten paleegges vigepligten
e Vigelinje pa sekundzervejen bag krydsende sti.

Ovennzvnte lgsninger er illustreret pa figur 4.10.

8 Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, Rapport nr. 507" Vejdirektoratet 2014
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Figur 4.10  Eksempel pd udformning af krydsning med dobbeltrettet sti i vigepligtsregulerede T-
kryds.

Den sikreste Igsning er at paleegge stitrafikanterne vigepligt, hvilket til gengzeld reducerer deres
fremkommelighed. Lgsningen anbefales pa straekninger, hvor der er langt mellem sidevejene,
og/eller hvor sidevejene baerer megen trafik. Hvor stitrafikken palaegges vigepligt, bgr stien som
minimum traekkes 6 m vaek fra primeervejen.

Vigepligtsforholdene i denne Igsning kan understreges ved etablering af hastighedsdeempende
foranstaltninger pa stien fx ved at lade stien krydse pa en haevet flade, sa krydsning sker med lav
hastighed. Etablering af hastighedsdeempende foranstaltninger bgr dog afhaenge af antallet af
stitrafikanter og ud-/indkgrende pa sekundzervejen.

Lgsningen, hvor biltrafikken har vigepligt, anbefales pa straekninger, hvor fremkommeligheden for
stitrafikanten gnskes prioriteret, og hvor der er begreenset sidevejstrafik. Ved denne lgsning bgr
stien f@gres sa teet pa primaervejen som muligt

4.5.4 Ramper til og fra cykelstier

Ramper til og fra stier udfgres med blgd overgang mellem vej og sti. Der bgr saledes veere direkte
overgang uden niveauspring mellem stiens og vejens belaegning. Hvor der er kantsten sadanne
steder, bgr de fjernes eller dykkes.

| kryds, hvor den sekundzere stitrafik skal krydse over til en sti i primaerretningen, bgr der etableres
ramper som anfgrt i ovenstadende. Alternativt etableres hvidmalede ramper i asfalt med en max.
hzeldning pa 200 %., hvilket dog kun anbefales, hvor den krydsende stitrafik er begraenset.

4.5.5 Afmaerkning mv.

Hvor en cykelsti afbrydes, og hvor der skgnnes at vaere behov for at ggre opmaerksom pa konflikter
mellem cyklister og bilister, kan der afmaerkes et cykelfelt med bred punkteret linje suppleret med
cykelsymboler.

For at forbedre trafiksikkerheden i kryds med meget trafik kan hele cykelfeltet, som supplement til

eller erstatning for afmaerkning med bred punkteret linje, afmaerkes med bla farve. Dette gaelder
ogsa, hvor cyklerne fgres dobbeltrettet over en sekundaerve;j.
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Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 190 S21 Cykelfelt

S 21 ma ikke etableres for cyklister og fgrere af lille knallert, som har ubetinget vigepligt eller
hgjre vigepligt.

Stk. 2. Cykelfelt skal afmaerkes med bred punkteret linje. Som minimum skal cykelfeltets venstre
begraensning afmaerkes frem til adskillelsen mellem feerdselsretningerne pa den tveergaende
vej. Linjen kan dog udelades, hvis cykelfeltet afmaerkes med bla farve, og feltet fgres helt
gennem krydset.

Stk. 3. V 21 Cykelsymbol skal altid afmaerkes i feltet.

Stk. 4. Hvis belaegningen pa en sti bliver fgrt igennem et kryds, skal der afmaerkes et cykelfelt
med bred punkteret linje og cykelsymbol.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

De bla cykelfelter bgr dog anvendes med omhu. En analyse af bla cykelfelters sikkerhedsmaessige
effekt viser, at den trafiksikkerhedsmeessige effekt aftager ved etablering af mere end et blat
cykelfelt i signalregulerede kryds®.

Afmaerkning af dobbeltrettede cykelstier er beskrevet i hdndbogen “Pabudstavler” i vejregelserien
Afmaerkning med faerdselstavler.

Op- og nedkgrsler til gennemgaende cykelstier fx i T-kryds bgr markeres tydeligt, sa rampens
placering og bredde er klart synlig fx med hvid afmaerkning i mgrke fra krydsets modsatte side.
Figur 4.11 viser et eksempel pa sddanne ramper.
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Figur 4.11 Eksempel pG ramper til og fra cykelsti i T-kryds.

9”Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
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4.6 Cykelstier i signalregulerede kryds

Den bedste Igsning af cyklisters passage af signalregulerede vejkryds afhaenger af krydsets
udformning, regulering af primaere og sekundaere konflikter samt trafikkens sammensaetning,
herunder iszer antallet af hgjresvingende bilister og antallet af cyklister (inkl. afventende
venstresvingende cyklister) og antallet af fodgaengere.

Den sikkerhedsmaessigt bedste Igsning i signalregulerede kryds er en konfliktfri regulering af
cyklerne i forhold til biltrafikken, hvilket kan ske ved to-planlgsninger eller anvendelse af
cyklistsignaler, saledes cykeltrafikken afvikles i egen fase. Denne Igsning har dog en raekke ulemper
i forhold til pladsforhold og trafikafvikling (kapacitetsreducerende).

Safremt konfliktfri regulering ikke vurderes velegnet eller muligt, er der flere Igsningsmuligheder
for at handtere konflikten mellem hgjresvingende kgretgjer og ligeudkgrende cyklister. Fglgende
muligheder kan overvejes™:

e Fremfgrt cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane
o Afkortet cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane
e Fremfgrt cykelsti/-bane med kombineret ligeud-/hgjrebane.

Tiltagene er naevnt i prioriteret reekkefglge med den sikreste I@sning for lette trafikanter som
gverste punkt®. Ofte vil der i eksisterende byrum vaere geometriske bindinger, der er med til at
definere den valgte Igsning.

For at gge cyklisternes fremkommelighed kan man desuden overveje at etablere cykelshunts,
cykelbokse eller tillade hgjresving for rgdt.

En feellesti, der leder op mod et signalreguleret kryds , bgr afsluttes eller opdeles som minimum
nogle meter inden krydset, sa cyklister og fodgaengere kan handteres individuelt.

4.6.1 Fremfgrt cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane
Denne lgsning anbefales anvendt, nar cykelstien/-banen er fgrt frem til signalet, og der er etableret
en separat hgjresvingsbane.

Fordelen ved denne Igsning er:

e Hojt sikkerhedsniveau for cyklister
¢ God fremkommelighed

e God komfort/tryghed

e Mulighed for separat cyklistsignal.

I Igsningen med fremfgrt cykelsti/-bane og hgjresvingsbane bgr bilernes stoplinje traekkes 5 m
tilbage i forhold til cyklisternes stoplinje, se figur 4.12. Det sikrer, at hgjresvingende
lastbilchauffgrer kan se cyklister, der ankommer i rgd-tiden og derfor holder ved stoplinjen i deres
synsfelt, og at ligeudkgrende bilister har bedre oversigt til eventuelle langsomme eller sent
krydsende fodgeengere. Lgsningen Igser ikke konflikten mellem svingende biler og ligeudkgrende
cyklister, der ankommer i grgn-tiden.

©7Undga hgjresvingsulykker, Vej og trafiktekniske tiltag i signalregulerede kryds” Vejdirektoratet, 2014
" sikkerhed og tryghed pa cykelstier i Kebenhavn” Sgren Underlin, Claus Rosenkilde, Niels Jensen, Dansk Vejtidsskrift, marts 2007
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Tilbagetraekningen af stoplinjen males fra forkant stoplinje til forkant stoplinje, som vist pa figur
4.12. Der anbefales en afstand pa 30 cm mellem stoplinjen for cyklister og fodgaengerfeltet.
Signalstanderen vil oftest sta ud for stoplinjen for cyklister.

Figur 4.12  Fremfart cykelsti i signalreguleret kryds med separat hgjresvingsbane.

Cykelstien/-banen bgr desuden placeres taet ved kgrebanekanten uden nogen form for helle,
beplantet areal, parkering eller lignende pa en straekning pa 30 - 50 m inden stoplinjen, dels af
hensyn til krydsets samlede udstraekning, dels for at lette udsynet til cykelstien via bilernes hgjre
sidespejl.

Safremt det gnskes, at svingende lastbiler skal kunne faerdigggre frasving til sidevej, uden at en
bagvedkommende knallert skal bremse, anbefales et frit sigte bagud pa 70 m, se i gvrigt afsnit 5.4.

Denne Igsning er iszer velegnet ved store cykeltrafikmangder og kan med fordel suppleres med for-
gront for cyklister for at opna en bedre kapacitet i krydset.

Lgsningen kan suppleres med cykelboks som beskrevet i 4.6.4, hvilket kan give cyklisterne mulighed
for at saette i gang f@r biltrafikken og dermed friggre kapacitet til den hgjresvingende trafik.

Lgsningen kan suppleres med fgr-grant for hgjresvingende biltrafik (1 lys hgjresvingspil). Dette er
dog ikke en sikkerhedsmaessig god Igsning i kryds med cyklister. Erfaringen er, at mange
hgjresvingende bilister ikke stopper med at dreje, nar fgr-grgnt er ophgrt og dermed ikke holder
tilbage for ligeudkgrende cyklister.

De lokale forhold bgr derfor ngje overvejes, fgr det fx af kapacitetsmaessige arsager besluttes at
etablere fgr-gront for hgjresvingende i et kryds. Ventende venstresvingende cyklister vil i firbenede
kryds kunne holde i vejen for hgjresvingende bilister med fgr-grgnt, og hvis denne Igsning
etableres, bgr der sikres tilstraekkelige plads til cyklisterne. Lgsningen bgr ikke etableres i kryds
med mange venstresvingende cyklister.
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4.6.2 Afkortet cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane
Hvis der ikke kan etableres fremfgrt cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane,
anbefales at etablere afkortet cykelsti/-bane kombineret med separat hgjresvingsbane.

Ved afkortet cykelsti/-bane ophgrer cykelstien/-banen ved start af svingbanen, hvorefter cyklister
og hgjresvingende bilister deler en separat bane afmaerket med hgjresvingspile og cykelsymbol, se
4.13.

— 8

Figur 4.13 Afkortet cykelsti i signalreguleret kryds med separat hgjresvingsbane.
Fordelene ved denne Igsning er:

e Hgijt sikkerhedsniveau for cyklister
e Konflikten mellem ligeudkgrende cyklister og hgjresvingende flyttes vaek fra krydset.

Denne lgsning vil muligggre fletning mellem cyklister og hgjresvingende bilister i hgjresvingsbanen,
saledes at ligeudkgrende cyklister kan placere sig pa venstre side af de hgjresvingende biler. Det er
dog den hgjresvingende bilist, som i fgrste del af mangvren skal foretage et vognbaneskift og
derfor skal vige for eventuelle cyklister.

Losningen med afkortet cykelsti/-bane kan ikke anvendes, hvis cykeltrafikken skal reguleres
selvstaendigt. | sa fald er det en ngdvendig forudsaetning, at cykelstien/-banen fgres frem til
stoplinjen. Lgsningen anbefales ikke, nar svingbanen er en kombineret ligeud-hgjrebane.

Lgsningen anbefales tillige ikke, hvor der er store cykeltrafikmaengder, idet det kan pavirke
mulighederne for fletning mellem hgjresvingende biler og stitrafikanterne.

Hvis det g@nskes at give ligeudkgrende cyklister bedre fremkommelighed og bedre plads, kan
cykelstien/-banen fgres frem som cykelbane mellem hgjresvings- og ligeudbanerne, se figur 4.14.
Norske undersggelser viser, at dette tiltag har en positiv effekt pa cyklisternes fremkommelighed
og tryghed uden at pavirke trafiksikkerheden.

12 7Centralt opmaerket cykelbane” Michael Sgrensen, Trafik & Veje, januar 2011 og “Separate sykkelanlegg i by. Effekter pa sikkerhet,
fremkommelighet, trygghetsfglelse og transportmiddelvalg” Haye A., Serensen M. W. J. og De-Jong T, T@I rapport nr. 1447/2015.
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Da Igsningen indebzerer, at hgjresvingende bilister krydser ind over ligeudkgrende cyklisters bane,
er det vigtigt, at de hgjresvingende bilisters hastighed er lav. Derfor anbefales denne Igsning kun pa
veje med en hastighed pa 50 km/h eller lavere.

Cykelbanen ved denne Igsning bgr minimum have en bredde pa 1,5 m inklusive kantlinjen mod det
ligeudgaende kgrespor. Bredden af hgjresvingbanen bgr veere 3,5 m.

Figur 4.14 Cykelbane mellem ligeud- og hgjresvingsbaner i signalreguleret kryds med separat
hgjresvingsbane.

4.6.3 Fremfgrt cykelsti/-bane kombineret med fzelles ligeud- og hgjresvingsbane

En lgsning med fremfgrt cykelsti/-bane kombineret med en faelles vognbane for ligeudkgrende og
hgjresvingende biler vil normalt veere en trafiksikkerhedsmaessig darlig I@sning og kan generelt ikke
anbefales ved nyanlaeg. Lgsningen kan dog vaere et ngdvendigt kompromis ved etableringer af
cykelstier i eksisterende byomrader.

| eksisterende kryds — og ved nyanlaeg hvor en mere trafiksikker Igsning ikke er mulig — bgr risikoen
for isaer hgjresvingsuheld i videst muligt omfang reduceres.

Som ved Igsningen med fremfg@rt cykelsti/-bane kombineret med hgjresvingsbane kan
uheldsrisikoen bl.a. reduceres ved at trackke stoplinjen for bilerne 5 m tilbage fra cyklisternes
stoplinje. De 5 m males som vist pa figur 4.15.

Ligeledes kan der arbejdes med signaltekniske tiltag, sa cyklister far for-grgnt eller afvikles i egen
fase.

Cykelstien bgr desuden placeres taet ved kgrebanekanten uden nogen form for heller, beplantet
areal, parkering eller lignende pa en straekning pa 30-50 m inden stoplinjen, dels af hensyn til

krydsets samlede udstrakning, dels for at lette udsynet til cykelstien via bilernes hgjre sidespejl.

Safremt det gnskes, at svingende lastbiler skal kunne faerdigggre frasving til sidevej, uden at en
bagvedkommende knallert skal bremse, anbefales et frit sigte bagud pa 70 m, se i gvrigt afsnit 5.4.
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Figur 4.15 Fremfgrt cykelsti med tilbagetrukket stoplinje for biler i signalreguleret kryds med fzelles
ligeud- og hgjresvingsbane.

Hvor der sikkerhedsmaessigt er behov for, at bilister og cyklister ggres saerligt opmaerksomme pa
hinanden, fx hvor der er fa cyklister, kan Igsningen vist pa figur 4.16 anvendes. Her er cykelstien/-
banen afbrudt 20-30 m fgr krydset og viderefgrt i en smallere cykelbane (1,2-1,7 m bred).

Igennem krydset afmaerkes med cykelfelt. Bade cykelbane og cykelfelt er markeret med
cykelsymboler (V21). For bilisterne er stoplinjen trukket 5 m tilbage i alle vognbaner fra cyklisternes
stoplinje malt som vist pa figur 4.16.

Herved kommer cyklister og bilister taettere pa hinanden, cykler og biler kgrer i samme niveau,

cyklisterne kan ses i bilernes hgjre sidespejl, og den tilbagetrukne stoplinje medfgrer, at cyklisterne
er synlige for bilisterne ved starten af en grgnperiode.

Figur4.16  Cykelbane i signalreguleret kryds med feelles ligeud— og hgjresvingsbane, som sigter mod at
ggre bilister og cyklister mest muligt opmaerksomme pé hinanden.
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En variant af Igsningerne vist pa figur 4.15 og 4.16 er at kombinere fgr-grgnt for cyklister med en
tilbagetrukket stoplinje for bilister pa 1-3 m afhaengig af fer-grgn-tiden. Det giver samme
sikkerheds- og tryghedsmaessige effekt, men kan give en bedre kapacitet i krydset for
hgjresvingende.

Den forbedrede kapacitet skyldes, at cyklisterne far fer-grgnt og dermed ikke spaerrer for de
hgjresvingende biler, samt at remningstiden i krydset i nogle tilfeelde bliver kortere. Lgsningen
handterer dog ikke konflikten mellem sene fodgaengere og eventuelle kgretgjer i andre vognbaner,
som spzaerrer udsynet til disse.

4.6.4 Cykelbokse
En cykelboks er et ekstra venteareal til cyklister, som er placeret foran bilernes stoplinje i
signalregulerede kryds.

Cykelbokse @ger cyklisternes fremkommelighed, da cyklisterne afvikles hurtigere ved grgnt lys.
Cykelbokse kan samtidig @ge cyklisternes synlighed.

Cykelbokse kan ogsa fungere som venteareal for venstresvingende cyklister. De kan iseer veere
hensigtsmaessige at etablere i T-kryds, hvor alle de ventende cyklister skal til venstre.

Cykelbokse kan kun etableres, hvor der er en hgjresvingsbane.

Ved etablering af cykelbokse stilles der krav til udformning og signalbestykning som angivet i
Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 187 S13 stoplinje:

S 13 Stoplinje ma kun anvendes i forbindelse med tavle B 13 Stop ved trafiksignal eller ved rgdt
blinksignal.

Stk. 2. Ved placering af stoplinje i forbindelse med tavle B 13 Stop finder reglerne om placering
af vigelinje tilsvarende anvendelse.

Stk. 3. Ved etablering af cykelboks foran vognbane med hgjresvingende trafik ved
signalreguleret vejkryds i taettere bebygget omrade kan der etableres to stoplinjer.

Stk. 4. Der skal veere cykelsti eller cykelbane i tilfarten mod vejkrydset, nar der etableres
cykelboks.

Stk. 5. Der ma ikke etableres cykelboks i kombination af pilsignal med 1-lys grgn pil til hgjre.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Det begr sikres, at et tilstraekkeligt antal cyklister kan blive fgrt frem til boksen, sa de f@rste cyklister
(som ikke traekker ud i boksen) ikke spaerrer for dem, der gerne vil frem og benytte boksen.

Det anbefales, at en cykelboks er ca. 5 meter lang, da dette dels muligggr, at cyklister lettere kan

komme ind i boksen, selv om der star andre cyklister der, og dels ggr, at cyklister er direkte synlige
for lastbilchauffgrer, som holder bag stoplinjen for rgdt.
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Figur 4.17 Cykelboks. Foto: Vejirektoratet

4.6.5 Cykelshunt

Hvor der er mange hgjresvingende bilister i krydset, og hvor geometrien muligggr det, er en anden
Igsningsmulighed at regulere de ligeudkgrende cyklister og de hgjresvingende cyklister separat og
fere de hgjresvingende cyklister i en cykelshunt udenom signalanlaegget, se figur 4.18 og figur 4.19.

Ligeudkgrende cyklister signalreguleres fgrst i forhold til hgjresvingende bilister og derefter
sammen med ligeudkgrende bilister.

Man skal dog veere seerligt opmaerksom pa forholdene for fodgaengere ved denne lgsning — isaer
blinde og svagsynede, da de ikke kan reguleres over shunten med lydsignaler. Se i gvrigt
handbogen “Faerdselsarealer for alle — Universiel design og tilgaengelighed”.

Hvis cyklister gnskes friholdt for signalgivningen, skal man vaere opmaerksom p3, at hovedsignaler
geelder cyklister, uanset om signalet er placeret til venstre eller til hgjre for en eventuel cykelsti,
medmindre der anvendes cyklistsignaler. Man bgr derfor udforme shunten, sa den geometrisk
adskiller sig fra signalanlaegget fx ved etablering af en helle eller tilbagetraekning af shunten.

Det anbefales at forsaette fodgeengerfeltet over cykelstien, saledes at fodgeengernes
opmaerksomhed fgrst rettes mod de hgjresvingende cyklister og dernaest mod signalreguleringen.
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Figur 4.18 Separat regulering af ligeudk@rende og hgjresvingende cyklister via cykelshunt udenom
et signalreguleret kryds med separat hgjresvingbane.

Figur 4.19 Separat regulering af ligeudkgrende og hb}'rsvingende cyklister via cykelshunt.
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4.6.6 Hgjresving for rgdt
For at gge cyklisternes fremkommelighed kan de fritages for rgdt signal ved hgjresving, hvis der
bade er fremfgrt cykelsti i tilfarten og cykelsti i den tvaergadende frafart til hgjre.

Krydset skal vaere indrettet, sa det er let og overskueligt for den hgjresvingende cyklist, og der ma
ikke vaere for mange potentielle konflikter. Lgsningen er ikke velegnet, hvor der er mange
krydsende fodgaengere.

Lasningen er heller ikke velegnet pa veje med en hastighed over 50 km/h, da bilister kan reagere
uhensigtsmaessigt, nar en cyklist kommer rundt om hjgrnet, og det er mere udtalt ved hgje
hastigheder.

Der er krav til opdelt cykelsti med pilafmaerkning for hgjresving og vigelinje sa teet pa den
tvaergdende vej som muligt. Ligeledes skal cykelstien minimum have en bredde pa 1,85 m.

Pa signalmasten ved stoplinjen opsaettes under det lavtsiddende hovedsignal en U 7 tavle, som vist
pa figur 4.20.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 213 X11 Hovedsignal (uddrag):
Stk. 2. Undertavlen U 7 ma kun anvendes under X 11 Hovedsignal, X 12 Pilsignal og X 16
cyklistsignal uden separat pilsignal mod hgjre, i en tilfart, hvor:

1) der op mod vejkrydset er separat cykelsti i bade tilfart og frafart mod hgjre,

2) cykelstien er opdelt i en ligeudbane og en hgjresvingsbane med en samlet bredde pa

mindst 1,85 meter inkl. ubrudt linje for opdeling af cykelsti,

3) ligeudbanen og hgjresvingsbanen er hver iseer minimum 0,925 meter malt fra kantsten til

midte af den ubrudte linje for opdeling af cykelsti,

4) hgjresvingsbanen er afmaerket med hgjresvingspil for cyklist,

5) hgjresvingsbanen er afmaerket med S 11 vigelinje, sa teet som muligt pa tvaergaende

cyklister og fgrere af lille knallert og

6) afstanden til faste genstande skal veere mindst 0,30 meter.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017
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4.6.7 Arealer for venstresvingende cyklister

| kryds med mange venstresvingende cyklister er det af kapacitetsmaessige hensyn vaesentligt at
tilvejebringe de ngdvendige ventearealer for venstresvingede cyklister, saledes at de ikke
begraenser afviklingen af den gvrige trafik ved signalskift.

Figur 4.22 og 4.23 viser eksempler pa kryds med ventearealer for cyklister. Cykelbokse kan ogsa
fungere som venteareal for cyklister, se i gvrigt afsnit 4.6.4.

Figur 4.2 Eksempel pG venteareal for venstresvingede cyklister. Foto: Rambgl|

Figur 4.23 Eksempler pa venteareal for venstresvingede cyklister. Foto: Aarhus Kommune
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4.6.8 Blat cykelfelt

Ogsa etablering af blat cykelfelt gennem et kryds kan vaere et velegnet tiltag med henblik pa at
reducere risikoen for cyklistuheld. Det bla cykelfelt vil vaere medvirkende til at gge de gvrige
trafikanters opmaerksomhed pa cyklisterne ved at synligggre cyklisters kgreareal.

Cykelfelter gennem kryds skal dog bruges med omhu og kun benyttes, hvor der er serligt behov for
at markere cyklisternes vej gennem krydset. Ligeledes forsvinder effekten af det bla cykelfelt, hvis
der etableres mere end et blat cykelfelt i samme kryds®.

Virkningen af blat cykelfelt er bedst i mindre trafikerede signalregulerede kryds.

4.6.9 Ind- og udkegrsler
Uanset hvilken Igsning der vaelges, bgr ind- og udkgrsler undgas i tilfartsomradet.

4.7 Fortov mm.

4.7.1 Bredde

Fortove anlaegges sa brede, at der er plads til de relevante mgdesituationer, jeevnfgr handbogen
"Grundlag for udformning af trafikarealer” — ogsa omkring hjgrner. Der bgr i denne sammenhang
ogsa tages hensyn til ventende fodgeengeres arealbehov ved signalregulerede fodgaengerfelter mv.
samt til placeringen af vejudstyr etc.

De ngdvendige bredder til gangbane, inventarzone og udligningszone mod husfacader o.l. bgr
tilgodeses samtidig med, at der bgr vaere plads til indvendige fortovsramper i forbindelse med
kantstenssaenkning.

Ved fastlaeggelse af fortoves bredde bgr der tages hensyn til, at der kan ske let og hensigtsmaessig
mekaniseret drift og vedligehold som fx renhold og vintertjeneste under hensyntagen til placering
af vejudstyr.

| overvejelserne om ngdvendig fortovsbredde bgr ogsa indga en vurdering af kravene om oversigt
fra stopposition, jeevnfgr kapitel 5.

4.7.2 Kantsten

Hvor fodgeengertrafik af nogen betydning krydser cykelsti eller kgrebane, bgr kantstenen af hensyn
til kgrestole og barnevogne saeenkes som naermere beskrevet handbogen ”Faerdselsarealer for alle —
Universiel design og tilgaengelighed”. | overvejelserne om udformningen bgr dog ogsa indga
hensynet til vejafvanding, vejens drift og vedligehold mm.

4.8 Fodgangerfelter

4.8.1 Placering mv.

Et fodgeengerfelt bgr normalt lsegges i fodgaengernes naturlige ganglinje, og det bgr under alle
omstaendigheder laegges sa teet ved krydset, at svingende trafikanter naturligt opfatter det som
hgrende med til krydset. Af hensyn til orienteringen for personer med synshandicap bgr mindst 90
cm af feltet placeres pa et retlinet stykke af kantstenen. Dette er specielt vigtigt, hvor der ikke
anlaegges retningsfliser, da synshandicappede her bruger kantstenen som retningsgiver.

8 "Handbog, Trafiksikkerhed - Effekter af vejtekniske virkemidler, 2. udgave, rapport nr. 507” Vejdirektoratet, 2014
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Signalregulering af fodgaengerfelter teet ved ikke-signalregulerede kryds bgr ikke finde sted, og
ikke-signalregulerede fodgaengerfelter pa streekninger bgr ikke etableres i umiddelbar nserhed af
signalregulerede kryds.

Ikke- signalregulerede fodgaengerfelter, som eksempelvis etableres ved en cykelshunt, og som
umiddelbart ligger i naer tilknytning til et signalreguleret fodgaengerfelt, bgr forsynes med
stgttepunkter og geometrisk vaere adskilt fra det signalregulerede fodgaengerfelt. Dette skal sikre,
at fodgaengere ikke ukritisk og fejlagtigt gar pa det grgnne signal ved det ikke-signalregulerede
fodgaengerfelt.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 189 S17 Fodgangerfelt:
Fodgaengerfelt uden signalregulering ma ikke etableres, hvor den tilladte hastighed er stgrre
end 60 km/h.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Der bgr som udgangspunkt etableres fodgaengerfelter over de ben i krydset, hvor der er et
krydsningsbehov og ikke ngdvendigvis over alle ben i et vejkryds.

Det anbefales, at et fodgaengerfelt etableres vinkelret pa kantstensbegraensningen af til- og
frafarten af hensyn til personer med synshandicap. Dette er specielt vigtigt, hvor der ikke anlaegges
retningsfliser, da synshandicappede her bruger kantstenen som retningsgiver. Fodgaengerfeltet bgr
desuden deles af en midterhelle som stgttepunkt, saledes at fodgaengerne kun krydser enkeltrettet
trafik.

4.8.2 Udformning
Fodgaengerfelter i kryds bgr normalt vaere 3,0 m brede, og skal som minimum veere 2,5 m brede.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmarkning, § 189 S17 Fodgaengerfelt:
Stk. 4. Fodgangerfelt i kryds skal vaere mindst 2,5 m bredt, og fritliggende fodgaengerfelt skal
mindst veere 4 m bredt.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Fortovsarealerne omkring krydset bgr udformes, sa de indeholder letforstaelig taktil information.
Ved fodgaengerfeltet etableres retningsfelter, opmaerksomhedsfelter og kantstensopspring som
naermere beskrevet i handbogen ”Faerdselsarealer for alle — Universiel design og tilgeengelighed”.

Ramper udformes sadan, at de ikke hindrer en effektiv vejafvanding.

Hvor to (eller flere) dele af et fodgaengerfelt reguleres i to tempi, bgr de enkelte dele forskydes i
forhold til hinanden. Der bgr anvendes hgjreforsaetning, saledes at fodgaengerne pa midterhellen
har ansigtet vendt mod den biltrafik, de skal krydse. | sddanne tilfelde ledes fodgaengere, herunder
personer med synshandicap, via reekveerker eller ledelinjer.

Ved forsatte fodgeengerfelter i signalregulerede kryds skal fodgaengerstremmene dirigeres ved

opsaetning af reekvaerker eller lignende pa midterhellen. Raekvaerker kan i gvrigt opszettes, hvor det
findes ngdvendigt for at lede en fodgaengerstrgm.
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Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 230 V. Geometriske forhold:
Ved forsatte fodgeengerfelter skal fodgeengerstremmene dirigeres ved opsatning af reekvaerker
eller lignende pa midterhellen.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017- kapitel 8 Signalanlaeg

Krydsende fodgaengere, der krydser mere end én vognbane i tilfarten, kan veere skjult bag en
holdende bil. Ved at rykke stoplinjen 5 m tilbage fra fodgeengerfeltet er der mulighed for, at
startende kgretgjer kan na at observere fodgaengeren i feltet og bremse om ngdvendigt.

Af hensyn til sikkerheden og trygheden for fodgaengere kan det ligeledes overvejes at
tilbagetraekke stoplinjen i kryds, hvor der kun er én vognbane i tilfarten og i kryds, hvor der ikke er
fremfgrt cykelsti. Det gger fodgaengernes synlighed iszer i forhold til lastbiler.

For at lette orientering for de svagsynede kan fodgaengersignaler understgttes af lydsignaler. Disse
kan etableres med anmeldelse, sa de kun er aktive ved behov, se i gvrigt handbogen ”Projektering
af trafiksignaler” i vejregelserien Trafikledelsessystemer.

4.9 Heller

4.9.1 Etablering
Heller i vejkryds etableres for at:

o Adskille trafikstrsmme og fastlaegge deres placering

e Markere krydset synsmaessigt

e Dampe hastigheden gennem krydset

e Give plads til og skaerme for venstresvingsbaner

o Muligggre cyklisters og fodgaengeres passage af kgrebanen i to tempi
e Give plads til placering af signalstandere og tavler.

Fodgaengerfelter, der streekker sig over mere end tre vognbaner uden helle, kan ikke anbefales.
Ogsa hvor et fodgaengerfelt kun krydser to eller tre vognbaner, bgr det staerkt overvejes at anleegge
en helle.

Hvor der ikke er fodgaengerfelter, bgr der ligeledes etableres en helle, hvis der er mere end tre
vognbaner, da dette vil skabe stgrre snaeverhed i synsindtrykket.

Hvis en deltilfart gnskes signalreguleret separat fra de gvrige tilfartsbaner, bgr der etableres en
helle mellem deltilfarten og de gvrige tilfartsbaner. Hvor hastighedsgraensen er 50 km/h eller
lavere, kan deleheller udelades, se i gvrigt handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i
vejregelserien Trafikledelsessystemer.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 231 V. Geometrisk forhold:
Nar der er en helle til hgjre for en venstresvingsbane, skal der ogsa veere en helle til venstre ind
mod kgrebanen for modkgrende trafik.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017- kapitel 8 Signalanlaeg

Den i bekendtggrelsesteksten sidstnaevnte helle bgr vaere den laengste.
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Med henblik pa forbedring af oversigten fra en venstresvingsbane forbi venstresvingende i
modsatte retning kan det anbefales at udfgre en kileformet spaerreflade, et sakaldt ”slips”, se figur
4.24. Den resterende bredde af venstresvingsbanen skal vaere sa stor, at bilerne kan undga at
overskride spaerrefladens begransningslinje, hvilket kan ngdvendigg@re en udvidelse eller
forskydning mod venstre af venstresvingsbanen.

venstresvingsbane

gennemfartsbane

Figur 4.24 Slips.

4.9.2 Placering
Heller placeres sa langt fremme i krydset, som det dimensionsgivende kgretgijs arealbehov tillader,
dog ikke naermere end 0,5 m fra forlaengelsen af den skaerende vejs kgrebanekant.

4.9.3 Dimensioner

Heller i forbindelse med fodgeengerfelter, der fungerer som stgttepunkter for fodgaengerne, bgr
vaere mindst 2,0 m brede og have en laengde svarende til fodgeengerfeltets bredde plus mindst 1,0
m pa hver side af dette.

Heller til adskillelse af trafikstrgmme og til placering af signalstandere udfgres mindst 1,5 m brede
og mindst 2-5 m lange. Hvor to signaler opsaettes parvis ved siden af hinanden, bgr bredden vaere
minimum 2,0 m. Se i gvrigt handbogen ”Projektering af trafiksignaler” i vejregelserien
Trafikledelsessystemer.

De anf@rte mal er minimumsmal og den projekterende bgr i hvert enkelt tilfaelde tidligt i
projekteringsforlgbet tage hensyn til, hvad der placeres af vejudstyr i disse heller, samt til
afstandskrav til faste genstande og fritrumsprofil.

Vasentligt stgrre hellebredder end de angivne bgr undgas, hvis der ikke er sarlige forhold som fx
forseetning af et fodgaengerfelt eller en meget stor fodgeengertrafik, der kan retfaerdigggre det.

Heller, der ikke tjener som stgttepunkt for fodgaengere (fx en helle mellem en separat reguleret
venstresvingsbane og de gvrige vognbaner i et signalreguleret kryds), bgr kun anlaegges pa den ene
side af fodgaengerfeltet, som fgres ubrudt forbi hellen. Hellen kan evt. afrundes i enden ud mod
fodgaengerfeltet for at understrege, at der ikke er tale om et fodgaengerstgttepunkt.

Gennembrud for fodgaengerfelt bgr af hensyn til blinde og svagsynede udfgres i henhold til
handbogen ”“Faerdselsarealer for alle, Universiel design og tilgaengelighed”. Gennembrud for
cykelsti udfgres i samme bredde som stien og uden kantstensopspring.

494 Udformning

Heller anlaegges normalt med kantstensbegraensning, men kan dog etableres som afstribet
spaerreflade i niveau med kgrebanen, hvor hellen ikke benyttes af krydsende fodgaengere eller
anvendes til udstyr som fx signalmaster.
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Pa veje med en planlaegningshastighed stgrre end 30 km/h bgr kantstensbegransede heller
markeres med kgrebaneafmaerkning. Fgr hellen bgr der etableres spaerreflade, udformet sa
afmaerkningen i form af en kantlinje fortsaetter langs hellens kantstensbegransning. Desuden bgr
der anvendes affasede kantsten pa den del af hellen, som er orienteret mod trafikken. Affasede
kantsten anvendes bade for at sikre, at motorcyklister ikke kommer mere til skade ved pakgrsel af
hellen, og for at undga dzaekskader hos bilister. Dog bgr man ved anvendelse af affasede kantsten
veere opmaerksom p3, at det ogsa bliver lettere at pakgre det udstyr, som eventuelt opszettes i
hellen, herunder signalstandere mm.

Af hensyn til passage af szerligt store kgretgjer kan heller udfgres med forsteerket befaestelse og
affasede kantsten, saledes at de kan overkgres med lav hastighed. Afmaerkningen langs hellen skal
da veere en punkteret linje.

4.10 Kilestreekning

En kilestraekning i forbindelse med etablering af separat hgjre- eller venstresvingsbane udformes
med en S-kurve, som vist pa figur 4.25.

Decelerationsstraekning

Kilestraskning —

< > »|
Breddeudvidelsesstrakning Breddeudvidelsesstraskning
Figur 4.25 Etablering af kilestraekning.

| figur 4.26 er angivet vejledende vardier for afrundingsradius Rx.

Planlaegningshastighed

(km/h)
Radius Ry (m) 45 33 23 15 10

Figur 4.26 Vejledende veerdier for afrundingsradius.
4.11 Breddeudvidelse, forsatning af vognbaner

Anlaeg af midterhelle og/eller separat venstresvingsbane i et kryds medfgrer en forggelse af
kgrebanebredden i krydset.
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4.11.1 Udformning, primaervej
Breddeudvidelsen tilvejebringes ved en vognbaneforsaetning, der udformes som en S-kurve (se
figur 4.25) med radius i henhold til figur 4.27.

Planlaegningshastighed

(km/h)
Radius Ry (m) 408 300 208 133

Figur 4.27 Kurveradier for centerlinjen, primaervejen, vejledende veerdier.

Vardierne sikrer, at alle typekgretgjer kan gennemkgre breddeudvidelsesstraekningen med
planleegningshastigheden under forudsaetning af en uaendret vognbanebredde. Der er regnet med,
at kgrebanen har ensidig sidehzaldning pa 25 %o.

Vognbaneforsaetning kan benyttes som egentlig fartdeempende foranstaltning uden for selve
krydsomradet. Dette behandles naermere i handbogen “Fartdeempere”.

4.11.2 Udformning, sekundzervej

Breddeudvidelse pa sekundarvejen i et prioriteret vejkryds af hensyn til etablering af en helle
tilvejebringes ved, at kgrebanekanten gives en vinkeldrejning ay i forhold til vejmidten. Der kan
desuden afrundes med en radius Ry. Figur 4.28 angiver vejledende veaerdier for ay, og Ry.

Hastighedsklasse Middel (50 km/h) Lav (30-40 km/h)
Vinkeldrejning ap=1:n 1:5 1:3
Radius Ry (m) 10 -

Figur 4.28 Vinkeldrejninger og kurveradier, sekundaervejen, vejledende veerdier.
Hellebredder er behandlet i afsnit 4.9.

Pa veje, hvor typekgretgjet lastbil (LV), BUS eller seettevogntog (SVT) er dimensionsgivende, er det
vigtigt, at der tages saerligt hensyn til kgretgjernes arealbehov.

4.11.3 Krydsomradet

Forsaetning af vognbaner i selve krydsomradet bgr undgas. Er det ikke muligt, bgr sideforsaetningen
etableres over sa lang en straekning som muligt, og forlgbet af baner skiltes og afmaerkes tydeligt.

4.12 Tilslutningskanter
4.12.1 Krydsudformning
Skaeringsvinklen mellem de to veje i et kryds bgr veere stgrre end 70 grader og mindre end 110

grader.

Det bgr tilstreebes, at det samlede kgrebaneareal bliver sa lille som muligt. Dette kan blandt andet
opnas ved en minimering af afrundingskurver.
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4.12.2 Dimensionsgivende kgretgj og kgremade
Tilslutningskanter, kgrebanebredder i til- og frafarter samt placering af heller bestemmes i
projekteringen ved brug af arealbehovskurver.

Pa steder, hvor der ofte vil veere passage af store kgretgjer, kan tilslutningskanten udfgres i
affasede kantsten, og arealet indenfor befaestes, saledes at det kan overkgres med lav hastighed.

Valg af arealbehovskurve, dvs. af dimensionsgivende kgretgj og keremade, bgr ske ud fra en ngje
afvejning af de pagaeldende vejes trafikale funktioner, de lette trafikanters krydsningsbehov samt
krydsets reguleringsform.

Valget af dimensionsgivende kgretgj bgr afhaenge af funktionen af den mindst betydende vej i
krydset. En vejledende sammenhaeng, svarende til ksremade B, er:

Trafikvej med nogen tung trafik: Seettevogntog (SVT)
Trafikvej med kun lidt tung trafik Lastbil 12 (LV12)

Vej med regelmaessig busdrift: Bus (type bgr undersgges)
Lokalvej med nogen varekgrsel: Lastbil 12 (LV12)

Lokalvej, der kun betjener fa boliger: Renovationskgretgj (REN)

De dimensionsgivende kgretgjer er neermere beskrevet i handbogen ”"Grundlag for udformning af
trafikarealer”.

Tilslutningskanter kan udformes ved hjaelp af en enkelt eller to cirkelbuer.

Den geografiske udstraekning af kryds bgr specielt for signalregulerede kryds, holdes sa lille som
mulig, men under hensyntagen til arealbehovet for alle kgretgjer og mangvrer, som kan
forekomme i krydset samtidigt.

Kantstens- eller rabathjgrner etableres sa langt inde i krydset, som det aktuelle arealbehov og
trafikforholdene pa stedet muliggar.

Hvor det anses for ngdvendigt at etablere et overkgrselsareal, fastlaegges farst
begraensningslinjerne ved hjeelp af arealbehovskurven for det tilgaengelighedskraevende kgretgi.
Herefter fastlaegges tilsvarende begraensningslinjer for det dimensionsgivende kgretgj.
Arealforskellen mellem disse to saet begraensningslinjer udger overkgrselsarealet.

TR

Figur 4.29 Principskitse af tilslutningskanter udformet som én cirkelbue eller som to cirkelbuer.

For en 13,7 m bus vil der ved en snaver mangvre, hvor hastigheden tvinges ned pa 5 km/h, vaere
risiko for, at bussens bagende svinger ud over helle- eller rabatarealer eller tilgraensende
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vognbaner. Normalt anvendes derfor arealbehovskurven svarende til 15 km/h for denne bustype.
15 m bussen fylder ca. 0,4 m mere end 13,7 m bussen pa det sted, hvor arealet er bredest, se i
gvrigt handbogen "Grundlag for udformning af trafikarealer”.

4.12.3 To cirkelbuer

Normalt anvendes to cirkelbuer, nar seettevogntoget er det dimensionsgivende kgretgj, idet de
giver den bedste tilnaermelse til hgjre side af kgretgjernes arealbehovskurve (sleebekurven), se
figur 4.29.

Med to cirkelbuer startes der med den mindste radius, som anvendes i afrundingen, uanset at
bevaegelsesspillerummet (afstand mellem hjgrneafrunding og det aktuelle arealbehov) herved vil
variere gennem svinget.

Som et fgrste udgangspunkt kan anvendes forholdet 1:5,5 mellem de to cirkelbuer. Afhaengig af
krydsets beliggenhed/vinklen mellem de krydsene veje, kan forholdet bliver stgrre.

Det skal vurderes, hvor i vognbanen et kgretgj normalt kan forventes placeret, specielt ved
begyndelsen og afslutningen af mangvren. Arealbehovet bgr altid kontrolleres ved hjzelp af
arealbehovskurver. Da der bgr vaere plads til mindre afvigelser fra det teoretiske kgretgj og den
teoretiske kgrselsmangvre, tillaegges der 0,30 m i begge sider pa de kritiske steder.

Specielt i signalregulerede kryds er det hensigtsmaessigt at anvende tilslutningskanter, der ikke er
overdimensioneret. Derved begranses krydsets samlede areal, hvilket giver de mindste
remningstider ved signalskift.

| kryds med cykeltrafik kan det endvidere vaere af betydning, at kantstenen ikke afbgjes veesentligt
f@r stoplinjen, sadan at cyklister, der fglger kantstenen, ikke ser ud, som om de er ved at foretage
et hgjresving. Det vil ogsa ggre det lettere at etablere fodgaengerfelter sa vinkelret pa
kantstenen/fortovet som muligt af hensyn til blinde og svagsynede.

4.12.4  En cirkelbue

Tilslutningskanter med én cirkelbue kan anvendes, nar den frafart, der svinges ind i, er ekstra bred,
fx tosporet. En cirkelbue anvendes ofte i taette byomrader og er fordelagtige i forhold til placering
af fodgeengerfelter. Desuden giver det mindre dynamiske frafarter.

Tilslutningskanter udformet som én cirkelbue kan benyttes, hvor typekgretgjet personbil (PV),
keremade A er dimensionsgivende.

| figur 4.30 er minimumsvaerdierne for radius til denne cirkelbue anfgrt, afhaengig af
kgrebanebredden af savel den vej, ad hvilken man kgrer ind i krydset, som den vej, ad hvilken man
kgrer ud af krydset.

Verdierne sikrer, at de dimensionsgivende kgretgjer LV12 og SVT ogsa kan svinge til og fra
sekundzrvejen, dog kun med kgremade B. Kgremade B betyder, at k@retgjer kan spaerre for
hinandens kgrsel og betyder, at feerdselsarealer for konfliktende kgretgjer benyttes. En ventende
bil ved vigelinjen kan saledes medfgre, at biler ikke kan svinge fra primaervejen med deraf fglgende
risiko for svingningsuheld eller bagendekollisioner. Desuden kan ventende venstresvingende biler
forhindre hgjresving fra sekundaervejen. Vaerdier maerket med '*’ geelder kun for LV12 og ikke for
SVT. Det anbefales, at der foretages kgrekurvekontrol og evt. kgreforsgg for 13,7 m busser og 15 m
busser i kryds, der skal betjene disse k@retgjstyper.
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Kgrebanebredde ud af krydset

7 6 5 4
Kgrebanebredde 7 5 5 6 * 8*
ind i krydset 6 6 6 - g
5 7 7 8* 10*
4 8 8 8* 11*
Figur 4.30 Mindste radier for afrunding med en enkelt cirkelbue (m). Vaerdier med ’*’ kan ikke
anvendes for SVT.

4.12.5 Overkgrsler

Overkgrsler udfgres efter forholdene, men overkgrsler med dobbeltrettet trafik bgr hgjst vaere 6 m
brede i bagkant af fortov eller yderrabat, mens overkgrsler med ensrettet ind- eller udkgrende
trafik hgjst bgr veere 5 m brede.

4.13 Rundkegrslers geometri
Af praktiske grunde behandles alle rundkgrslens elementer samlet i dette afsnit.

4.13.1 Generelle krav
Rundkgrsler i byomrader bgr veere sa sma som mulige, dog saledes at:

e Midtergen er sa stor, at den sammen med en eventuel midterhelle i tilfarten sikrer en
tilstraekkelig afbgjning af bilerne.

e Kgrebanebredden er s§ stor, at de(t) dimensionsgivende kgretgj(er) kan udfgre alle gnskede
mangvrer i krydset uden brug af overkgrselsarealer.

e Der kan opnas tilstraekkelig afstand mellem de enkelte vejgrene i rundkegrslen, se i gvrigt
afsnit 4.13.5.

En lille rundkgrsel med befaestelse af midtergen, der tillader store kgretgjer helt eller delvis at kgre
over den, kaldes en minirundkgrsel.

Af kapacitetsmaessige arsager kan det veere ngdvendigt at etablere en tosporet rundkgrsel. | disse
situationer bgr lette trafikanter handteres uden for rundkgrslen. Tosporede rundkegrsler er ikke
behandlet i Byernes trafikarealer, og der henvises til handbogen “Rundkgrsler i abent land” i
vejregelserien Udformning af veje og stier i abent land.

Hvor der er dominerende trafikretninger i rundkgrsler, og hvor trafikbelastningen er hgj, kan det
vaere ngdvendigt at opsaette signaler i rundkgrsler. Signalregulerede rundkgrsler er ikke specifikt
behandlet i andre vejregelhandbgger, men ma betragtes som signalanlaeg og derfor udformes efter
anbefalingerne i handbggerne i vejregelserien Trafikledelsessystemer.
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Kgrebane
Cykelsti
Fortov
Speerreflade

Sekundeerhelle

Fodgeengerfelt
Cykelfelt —

Cirkulationsareal

Overkgrselsareal

o

NEE
Tilslutningskant
Midtera
Kantsten/kantlinje

|
Midteraens radius \

“ 4
8

= T

e o

Ydre cirkelradius

Frafart
Tilfart

Figur 4.31 Rundkgrslers geometriske elementer.

For projektering af de enkelte elementer i rundkgrslen henvises i gvrigt til handbogen “Rundkgrsler
i abent land” i vejregelserien Udformning af veje og stier i abent land.

4.13.2 Antal vognbaner
I rundkersler, hvor der faerdes lette trafikanter, er det afggrende for sikkerheden og trygheden, at
der kun anlaegges én tilfartsbane og én frafartsbane i hver af de tilstedende veje.

| tosporede rundkgrsler med tosporede til- og/eller frafarter anbefales det, at cyklisterne afvikles
ude af niveau. Hvis ikke dette er muligt, afvikles cyklister i eget tracé med stikrydsningerne trukket
10-15 m vaek fra cirkulationsarealet, og hvor cyklisterne er palagt vigepligten.

4.13.3 Midterg

En rundkgrsels midterg bgr normalt vaere cirkelformet med centrum, hvor de tilstgdende vejes
centerlinjer skaerer hinanden. Hvis centerlinjerne ikke pa acceptabel vis kan bringes til at skaere
hinanden i samme punkt, bgr centrum placeres midt imellem de forskellige skaeringspunkter.

Hvis der ved ombygning af et T-kryds til en 3-grenet rundkgrsel, hvor der pa grund af lokale forhold
ikke er muligt at placere rundkgrslens centrum i skaeringspunktet mellem de eksisterende
midterlinjer, er det vigtigt at forleegge rundkgrslens centrum, sa der tilstraebes en ind- og
udkgrselshastighed, der ikke overstiger 30 km/h.

| figur 4.32, Eksempel 1 er vist en Igsning med en utilstraekkelig forsaetning af den gennemkgrende
trafik i den ene retning pa den gennemgaende vej. Personbiler i denne retning vil kunne passere
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gennem rundkgrslen med vaesentlig hgjere hastighed end en ind- og udkgrselshastighed pa hgjst
30 km/h.

1 4.32, Eksempel 2, er vist en Igsning, der vil give en tilstraekkelig forsatning af den indkgrende
trafik fra alle tre retninger i forhold til en indkgrselshastighed pa hgjst 30 km/h.

Far ombygning %, Bygning
S | ll,/"
Eksampal 1: ‘ |
Eﬁerm‘nhygmng N 7 & F o o |
Forkert udformning L~ Byghipg ~._~"
e

Eksampel 2:
Efter ombygning
Rigtig udformning S Byghing S, 2 |

Figur 4.32  Eksempel pa korrekt forsaetning af midtergen.

Det anbefales ikke at etablere ovale midterger. Det skyldes, at kgrselsmangvren ved overgangen
mellem lille og stor cirkelbue ved bade de ydre og indre begraensningslinjer for cirkulationsarealet
kan vaere en uventet og dermed kraevende kurveaendring for bilisten, sa risikoen for uheld gges.

Hvor en midterg undtagelsesvist udfgres oval, bgr forholdet mellem lilleaksen og storaksen mindst
vaere 3/4.

Udgangspunktet for fastseettelse af midtergens stgrrelse i basis-udformningen er en radius pa 10
m.

Dog viser mange undersggelser af rundkgrsler og trafiksikkerhed, at god sikkerhed kan skabes

inden for et interval pa mellem 5 og 20 m med den rette udformning af rundkgrslens andre
elementer, bedst inden for intervallet 10-20 m.
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Det kan vaere ngdvendigt at veelge en stgrre radius end 10 m ved fem eller flere vejgrene, ved
spidse vinkler mellem to nabovejgrene, af hensyn til de stgrst forekommende dimensionsgivende
eller tilgeengelighedskraevende kgretgjer eller ved behov for to cirkulationsbaner.

Midterger med meget sma radier vil ikke sikre tilstreekkelig afbgjning for kgretgjerne, og dermed
muliggere en for hgj gennemkgrselshastighed. Midterger med sma radier vil desuden lettere blive
overset og eventuelt give anledning til uhensigtsmaessige svingningsmangvrer.

Midterger i minirundkgrsler kan dog have mindre radier end 5 m.

Midtergen og tilfarterne dimensioneres saledes, at indkgrsels- og cirkulationshastigheden er
indbyrdes afstemt, og sa det er tydeligt for trafikanter, der kommer til rundkgrslen, hvilken
hastighed den kan gennemkgres med. Det anbefales, at rundkgrslen dimensioneres saledes, at der
ikke kan opnas ind- og udkgrselshastigheder, som er stgrre end 30 km/h.

Midtergen udformes sadan, at den tydeligggr rundkgrslen for alle trafikanter pa vej ind imod den.
Samtidig ma dens hgjde og udformning i gvrigt ikke hindre bilisternes overblik over
cirkulationsarealet og de nzermeste tilfarter. Inden for det ngdvendige oversigtsareal, se afsnit 5.5,
vil en hgjde pa 0,5-0,75 m over en flade bestemt af de tilstgdende vejes midtlinjer vaere
hensigtsmaessig.

For at im@dega bilisters eneuheld med pakgrsel af midtergen forarsaget af, at de overser
midtergen, kan man visuelt fremhaeve rundkgrslens tilstedevaerelse med en opbygning af den
centrale del af midtergen, som hindrer fri sigt hen over denne. Ud fra en undersggelse fra 2013 af
sikkerhedseffekter i rundkgrsler anbefales en hgjde i centrum pa mindst 2 m.* Man skal dog sikre
sig, at de forngdne oversigtsforhold er til stede.

Genstande anbragt i den yderste del af midtergen bgr veere eftergivelige.

Af hensyn til afvanding og komforthensyn bgr rundkgrsler placeres i tilnaermelsesvis vandret plan,
og et eventuelt terraenfald bgr afvikles pa de tilstgdende veje efter de normale regler for vejkryds,
jeevnfgr handbogen "Tracéring i byer”.

4.13.4 Cirkulationsareal
Cirkulationsarealet udformes som én vognbane med en bredde afpasset efter det
dimensionsgivende kgretgjs arealbehov.

For at sikre, at sma biler kgrer gennem rundkgrslen med passende lav hastighed, bgr man udforme
en del af cirkulationsarealet naermest midtergen som overkgrselsareal, enten med afvigende
belzegning og adskilt fra det gvrige cirkulationsareal med en 4-5 cm hgj og gerne affaset kantsten
eller med ujeevn belaegning i niveau med kgrebanearealet. Bredden af overkgrselsarealet defineres
af det tilgeengelighedskraevende kgretgjs arealbehov gennem rundkgrslen. Det dimensionsgivende
kgretgj bgr kunne passere rundkgrslen uden at benytte overkgrselsarealerne.

Af hensyn til synligggrelse af midtergen og til vandafledning bgr der etableres et ensidigt tveerfald
pa 25 %o bort fra midtergen. Hvor det inderste af kgrebanearealet udformes som overkgrselsareal,
bor det have et fald pa 60 %o, saledes at det afviger tydeligt fra det gvrige k@rebaneareal.

4 7Evaluering af effekter af rundkgrsler med forskellig udformning - Del 2” Trafitec, 2013
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Dette galder ogsa for den befaestede midterg i en minirundkgrsel. Dog skal det sikres, at bilernes
undervogn, der kan have en frihgjde pa ned til 10 cm, ikke pakgrer midtergen.

4.13.5 Tilfart

Tilfarten udfgres som én vognbane, hvor der tilstraeebes en smal bredde for visuelt at medvirke til
fartdeempning ved indkgrsel i rundkgrslen. Vognbanen bgr dog have en bredde, der sikrer, at det
dimensionsgivende kgretgj kan kgre ind i rundkgrslen uden brug af eventuelle overkgrselsarealer.
Arealbehovet kontrolleres med arealbehovskurver.

Tilfartsbanens bredde ved starten af tilfarten bgr hgjst veere 3,0 m. Hvor der til snerydning
anvendes sneplov pa lastbil, bgr afstanden mellem vertikale forhindringer, der afgranser
vognbanen, dog mindst veere 3,5 m.

Der bgr anlaegges sekundaerheller i samtlige tilfarter, hvilket vil medvirke til at ggre bilister
opmarksomme pa rundkgrslen i god tid og vil lette fodgeengeres krydsning af kgrebanen. Kun ved
snaevre pladsforhold, og hvor hastigheden i forvejen er lav, bgr hellen udelades.

Hvor det skgnnes ngdvendigt for at deempe bilernes hastighed, kan der anlaegges bump i tilfarten
5-10 m fra cirkulationsarealet.

Hvis der kgrer busser i rute, bgr bump placeres mindst 25 m fra cirkulationsarealet for at undga
vrid i busserne.

Der bgr fra alle tilfarter vaere stopsigt til vigepligtsafmaerkningen.

Tilfarten udformes ved hjzelp af arealbehovskurven for det dimensionsgivende kgretgjs passage af
rundkgrsler. Hvor der etableres sekundzerhelle i tilfarten, bgr vognbanen normalt forsaettes til
hgjre.

Der bgr vaere mindst 15 m mellem de enkelte vejgrenes midtlinjer malt retlinjet mellem deres
skaeringer med den ydre cirkel. En fuldstaendig ens afstand mellem vejgrenene er ikke ngdvendig
og heller ikke altid opnaelig.

4.13.6 Frafart
Frafarten bgr altid udformes med kun én bane. Frafarten udformes ved hjlp af arealbehovskurven
for det dimensionsgivende kgretgj.

Herved vil bredden af den del af frafartsbanen, der ligger naermest rundkgrslen, ofte blive bredere
end tilfartsbanen. Af hensyn til symmetrien og til deempning af personbilers hastighed kan den
yderste del af kgrebanen udformes som et overkgrselsareal med afvigende belaegning, analogt
med beskrivelsen i punkt 4.13.4. Overkgrselsarealet bgr i den forbindelse ikke ligge i
cirkulationsarealet for cyklister.

4.13.7 Oversigt
Krav til oversigt i rundkgrsler er opstillet i afsnit 5.5.

4.13.8 Heller

| rundkersler bgr der, hvor pladsforholdene tillader det, normalt anlaegges sekundaerheller i alle
vejgrenene.
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Sekundaerhellerne anvendes til at tydeligggre tilstedevaerelsen af rundkgrslen, forszette indkgrende
trafik, adskille ind- og udkgrende trafik, sikre lette trafikanters passage, samt som stgttepunkt, hvor
stitrafikanten er palagt vigepligt. Udformningen er sammen med rundkegrslens gvrige elementer
med til at definere ind- og udkgrselshastigheden.

Sekundeerhellen er lokaliseret i vejgrenens midterlinjer og er normalt udformet symmetrisk om
denne. Hellen kan vaere udformet som en parallel-, trekant- eller trompethelle. Danske analyser af
sikkerheden i rundkgrsler viser, at den stgrste sikkerhedsmaessige effekt opnas ved anvendelse af
trekantheller.

Bredden af sekundzerhellen (naermest cirkulationsarealet) bgr i trekantheller ikke veere mindre end
4 m.

Som udgangspunkt anbefales der en lzengde pa 10 m af den kantstensbegraensede del af
sekundarhellen. Den samlede lzengde af hellen (inklusiv spaerreflade) defineres af den ngdvendige
forsaetning, der skal sikre en maksimal ind- og udkgrselshastighed pa 30 km/h.

Hvor hellen anvendes som krydsningspunkt for stitrafikanter, som er palagt vigepligten ved
krydsning, bgr bredden af hellen ved krydsningspunktet minimum veere 2,5 m, sa der er plads til
afventende krydsende cyklister. Pa steder, hvor der er meget cykeltrafik med anhaenger, bgr
hellebredden forgges.

Der bgr anvendes affasede kantsten pa den del af sekundaerhellen, som er orienteret mod den
indkgrende trafik, se i gvrigt afsnit 4.9.4.

En naermere beskrivelse af de 3 helletyper findes i handbogen "Rundkgrsler i abent land” i
vejregelserien Udformning af veje og stier i dbent land.

4.13.9 Cykelfaciliteter

Af trafiksikkerhedsmaessige arsager anbefales det, at cykelstiers passage af rundkgrsler udformes,
sa cykelstierne tilbagetraekkes og stitrafikanten paleegges vigepligt ved krydsning af til- og
frafartsbanerne, da rundkgrsler ikke forbedrer trafiksikkerheden for cyklister.

Arsager til tilbagetraekning af cykelstier kan ogsa vaere risikoen for en uacceptabel tilbagestuvning i
cirkulationsarealet ellr de saerlige forhold i forbindelse med en dobbeltrettet stis passage af
rundkgrslen.

Tilbagetraekningen af cyklisters krydsning bgr vaere mindst 10-15 m, og bgr medfgre, at
cykeltrafikken palaegges vigepligt over for bade ind- og udkgrende biltrafik i den pagaeldende
vejgren. Der kan eventuelt suppleres med fartdeempere eller bomme, hvis det vurderes ngdvendigt
af hensyn til trafiksikkerheden. Cyklisternes krydsning vil da ikke blive opfattet som en naturlig del
af rundkgrslen, og vil ikke vaere omfattet af de normale vigepligtsforhold i denne.

Hvis tilbagetraekningen bliver for stor, kan der i visse tilfaelde vaere risiko for, at cyklister benytter
kgrebanen i stedet for cykelstien gennem rundkgrslen. Det er derfor vigtigt at sikre, at
tilbagetraekningen bliver opfattet som en naturlig del af cykelstien. Se i gvrigt handbogen
"Rundkgrsler i abent land” i vejregelserien Udformning af veje og stier i dbent land.

15 ”Evaluering af effekter af rundkgrsler med forskellig udformning - Del 2” Trafitec, 2013
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Hvis det arealmaessigt ikke er muligt at etablere denne Igsning, eller hvis der gnskes en bedre
fremkommelighed pa cykelstien, anbefales det, at cykelstien fgres igennem rundkgrslen. Der kan
ikke anbefales Igsninger med en cykelbane eller farvede cykelfaciliteter igennem en rundkgrsel.
En Igsning med fartdeempning for biler i tilfarterne kan afhjzelpe kollissioner mellem indkgrende
biler og cyklister, hvis der faerdes cyklister i cirkulationsarealet.

Cykelsti bgr normalt laegges teet ved cirkulationsarealet. Langs tilfarts- og frafartsbaner bgr
cykelstier fgres helt frem til cirkulationsarealet, sa det undgas, at cyklister treenges af ind- og
udkgrende kgretgjer.

Vigelinjen for cyklister i tilfarten bgr placeres fgr fodgeengerfeltet.
Hvor der feerdes mange cyklister, og hvor terraenet og arealforholdene muligggr det, kan
biltrafikken og cykeltrafikken afvikles pa hvert sit niveau, se figur 4.33.

.......

Figur 4.33 Tetagers rundkgrsel.

Hvad angar udformning af fodgaengerfelter, deres passage af heller mv. henvises til afsnit 4.8 og
4.9.

4.13.10 Fodgeengerfaciliteter

Blinde og svagsynede kan have svaert ved at orientere sig i rundkgrsler. Det geelder dels
vanskeligheden ved at bedgmme, om en bil fortsaetter rundt i rundkgrslen eller kgrer ud af den
frafart, hvor den blinde star, dels problemer med selv at finde ve;j.

Det er derfor vigtigt at sikre, at kgretgjernes udkgrselshastighed bliver lav, iseer i rundkgrsler hvor
der faerdes blinde og svagsynede.

16 “Rundkegrsler og trafiksikkerhed” Sgren Underlin Jensen, Trafik & Veje, november 2012
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Desuden bgr der etableres ledelinjer i forbindelse med fortovet hele vejen rundt i rundkgrslen, og
der bgr suppleres med taktil markering af krydsningspunkterne i form af opmaerksomhedsfelter og
retningsfelter i forbindelse med fodgeengerfelter, se i gvrigt handbogen ”“Faerdselsarealer for alle —
Universiel design og tilgaengelighed”. Fodgaengerfeltet bgr placeres sa teet pa cirkulationsarealet
som muligt. Hvis fodgaengerfeltet traekkes tilbage ad frafarten, vil der vaere risiko for, at en bilist
opdager det for sent.

Figur 4.34 viser en hensigtsmaessig udformning af et fodgaengerfelt i en rundkgrsel.

Figur 4.34 Fodgeengerfelt i rundkgrsel.

4.13.11 Afmazerkning, belysning og beplantning
Afmaerkning i rundkgrsler udfgres som anfgrt i vejregelserierne "Kgrebaneafmaerkning”,
"Feerdselstavler” og ”"Vejvisning”.

Ved nyanlaeg af rundkegrsler pa steder, hvor der tidligere har veeret anvendt andre krydstyper, bgr
der i en periode efter ombygningen opsaettes ekstra advarselstavler pa den tidligere primaervej. Se i

gvrigt handbogen ”Afmaerkning af vejarbejder mm.”

Ved afmaerkningen bgr der laegges saerlig veegt pa, at den er tydelig og forstaelig ogsa for
mennesker med funktionsnedsaettelser, herunder iszer synshandicappede og forstaelsesheemmede.
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Hvor der er cykelsti langs cirkulationsarealet, afmaerkes med cykelfelt forbi vejgrenene. Cykelfeltet
bgr besta af en eller to koncentriske punkterede linjer (0,5-0,5). Desuden skal der veere
cykelsymboler, der ses tydeligt af bade indkgrende og udkgrende bilister.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 190 S21 Cykelfelt:
Stk. 3. V21 Cykelsymbol skal altid afmaerkes i feltet.

Kilde: BEK nr. 1194 af 21. september 2016

Blandt andet pa grund af risikoen for eneuheld bgr der vises saerlig omhu ved placering og valg af
vejbelysning, som etableres i henhold til Vejregler for vejbelysning.

Beplantningsplanen for rundkegrslen bgr dels tilgodese oversigtsforholdene, dels medvirke til at
markere rundkgrslen.

4.14 Indsnavringer

4.14.1 Etablering
Hvor vejkryds gnskes udformet sadan, at de medvirker til deempning af biltrafikkens hastighed, kan
k@grebanen indsnaevres.

4.14.2 Udformning

Pa veje i hastighedsklasse “Lav” og "Meget lav” og med lille trafikintensitet kan k@érebanen i
krydsets umiddelbare naerhed indskraenkes til én vognbane feelles for de to kgreretninger.
Vognbanebredden bgr da af hensyn til cyklister mindst vaere 3,5 m, men i gvrigt veere tilpasset
arealbehovet under svingning for det dimensionsgivende kgretgj.

Vinkeldrejninger af hensyn til tilvejebringelse af indsnaevringen bgr vaere ca. 1:3.

Pa veje i hastighedsklasse "Middel” og pa veje med nogen trafik i hastighedsklasse “Lav” og ”"Meget
lav” bar der ikke ske reduktion i antallet af vognbaner. Her kan bredden af de enkelte baner
imidlertid reduceres til de veerdier, som er anfgrt i figur 4.3.

4.15 Haevede kgreflader med ramper

4.15.1 Etablering

Hvor vejkryds gnskes udformet sadan, at de medvirker til deempning af biltrafikkens hastighed, kan
de pa veje med en planlagningshastighed pa 50 km/h og derunder udfgres med haevet kgreflade
og ramper. Haevede flader kan dog ikke anbefales i signalregulerede kryds.

Ved valg af haevede flader bgr man dog veere opmaerksom pa, at denne Igsning kan give
udfordringer for synshandicappede, da der ikke er opspring, som de kan registrere ved krydsning.

4.15.2 Udformning
Den haevede flades hgjde over det gvrige kgrebaneniveau bgr veere 10 cm. Den detaljerede
udformning af haevede kgreflader med ramper svarende til forskellige hastigheder er beskrevet i

handbogen ”“Fartdeempere” og “Katalog over typegodkendte bump”.

Vigepligtsforholdene bgr tydeligt fremga af udformning og eventuel afmaerkning.
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4.16 Bump

4.16.1 Etablering
Ogsa bump kan benyttes til deempning af trafikkens hastighed pa veje med en
planlagningshastighed pa 50 km/h og derunder.

Det bgr sa vidt muligt undgas at etablere bump pa trafikveje med busser i fast rute. Safremt der
ikke kan anvises andre Igsninger end bump, findes der forskellige typer busvenlige bump, se
handbogen ”"Fartdeempere”.

4.16.2 Placering og udformning

Et bump bgr placeres i krydsets umiddelbare nzerhed i tilfarten og frafarten. Bump skal markeres
med kgrebaneafmaerkning, og denne bgr suppleres med andre foranstaltninger, der sikrer, at
bilisterne er forberedt pa dem, sdsom tavleafmaerkning, beplantning, steler, belaegningsskift etc.

Bekendtgg@relse om anvendelse af vejafmaerkning, § 191 S32 Bump:

S 32 skal anvendes ved bump, men kan dog udelades i omrader afmaerket med E 49 Gagade, E
51 Opholds- og legeomrade, E 53 Omrade med fartdaeempning, hvis den anbefalede hastighed er
30 km/h eller lavere, eller E 68 med C 55 Lokal hastighedsbegraensning, hvor hastighedsgraensen
er 30 km/h eller derunder. S 32 bestar af to eller tre raekker af kvadratiske felter.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017

Hvis busser i fast rute foretager retningsskift i krydset, bgr bump placeres mindst 25 m fra
vejkrydset for at undga vrid i busserne.

I handbogen ”Fartdeempere” er anvendelsen og udformningen af bump beskrevet detaljeret.

4.17 Bela®gningsskift

4.17.1 Etablering

Belaegningsskift kan benyttes som supplerende hastighedsdeempende foranstaltning eller til
markering af arealer, som helt eller delvist gnskes reserveret for enkelte trafikantgrupper eller
enkelte kgretgjstyper.

4.17.2 Udformning

Farveskift har i sig selv naeppe nogen hastighedsdaempende virkning, men kan supplere
fartdeempende foranstaltninger som led i den almindelige arkitektoniske behandling af dem.
Derudover benyttes farveskift isaer i forbindelse med cykelfelter.

Skift til ujeevn beleegning som fx brosten virker derimod hastighedsdaempende. Specielt er ujeevn
belaegning egnet til markering af arealer, som kun gnskes benyttet af biltrafik, eller kun af tunge
kgretgjer.

Der kan fx veere tale om midtergen eller en del af den, eller om et szrligt belagt kgrebaneareal ved
tilslutningskanten.

Fordelene ved etablering af sddanne arealer bgr i hvert enkelt tilfeelde afvejes imod de

medfglgende ulemper i form af darlig friktion, problemer med afvanding, vejdrift, vedligehold og
stgj samt gener for de lette trafikanter og den kollektive trafik.
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4.18 Rumlestriber

Rumlestriber (haevede tvaerstriber) eller malede tvaerstriber kan anlaegges pa tilfarten til et kryds
med den hensigt at gge bilisternes opmaerksomhed og tilskynde dem til at seenke hastigheden, se
handbogen ”Fartdeempere”.

Fordelene ved etablering af rumlestriber ma i hvert enkelt tilfaelde afvejes mod de medfglgende
stgjgener for omgivelserne og ubehag for cyklisterne.

4.19 Overkgrsler

4.19.1 Etablering

En overkgrsel etableres som et haevet niveau med afvigende belaegning i forlaengelse af den
primare rabat og/eller fortov, eller som gennemgaende fortov og/eller cykelsti pa den primaere
vej.

Overkgrslen skal veere haevet i forhold til den primaere vejs kgrebane ved at vaere i niveau med
dennes fortov, cykelsti eller rabat, se afsnit 3.5.

Dens karakter af overkgrsel skal vaere tydelig for trafikken pa sidevejen ved, at den er havet og har
ramper mod kgrebanerne. Den kan desuden vaere udfgrt i tydeligt afvigende belaegning. Eventuelt
kan sidevejens tvaerprofil indsnaevres. Kun med en sadan udformning kan vigepligtsafmaerkning
undlades, jeevnfgr handbggerne i vejregelserien Afmaerkning med faerdselstavler samt
Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning.

4.19.2 Udformning
Eksempler pa udformningen er vist pa figur 4.35.

T Indvendig rampe —— | ]
- Rampe -

Udvendig rampe ———————=]
Rampe LN

i
I
I
|

Fortov
Cykelsti .

Indsnaesvring med kantsten
Gennemgaende fortov

Figur 4.35 Principskitser af overkgrsler.

Niveauforskellen mellem overkgrslen og den primaere vejs kgrebane bgr vaere 10-12 cm, og af
hensyn til en effektiv hastighedsdeempning af hgjresvingende biler bgr rampehaeldningen veere sa
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stor som 300 %o. Hensynet til cyklister kan dog betinge mindre rampehzaldninger, se figur 4.36.
Safremt fodgaengere skal krydse vejen, bgr rampen anlaegges med en haeldning pa max. 100 %o.

Niveauforskellen til sidevejens kgrebane kan vaere mindre, og her bgr af hensyn til cyklister
benyttes de rampeheeldninger, som er anfgrt i figur 4.36.

Af hensyn til cyklister ma afvigende belaegning pa cykelstier ikke veere ujaevn. Af hensyn til darligt
gaende bgr beleegningen pa fortovet ikke vaere for ujaevn. Brug af brosten som
belaegningsmateriale i overkgrsler pa den del, der ligger i forlaengelse af en cykelsti og fortov, bgr
derfor undgas.

Rampehgjde Rampehaldning ‘
6-8 cm 300 %o
8-10 cm 200 %o
10-12 cm 150 %o

Figur 4.36 Bestemmende mal for ramper mellem overkgrsel og sidevejens kgrebane.

| handbogen “Faerdselsarealer for alle, Universiel design og tilgaengelighed” er der yderligere
vejledninger for udformning af overkgrsler.

4.20 Sporkrydsninger

Sporkrydsninger, dvs. krydsninger mellem skinner og kgrebaner eller cykelstier, bgr af hensyn til
cyklisterne ske i en vinkel pa mellem 70 grader og 110 grader.

4.21 Belysning

Vejbelysningen etableres i henhold til handbogen "Vejbelysning”.

Det er seerlig vigtigt i vejkryds, at bade belysningens styrke og farve, og masters og armaturers
placering, planleegges med omhu.

Lyspunkthgjden bgr generelt veere lavest mulig og begr i byer ikke overstige lyspunkthgjden i de
tilstedende vejstraekningers belysningsanlaeg.
4.22 Afvanding

Vejkryds bgr afvandes effektivt, fgrst og fremmest af hensyn til fodgeengere og cyklister, som dels
kan blive oversprgjtet, nar biler passerer, dels selv feerdes pa kgrebanen.

Afvandingen bgr indga som en integreret del i projekteringen af et vejkryds. Det pases, at de
resulterende haeldninger, ogsa lokalt, er sa store, at vandet hurtigt Igber bort fra trafikarealerne, og
at der placeres nedlgbsbrgnde i de lokale dybdepunkter, som ikke ma ligge i fodgaengernes
ganglinjer.
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5 OVERSIGT | VEJKRYDS

5.1 Generelt om oversigtskrav

Dette kapitel omhandler krav om oversigt i vejkryds fra stopposition pa sekundaervejen og for
venstresvingende og hgjresvingende pa primaervejen.

De serlige forhold i rundkersler er behandlet i afsnit 5.5 sidst i kapitlet.

Ved nyanlaeg bgr oversigtsarealers form, oversigtsleengder etc. fastleegges i overensstemmelse med
de opstillede krav.

Pa eksisterende gader og veje vil dette pa grund af parkering, bebyggelse, faste genstande i
vejarealet mm. normalt vaere umuligt. De givne forhold vil til gengaeld praege trafikanternes
adfeaerd, sa den kan adskille sig vaesentligt - bade i positiv og i negativ retning - fra de
beregningsforudsatninger, som ligger til grund for kravene.

Her ma oversigten derfor med udgangspunkt i de anfgrte krav fastlaegges i hvert enkelt tilfeelde.
Specielt bgr det ngje overvejes, om det i en given situation er vigtigere at tilgodese et standsnings-
eller parkeringsbehov end behovet for oversigt af den anfgrte stgrrelse. | ngdvendigt omfang ma
oversigten sikres ved etablering af standsningsforbud. Oversigten kan endvidere sikres ved
reduktion af hastigheden pa primaervejen.

For at sikre de ngdvendige oversigtsarealer kan kommunen indsaette krav til oversigtsarealer i en
lokalplan. Kommunen/vejmyndigheden kan desuden i henhold til Vejloven kraeve treeer og anden
beplantning pa, over, ved og i vejarealet fijernet eller nedskaret, hvis det er af hensyn til faerdslen.

5.2 Oversigtsareal

5.2.1 Definition

Et oversigtsareal i et vejkryds er et trekantformet omrade, der giver trafikanterne mulighed for at
overskue krydset og de indgdende veje saledes, at de kan foretage deres mangvrer med forngden
sikkerhed.

5.2.2 Vigepligt
| ikke-signalregulerede vejkryds kan der palaegges ubetinget vigepligt eller hgjrevigepligt.

Ubetinget vigepligt svarer bedst til trafikanternes normale opfattelse og adfeerd, og bgr af hensyn
til trafiksikkerheden foretraekkes. Dette indebzerer, at vejkryds prioriteres, dvs. at der udpeges en
primaervej og en sekundaerve;.

| et kryds mellem en trafikvej og en lokalvej bgr trafikvejen veere primaervej og lokalvejen
sekundzervej. | et T-kryds bgr den gennemgaende vej vaere primzaerve;j.

Kun i vejkryds mellem lokalveje af ganske ringe trafikal betydning bgr det komme p3 tale at

undlade prioritering, dvs. at palaegge almindelig hgjrevigepligt. Overholdelse af vigepligten kan i
sadanne tilfeelde underbygges ved hjzelp af fysiske foranstaltninger i alle krydsets ben.
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| et signalreguleret vejkryds bgr der altid veere tilstraekkelig oversigt til, at trafikanterne kan
overskue krydset og de tilstgdende veje for derved med forngden sikkerhed at kunne foretage de
mangvrer, som ikke er omfattet af signalreguleringen.

| tilfzelde af, at signalanlaegget er ude af drift, geelder hgjrevigepligt, medmindre der ved
afmaerkning er etableret ubetinget vigepligt (tavle B11), se Bekendtggrelse om anvendelse af
vejafmaerkning.

| signalregulerede vejkryds bgr der derfor, afhaengigt af vigepligtsforholdene hvis signalanlaegget er
ude af drift, veere forngdne oversigtsforhold til stede for:

e Cyklister og fodgaengere med vigepligt
e Bilister og cyklister i stopposition.

5.2.3 Krav om oversigt fra stopposition

I alle vejkryds med ubetinget vigepligt bgr der tilvejebringes oversigt fra stopposition pa
sekundaervejen. Der bgr vaere oversigt herfra bade til primaervejens kgrebane og til en eventuel
cykelsti pa primaervejen.

Ved vejkryds med almindelig vigepligt bgr der tilvejebringes oversigt fra stopposition pa alle fire
tilfarter.

Ogsa ved overkgrsler til fx butikker bgr der sikres oversigt fra stopposition.

Ved fastlaeggelse af oversigtsarealer under vanskelige forhold er det af hensyn til trafiksikkerheden
vigtigt, at oversigten bliver nogenlunde lige god til begge sider.

5.2.4 Oversigtsarealets form
Oversigtsarealet i vejkryds med ubetinget vigepligt fastlaegges ved oversigtslaengder /» og Is ad
henholdsvis primaervejen og sekundarvejen.

| kryds uden midterhelle og uden cykelsti pa primaervejen afgranses oversigtsarealet, som vist pa
figur 5.1.

Oversigtsarealet i kryds med midterhelle men uden cykelsti pa primaervejen afgraenses, som vist pa
figur 5.2.

| kryds med cykelsti pa primzaervejen skal der sikres oversigt bade til kgrebanen og til cykelstien.
Hvis det ikke er muligt, skal der afmaerkes i henhold til Bekendtggrelse om anvendelse af
Vejafmaerkning. Ofte vil den ngdvendige oversigt til cykelstien falde inden for det oversigtsareal,
som er ngdvendigt for oversigten mod kgrebanen. | andre tilfeelde bliver der tale om en ekstra
trekant, som vist pa figur 5.3.
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Figur 5.1  Oversigtsareal, kryds uden midterhelle og uden cykelsti pG primaervejen.
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Figur 5.2 Oversigtsareal, kryds uden cykelsti men med midterhelle i primaervejen.
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Figur 5.3  Oversigtsareal, kryds med cykelsti pa primaervejen.

Hvor det er saerlig vanskeligt at tilvejebringe oversigten, fx pa grund af en raekke traeer i
skillerabatten mellem cykelsti og k@rebane, kan /s for sa vidt angar oversigten mod kgrebanen,

regnes fra kgrebanekanten i stedet for vigelinjen ved cykelstikanten, jeevnfer figur 5.4.

Her kan cykelstien imidlertid blive blokeret af trafikanter, der er kgrt frem for at fa oversigt til

kgrebanen.

Ved dobbeltrettede cykelstier langs primaervejen skal oversigten tilvejebringes bade til hgjre og til
venstre. Da enkeltrettede stier i praksis ofte anvendes som dobbeltrettede, kan det veere

hensigtsmaessigt ogsa her at tilvejebringe oversigt til begge sider.
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Figur 5.4  Oversigtsareal, kryds med cykelsti pa primaervejen, komplicerede forhold.

| vejkryds med hgjrevigepligt fastlaegges oversigtsarealets form som vist pa figur 5.5.
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Figur 5.5 Oversigtsareal, kryds med hgjrevigepligt uden cykelsti.

Oversigtsareal i rundkgrsler behandles i afsnit 5.5.
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5.2.5 Oversigtsarealets stgrrelse

Ved nyanlaeg og hvor det i gvrigt er muligt, bgr oversigtslaengderne /s og I, opfylde nedennaevnte
krav:

Is: 2,5 m, malt fra vigelinjen.

Denne afstand svarer til den ventende sekundaertrafikants normale gjenplacering.

Afstanden /» ad primaervejen, malt fra vigelinjens venstre henholdsvis hgjre begraensning, bgr veere
mindst de vaerdier, der fremgar af figur 5.6.

Planlaegningshastighed (km/h)

Oversigtslaengde (m) 145 120 95 75 55

Figur 5.6  Oversigtslaengder ad primaervejen.

Afstanden /pc ad primeervejens cykelsti bgr vaere mindst:

Cykelsti med knallertkgrsel: 55m
Cykelsti med kun cykelkgrsel: 43 m

5.2.6 Forudsaetninger
De anfgrte oversigtslaengder sikrer savel krydsning som indsvingning af en bil eller en cykel under
felgende forudsaetninger:

Hastighed, biler pa primeaervejen: Planlaegningshastighed
Hastighed, sma knallerter: 30 km/h
Hastighed, cykler: 25 km/h
Orienteringstid for trafikanter fra sekundaervejen: 2,5 sek.
Bremsereaktionstid: 2,0 sek.
Deceleration, biler: 3,5 m/sek?
Standseleengde, sma knallerter: 34 m
Standseleengde, cykler: 26 m

Hgjere hastigheder, lavere decelerationsvaerdier mv. forekommer, men i praksis forudszettes det,
at fx en hgjere hastighed hos en cyklist vil blive kompenseret ved stgrre agtpagivenhed og/eller
bedre bremser.

5.2.7 Oversigt for kryds
Der stilles ved nyanlaeg normalt ikke krav om oversigt fgr kryds, dvs. til og fra en sekundaertrafikant,
der neermer sig krydset.

Ingen undersggelser tyder nemlig pa, at der generelt er sikkerhedsmaessige fordele ved oversigt fgr
kryds. Eksisterende oversigtsarealer bgr dog kun slgjfes, hvis de paviseligt har givet anledning til
sikkerhedsmaessige ulemper.

5.2.8 Sigtfladens hgjde mm.

Sigtfladen er den flade, trafikanten har fri oversigt i, og som er beliggende i trafikantens gjenhgjde.
Det forudsaettes, at trafikantens gjenhgjde forlgber 1,0 m over henholdsvis sekundaer- og
primeaervejens laveste kgrebanekant.
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Af hensyn til sne, graes mv. bgr kgrebanearealer, cykelsti- og fortovsarealer, heller, skillerabatter og
yderrabatter inden for oversigtsarealet ligge mindst 0,2 m under sigtfladen. Det samme gzelder
vejudstyr inden for oversigtsarealet, se dog vejregler for Vejvisning.

Eventuelle arealer uden for vejarealet men inden for oversigtsarealet skal af hensyn til plantevaskst
mv. ligge mindst 0,5 m under sigtfladen.

De forskellige hgjdekrav fremgar af figur 5.7.

Kerebané
) ——" Midlerrabat
L Karebane

Skillerabat
Cykelsti

Yderrabat
Naboareal

Lodret afstand mellem overflade og sigtflade:

[ | Mindst 0,2m ] Mindst 0,5m

Figur 5. 7 Sigtflade.

Ved placering af vejtrecer og haekke i et oversigtsareal er det vigtigt at sikre, at der er den
ngdvendige oversigt bade ved etableringen og pa laengere sigt. Saledes bgr kronen pa et tree have
en hgjde, der giver sigt under den. Det bgr i den forbindelse laegges til grund, at en lastbilchauffgrs
gjenhgjde er 2,5 m.

5.3 Oversigt for venstresvingende

5.3.1 Etablering

Det er vigtigt, at venstresvingende trafikanter har tilstraekkelig oversigt til, at en sikker krydsning af
den modsat rettede kgrebane og eventuelle cykelsti kan finde sted. Det bgr saledes sikres, at to
modsat venstresvingende ikke speerrer for hinandens udsyn.

5.3.2 Lengde
Fra venteposition for venstresving bgr der derfor vaere en oversigtsleengde frem ad kgrebanen,
som anfegrt i figur 5.8.

Planlaegningshastighed (km/h) ‘ 70

Oversigtslaengde (m) 115 100 85 65 50

Figur 5.8 Oversigtslaengde frem ad kgrebanen ved venstresving.
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Oversigtslengden mod modsat rettet cykelsti bgr veere 70 m.

De anfgrte leengder sikrer, at en lastvogn kan na at krydse den modsat rettede kgrebane hhv.
cykelsti, uden at en modkgrende behgver at bremse.

5.4 Oversigt for hgjresvingende ved cykelsti

5.4.1 Etablering

Hgjresvingende bilister bgr have tilstraekkelig oversigt til, at en sikker krydsning af cykelstien kan
finde sted.

Pa grund af blinde vinkler og utilstraekkelige sidespejle er konflikter mellem hgjresvingende biler,
isaer vare- og lastvogne, og ligeudkgrende cykler og specielt knallerter szerligt hyppige. Det skyldes
blandt andet, at cyklers og knallerters hgje hastighed ofte kommer overraskende for bilisterne. For
at mindske risikoen for disse konflikter bgr man pa en straekning af 30-50 m give bilerne mulighed
for at kgre teet ved og parallelt med cykelstien.

5.4.2 Lengde
Et frit sigte bagud pa 70 m sikrer, at en lastvogn kan na at krydse cykelstien, uden at en
knallertkgrer behgver at bremse.

5.5 Oversigt i rundkgrsler

5.5.1 Oversigt til kryds

Der skal fra hver af vejgrenene veere stopsigt til vigelinjen, beregnet pa grundlag af den
pageeldende vejs planlaegningshastighed. Hvis ikke det er muligt, skal der afmaerkes i henhold til
Bekendtggrelse om anvendelse af Vejafmaerkning.

5.5.2 Oversigt fra stopposition
Oversigt fra stopposition fastlaegges analogt med beskrivelsen for vigepligtskryds i punkt 5.2. 1 en
rundkgrsel skal man dog fra et punkt i afstanden / = 2,5 m bag vigelinjen bade kunne se:

e Forrige tilfart indtil 5 m bag vigelinjen
e Cirkulationsarealet i leengden /,, malt cirkelformet imod faerdselsretningen. I, bestemmes
som stopsigt ved den dimensionsgivende cirkulationshastighed.

Det herved beskrevne oversigtsareal er vist pa figur 5.9.

For rundkgrsler udformet som beskrevet i afsnit 4.13 vil en normal vaerdi for den
dimensionsgivende cirkulationshastighed vaere 25 km/h. Hertil svarer en oversigtsleengde /, = 20 m,
og for cyklister /c= 26 m.

5.5.3 Oversigt for cirkulerende

For de cirkulerende trafikanter bgr der vaere oversigt til en genstand liggende pa k@rebanen i
cirkulationsarealet i afstanden /,, se figur 5.9.
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Figur 5.9  Oversigtsareal i rundkgrsel.

5.6 Oversigtiligeudbaner

| ligeudbaner skal der veaere stopsigt, ogsa forbi ventende trafikanter, svarende til
planlaegningshastigheden gennem krydset. Hvis ikke det er muligt, skal der afmaerkes i henhold til
Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 32 A11 Farligt vejkryds, hvor den
krydsende har ubetinget vigepligt:

A 11 skal opsaettes, hvor oversigtsforholdene ad den mere betydende vej er darlige.
Oversigtsforholdene skal anses som darlige, hvis oversigten er kortere end de afstande, der er
angivet i tabel 1.

Hastighed (km/h) 90 80 70 60 50 40
Oversigt mindre end (m) (stopsigt) 135 115 90 75 55 40

Tabel 1. Leengden af stopsigt ved forskellige hastigheder

Stk. 2. Som hastighed i tabel 1, jf. stk. 1, anvendes den hastighed, der overholdes af 85 % af
bilisterne, dog mindst den tilladte hastighed.

Stk. 3. A 11 skal opsaettes pa motorveje for tilkgrselsveje og pa andre veje fgr lignende tilkgrsler,
hvorfra trafikken undtagelsesvis har ubetinget vigepligt.

Kilde: BEK nr. 1633 af 20. december 2017
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5.7 Oversigt for fodgaengere og cyklister

For fastsaettelse af oversigtsleengder for stitrafikanter henvises til handbogen ”"Krydsninger mellem
veje og stier”.
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6 FASTLAGGELSE AF KRYDSUDFORMNING

6.1 Procedure

| dette kapitel gennemgas proceduren for fastleeggelse af krydsudformningen opstillet i en reekke
punkter.

Der er tale om en staerkt forenklet gengivelse af proceduren. | praksis vil en del af de omtalte
aktiviteter finde sted samtidig, og der vil forekomme flere tilfaelde af tilbagekobling.

Gennemgangen bgr derfor blot betragtes som en vejledende checkliste.

Proceduren ved udformningen af en rundkgrsel adskiller sig noget fra den normale procedure og
behandles derfor specielt i afsnit 6.6.

6.2 Opstilling af forudsaetninger

1. De skaerende vejes fremtidige funktion i trafiknettet samt planlaegningshastighed fastlaegges.

2. Den dimensionsgivende trafikintensitet fastleegges, jeevnfgr handbogen ”Kapacitet og
serviceniveau” for bade bil-, cykel- og fodgaengertrafik fordelt pa retninger i krydset.

3. Ved ombygning af et eksisterende kryds beskrives uheldsmgnsteret ved hjelp af en
uheldsanalyse, der omfatter parter, uheldssituationer og skadesomfang. Specielt laegges der
vaegt pa udarbejdelsen af kollisionsdiagrammet.

4. Behovet for busstoppesteder beskrives.

5. Dimensionsgivende kgretgj og keremade bestemmes for hver enkelt kgrsels- og
svingningsmulighed i krydset, jeevnfgr handbogen ”Grundlag for udformning af trafikarealer”.

6. De skeerende vejes tvaerprofil fastleegges, jeevnfgr handbogen “Tvaerprofiler i byer” eller
bestaende forhold.

7. Arealbegraensninger, tvangspunkter og gvrige planforudsaetninger beskrives.

8. Behovet for vejudstyr, fx faerdselstavler, vejvisningstavler, lysmaster og raekvaerker samt
kgrebaneafmaerkning, bestemmes.

6.3 Valg af vejkrydstype

9. Behovet for signalregulering eller anlaeg af rundkgrsel bestemmes, jeevnfer kapitel 3.
10. Vigepligtsforholdene fastleegges, jeevnfer kapitel 3.
11. Der vaelges vejkrydstype, jeevnfgr kapitel 3.

6.4 Bestemmelse af elementer

12. Antallet af vognbaner pa de indgaende veje samt de gnskede vognbanebredder fastlaegges,
jeevnfgr afsnit 4.2.

13. Cykelstiers og fortoves placering, bredde og udformning bestemmes, jeevnfer afsnit 4.5, 4.6 og
4.7.

14. Fodgaengerfelters placering og bredde fastlaegges, jaevnf@r afsnit 4.8

15. Placering af heller og hellernes grundmal bestemmes, jeevnfgr afsnit 4.9
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16.

17.
18.
19.
20.
21.
6.5

22.

23.

24.

25.

6.6

Med udgangspunkt i de fastlagte vognbanebredder, hellebredder mm. samt
planlagningshastighed bestemmes breddeudvidelsen, breddeudvidelsesstraekningens laengde,
forsaetningsstraekningens leengde samt kurveradier, jaevnfgr afsnit 4.10, 4.11 og 4.12.

Det fremtidige renhold og vedligehold overvejes, og sammenhangen mellem udformning og
driftsskonomi vurderes.

Oversigtsarealets st@grrelse bestemmes i henhold til kapitel 5.

Afmaerkningen fastlaegges.

Vejafvandingsforholdene fastlaegges.

Der udarbejdes en beplantningsplan og en belysningsplan.

Udformning af krydset

Krydset konstrueres under brug af de fastlagte elementer. Tilslutningskanter og hellers
detailudformning tilpasses ved hjzelp af arealbehovskurverne for de relevante
dimensionsgivende kgretgjer og keremader.

Vejudstyrets placering bestemmes under hensyn til opfattelighed, oversigtsforhold,
fritrumskrav og arkitektoniske hensyn.

Hvis den gnskede udformning pa grund af de fysiske forhold ikke kan realiseres, undersgges
det, om trafikbelastningen kan andres ved omformning af vejnettet, eller om restriktioner for
visse kgretgjstyper eller kgreretninger kan give anledning til en mindre pladskraevende
udformning.

Nar anlaegget star feerdigt vurderes det, om anlaegget virker efter hensigten, og der fglges op
pa eventuelle problemer.

Procedure ved udformning af en rundkgrsel

Proceduren ved udformningen af en rundkgrsel adskiller sig noget fra den fremgangsmade, som er
beskrevet ovenfor. Punkt 9 og fremefter lyder i det tilfaelde:

9.

10.
11.

12.
13.
14.

15.
16.
17.
18.
19.

20.
21.

22.
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Behovet for signalregulering eller anlaeg af rundkgrsel bestemmes, jaevnfgr kapitel 3.

Det besluttes at anlaegge en rundkgrsel.

Antallet af vognbaner pa de indgaende veje samt de gnskede vognbanebredder fastleegges,
jeevnfer afsnit 4.2, punkt 4.13.2 og punkt 4.13.5.

Bredden af cykelstier og fortove pa de tilstgdende veje bestemmes, jeevnfgr afsnit 4.5 og 4.7.
Behovet for cykelfaciliteter i rundkgrslen bestemmes, jeevnfgr afsnit 4.13.9.

De tilstgdende vejes centerlinjer bringes sa vidt muligt til at skaere hinanden i samme punkt,
som grundlag for fastleeggelse af rundkgrslens centrum, jeevnfgr punkt 4.13.3.

Midtergens ideelle radius bestemmes, jeevnfgr punkt 4.13.3.

Cirkulationsarealets vognbanebredde fastlaegges, jeevnfer punkt 4.13.4.

Rundkgrslens fortovsbredde fastleegges.

Pa grundlag af 14, 15, 16 og 17 fastlaegges radius af rundkerslens omskrevne cirkel (malt til
bagkant af fortov) og kontrolleres med pladsforholdene pa stedet.

Om ngdvendigt flyttes skaeringspunktet for de tilstedende vejes centerlinjer og dermed
rundkgrslens centrum, og/eller midtergens radius reduceres, jeevnfgr punkt 4.13.3.

Behovet for sekundaerheller i vejgrenene bestemmes, se afsnit 4.13.8.

Det dimensionsgivende kgretgj bestemmes. | samme forbindelse overvejes sandsynligheden
for, at der i rundkegrslen vil feerdes kgretgjer med szerligt store dimensioner fx specialkgretgjer.
Rundkgrslens og de tilstedende vejes kgrearealer konstrueres under brug af de fastlagte
elementer, idet tilslutningskanter og hellers detailudformning tilpasses ved hjzlp af
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23.

24.

25.
26.

27.
28.
29.
30.
31.

32.

33.

arealbehovskurverne for det dimensionsgivende kgretgjs passage af rundkgrsler, og der tages

hensyn til ngdvendig afmaerkning og placering af vejudstyr.

Kgrearealerne kontrolleres ved hjelp af arealbehovskurverne for det dimensionsgivende
koretoj ved hgjresving.

Et eventuelt overkgrselsareal med ujeevn belaegning pa den inderste del af vognbanen
udformes ved hjeelp af kgrekurven for personbil, jaevnfgr punkt 4.13.4.

Fodgaengerfelter konstrueres, jeevnfgr afsnit 4.8.

Det fremtidige vedligehold overvejes, og sammenhangen mellem udformning og
driftsgkonomi vurderes.

Oversigtsarealet kontrolleres, jaevnfgr afsnit 5.5.

Afmaerkningen fastlaegges, jeevnfgr afsnit 4.13.11.

Vejafvandingsforholdene fastlaegges.

Der udarbejdes en beplantningsplan og en belysningsplan.

Vejudstyrets placering bestemmes endeligt under hensyn til opfattelighed, oversigtsforhold,
fritrumskrav og arkitektoniske hensyn.

Hvis den gnskede udformning pa grund af de fysiske forhold ikke kan realiseres, undersgges
det, om restriktioner for visse kgretgjstyper eller kgreretninger kan give anledning til en
mindre pladskraevende udformning.

Nar anlaegget star feerdigt, vurderes det, om anlaegget virker efter hensigten, og der fglges op
pa eventuelle problemer.
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