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Veinormaler 1987

FORORD,

Askernormalene anvendes som planleggingsnormaler sdvel ved trafikksanering som
ved utarbeidelse av reguleringsplaner (detaljplaner) ©g byggesaksbehandling.

Normalene behandler utforming av veisystemet og de enkelte veityper. En rekke
standardkrav og min.krav til de enkelte veier angis, men en del stoff er &
betrakte som rettledende.

Parkeringsnormer, byggegrenser, frisiktskrav m.m. inngér.

Bygningsrédet kan gjgre mindre vesentlige unntak fra normalene.

Bestemmelser fastsatt i reguleringsplan gjelder foran vein~rmalene dersom
divergens oppstar.

For riksveier (og fylkesveier) foreligger statens veinormaler handbok 019 og
denne gdr for riksveier foran de kommunale veinormaler, dersom divergens oppstér.

Normalene er fastsatt med hjemmel i- plan- og bygningslovens §§ 66, 67 samt 69 og
delvis veilovens § 13 m/forskrifter - ©g anvendes ved - behandling/planlegging
etter plan- og bygningsloven i Asker.

velutstyr samt frisikt,- er hjemlet i pPlan- og bygningslovens §§ 67 og 66 m/

vedtekt samt § 69 - jfr. og §§ 47, 51 ©g 52. Videre vises til veilovens §§ 13,
31, 40 og 57.

Kravene i _kap. 2_-_Krav_til utfgrelse av veier, snuplasser, veikryss, avkjgrsler,

Kravene i kap. 1,7 - Krav_til byggegrense - er hjemlet i plan- og bygningslovens

§§ 70, jfr. 26 samt veilovens § 29.

Kravene i _kap. 1,6 - Krav til parkeringsplasser er hjemlet i pPlan- og bygnings-
lovens §§ 76 og 69 m/vedtekt, Jir. og § 82, 2. ledd.

-

Reguleringssjefen i{Asker, den 26. mai 1987.
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Veinormaler 1987

ASKER REGULERINGSVESEN

SIDE 5 -
TRAFIKKSYSTEMET

DET TOTALE TRAFIKKSYSTEM _ 11

GENERELT.

Planer for arealbruk skal utarbeides via integrert

holdes med sikte p& optimal total-lesning.

Trafikkplanen er en av de viktigste delplaner ved
~arealplanlegging. Trafikkplanen m& samordnes med
andre kommunikasjonsplaner og annen samfunnsplan-
legging og ivareta trafikksikkerhet samt milje-
hensyn.

Traflkksyatemet skal planlegges med basis i flg..

Trafikkdifferensierlng

Inndeling av veiforbindelsen innen et veinett i
~henhold til trafikkens funks joner og egenskaper,
slik at trafikkstremmenée blir s& ensartet som
mulig. Eksempelvis md gjennomfartstrafikk ha
egne veler med tillatt hastighet avhengig av
veiens funks jon og utformingsstandard.

Trafiﬁksepareringi

Atskillelse av trafikk i rom eller tid slik at
 konflikten mellom ulike typer trafikk unngds, -
Eksempelvis ved at der anlegges egne veier for
biler og egne veier for fotgjengere/syklister

og planskilte kryss for kryssende trafikk.

Trafikksystemet kan epaltes i+to hovedsystem

GANG/SYKJCEL/TURVEI - SYSTEMET

MOTORKJORETOY - SYSTEMET

:Systemene analyseres og tilpasses hverandre og

omgivelsene med sikte pd best mulig miljemessig/
trafikksikkerhetsmessig og praktisk/akonomisk

-laaning

I avsnitt 3 om planfremstilling er anglt+ hvilke
planelementer trafikkplan ber omfatte.

Avsnitt 1, kap. 4.2 gir rettledning for oppbygn_

‘0g klaasifisering av velnett.

vedf.-krav til veilers utferelse - over/under-

bygning etc., er disse angitt ‘i eget hefte uLif

"Re;plngslln1°r for ve,Lv~>1ng mai -84", Ask.
Ingenigrvesen. :

UTARBEIDETDES. 1970

BYGNINGSRADETS 6 VEDTAK:

12/5-1971.  _ RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987 - SIDE B
TRAFKKSYSTEMET

ASKER REGULERINGSVESEN GANG/SYKKEL / TURVEISYSTEMET 1. 27

VEITYPER
Systemet bygges opp av 2 hovedtyper: Ved "rene" gangveier er max. tillatt stigning

. 125 o/00 (1:8). Det er enskelig at gang/sykkel-
G - GANG/SYRKELVEI veler krysser veier for motorkjeretsyer plan-
' skilt. Normalt vil gangtunneler vere mer
T - TURVEZI ‘ attraktive enn gangbroer, men gangbro kan i
spes. sit. vere &4 foretrekke.

- " Gang/sykkelvei skal ha eff.bredde lik 3 m, og
%j?sggziz§§;:gizgii)f:i&iriiigizzéa:Qﬁziiiggzer : forutsettes avvikle toveis-trafikk._?eien kan
Som viser hvordan geng/sykkelveier/turveier : legges langs bilvel i min.avgtand RS e
ligger 1 forhold til veier for motorkjereteyer I spesialtilfelle kan avstanden til kjerebane-
og 1 forhold til'lokaliseringapunkter som skoler, kant reduseres til 2-3 m, veiene blir da
forretninger, idretts/rekreasjonsomrlder siorre ball- liggende i samme plan som bilveien 0g benevnes
plasser, barne/hngdoms-/eldreinatitua;oner, som gang/sykkelbane. Normalene medtar egne
stoppesteder for buss/jernbane/trikk m.m profiltyper for dette, se avsn.?2 y kap. 1,3.
2.1 Gang/sykkelvei skal i prinsippét kun nyttes 2.2 Turveier reguleres med bredden §0-20 m, og ber

av géende/syklende. Den ber kunne nyttes av ikke he d&rligere stigningsforhold enn 1:5.
utrykningskjsretey og m& kunne breytes med . o

maskinelt utstyr gamt ha Tast dekke. - 2.3 Gangsti med reg.bredde 4 m har eff.bredde lik
Gang/sykkelveier skal ligge mest mulig 4 2,0 m. Gangsti ber ikke vare brattere emn 1:7.
gnskelinjen for brukeren. Gang,/ sykkelvei kan ha - Gangsti regnes normalt ikke 4 inngd i hoved-
begrenset biltrafikk. forutsatt at gang / sykkel systemet fqP.S&BS/BYkkelvﬂier:OQ brgytes
trafikken ikke overstiger 50 pr. kvarter normalt ikke..

tillates inntil 5 boenheter.

——

Stigningsforhold bgr ikke vare darligere enn 80 .
(ca. 1:12,5)_ Unntagelsegvis kan stigning pé 125% .5
aksepteres, da bare for megat korte strekninger.

For 4 gjgre disse veiene mest mulig attraktive,

ma de enten gl kortere gangavstand eller ha like
gunstige stigningsforhold som kjgreveien,
Gang/sykkelveier som inngdr i renovasjonsruter,
kontrolleres m.h.p. fremkommelighet for disse kjgre-
tover.

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK:  12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987

SIDE 7
_ . TRAFIKKSYSTEMET
ASKER REGULERINGSVESEN MOTORKJORETOYSYSTEMET 131
VEITYPER , FUNKSJONSSKJEMA.
: Dim.
VEITYPE hast. FUNKSJON -
|/t ¢ , ‘
F-Felles atk. | 20 |Betegnelse for privat atk. (max. S boenheter.) _ |
B-Boligvei | 35 [(Betjener smAhusbebyggelse. Veitypene inndeles som vist i 4 hovediyper, utfra
' _ l(Max’. 35 boenheter,;kan trafikkeres L e

|(bdde av fotgj.,syklister og motor- forutsatt funksjon.
(kjereteyer.

Veitype A og B kan settes i samme hovedtype - idet
dette er typiske indre betjeningsveier i et omréde.

(Betjerer smdhusbebygzelse el.

A-Atkomstvei30-40 |(blokkbebyggelse. Y%ax.100-200 boenh. Bortsett fra B-Boligvei, som tillater blandet
(Vei til ervervs/service ‘ trafikk fra max. 35 boenheter - skal kjerebanen i
(institusjons-virksomhet.MamﬁOOth) i nevnte veiltyper ikke betjene fotgjengere/syklister.
(Betjener boligomrader og neringsomrader. Maximalkapasiteten for veiene B-A , - der disse
‘IM-Matevei 50 | 1560-5 000 kjt./d. ' ' betjener boligfelter, er hovedsaklig fastsatt ut
= (vei til og innen industri/ fra miljemessige vurderinger.

serviceonr&der.(samlevei))

povedve e, mellofn Fefistader " D& kjorbar privat atkomst fra offentlig vei. Av
S.Sekindervel nytter omradene Fif primacvei

Klkter relser = Te 90 ¥ trafikkmessige Arsaker er det nedvendig & sikre
60-80 IKier reiser = A i : en viss min.standard pd sdvel avkjerselen fra
offentlig vei som kjsreatkomsten frem til garasje/

Er forbindelsesvei mell. flere bilplass.
P-prinerve| 70-90l 1ot Tisisone Koyir seinn oo . Geomstriske krav er ds ssame som for gang/sykkeives.

- type G. (se avsnitt2 , kap. 1.2 s. 1)

dom énveiskjggf entregate. Normalt vil typen ikke

———————————  ————— T —————— - =8 = T S o

overtas av kommunen.

UTARBEIOET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEOTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987

SIBE 8
B B TRAFKKSYSTEMET
ASKER REGULERINGSVESEN MOTORKJORETOYSYSTEMET 1.3.2. 1
VEIKLASSER.
Veiklassen angir den enkelte veis Vea planlegging av nye bo-omrdder ber der pga. stey og
tekniske standard. miljehensyn legges vekt pA & oppnd attraktive fritt-
liggende gang/sykkelveier, dve. 4 bruke !1-klassen"
Skjema for kapasitet/hastighet/dim. kjeretsy S REAREIS _
o i2-3klassen" nyttes der g8/sykkeltrafikk av attraktivi-
Jeiklasse Dim.hast4lrafikkhast{Kapasitet | Dim Tels/okonomiske &rsaker mAferes langs bilveien pa
‘ km/ ¢ xm/t ki/tdegn |kisret.| pang/sykkelbane. (Kombinert profil).
au - _ Max.. 5 Trakt. . - B 7
P=Felies a‘tkomst 20 boenh. "2-3kla‘ssen" kan nyttes 1 situasjonerl_'\’ der
. R Liten det er fare for at syklisten/fotgjengere
- 30 5= -
B-Boligvel sl 200 laste>.| trafikkere langs eller i selve bilkjerebanen - et
J 1500(1000) |F@ste- forhold som kan oppsté dersom gang/sykkelveien ikke
4 l-Atkomstvei 40 30-40 1500(1000) | Pil er tilstrekkelig attraktiv.
= Klassen vil kunne nyttes ved trafikklesning i kostbart,
MZ-Matevei g 50 | as-50 5C00 Laste-~ kupgrt terreng, event. i forbindelse med sanering av
P Bil eksisterende veinetti.
1 ' Spesialj-
S ~Sekundervei 60-80 50-60 12.000 kjgret.l Klassen har de samme krav til linjefering som til-
= : S“esial_svarende "i.klasse", men har gang/sykkelbane som forut-
1 . & o settes atskilt fra kjerebanen v.h.a. trafikkdeler som
- ; -90 - 12.08 kjpret.
?2 Erdmervel T8-5 i oo kjpret sikrer en avstand p4 1 - 5 m mellom kjerebanekant og
( ) i boligomrade gang/sykkelbane (bredde p& trafikkdeler avhenger av
Veigna geometriske standard og veleleiuentene kjerehastighet).

dimens joneres med utgangspunkt i den valgie
dimensjonerende hastighet, trafikkens sterrelse -
sammensetning og det terreng veien forws gjennom.
Krav til geometrisk standsrd omtaies & norwalenes
avsnitt 2.

Kiassene S og P kan sammenholdes med statens vei-
normaler, veltype C og B klassene IIc  og Ila , og
vil kunne inngd som fylkes/riks-vel om veiens
funksjon tilsier dette.

Veitypene A -« M - S - F er delt i klasser: P~PRIMARVEI kan ha 4-spor og 2 m bred midtdeler., Max.
"{-klassen" nyttes der g8/sykkeltrafikk 1 sin helhet bapaRilet By 48 efs 20000 kjt./bred.
kan kahaliseres til attraktive frittl.ggende gang/

Kapasitetsangivelsene mi betraktes som retningsgivende.
sykkelveier.

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987 S_iDE 9
TRAFIKKSYSTEMET
ASKER REGULERINGSVESEN MOTORKJORETOYSYSTEMET 1.3, 2. 2

BESKRIVELSE/BRUK AV VEITYPEFg/KLASSER_ (SE PRINSIPPSKISSER. AVSN.A KAP 4.1)

- —— — - —— = ——

Atkomsten forutsettes anlagt med 3 m eff.bredde.

Tillatt stigning er 125 o/oo (1:8).

Ved spesialtilfelle kan "Felles atkomst" inngd i
systemet for gang/sykkelveier.

Normalt vil kommunen i1kke over<a "Felles atkomst".

"Felles atkomst" kan vere enveiskjert entrégate

evt. atkomst til parkering/garasjer, bilbrygger

etc. :

B_- Boligvei vil vere entrégate for smihusbe-
bygzelse, eksempelvis enebolig/rekke/kjedehus

som samlet omfatter maksimalt 35 boenheter.

Veiene ber ikke vere for lange, max.ca. 200 m,

ha lav hastighetsstandard og legges som blind-

veier eller i sleyfer. Haatighetsgrense ber settes
t1l 30 Jm/t. Veien kan trafikkeres av s&vel fot~
glengere/syklister som motorkjeretasyer.

Velen kan inngd i hovedsystemet for gang/sykkelveier.

Gjesteparkeringsplasser anlegges med 1 pl. pr. 4 boenheter.

A-1 - Atkomsivel (1-klassen) forutsettes nyttet som -
atkonst tII smZhus eller blokkbebyggelse som samlet
omfatter max. 100-200 boenheter :

Velen kan ogsd betjene ervervs/aervi:e-iﬂstitusjons-
virksomhet (forretning, skole etc.) Trafikkbelastning
kan da overstige den generelle begrensninz pa '
kjt/&rsdegnognd opp mot ca. 1500 kjt/dggn. Rettlinjer
bgr ikke overstige ca. 100 m.

Potgjengere/syklister forutsettes ved derne klassen
vere gitt frittliggende separat veisystem.

Veler i boligomrédder ber ikke vere for lange, max.
ca. 300 m, og legges som blindveier eller i sleyfer
og slik at hastighetsprofilet tilsier en hastighets-
grense pa ca. 30-40 km/t (Slgyfer max. 600 m lange.)

klassen

forutsettes nyttet slik omtalt for

messige - Arsaker velges ledct langs bilveien.

Det er viktig at kjerehastighet her ikke overstiger

30-40 ° m/t - idet klasseneforutsetter fortau/
sykkelfelt umiddelbart langs kjegrebonen.

Kapasitet 100-200 boligenheter.

A=2 har variant med 5,0 m kjgrebane for koéntor o.l.

A-3 har variant med 5,5 m (6,0) kjgrebane for kontor,

industri o. lign. ' “

e s — - ——

til og innen industri/service-omrider. Veien vil
samle de forskjellige atkomst- og boligveier og
knytte disse til sekundervei.

Trafikkbelastingen ber max. vere ca.5000 kjt/degn.
Kjerebanen for klasse M-1 tillates ikke +*rafiker* av
fotgjengere/syklister. Busstrafikk tillates.

For & redusere gjennomgangstrafikk ber matevei ende
blindt eller legges 1 sleyfe. Rettlinjer pd over

200 m bgr unngés

M-2 (2-klassen) forutsettes nyttet som omtalt for M-1

D D D D e S -

men der hvor gh/sykkeltrafikk av attraktivitets/—

‘ekonomiske Arsaker velges fert langs bilveien. Ofte

vil dette vere tilfelle ved sanering av eksisterende
veinett. :

G&/sykkeltrafikken betjenes her av en separat bane
atskilt fra kjerebanen med trafikkdeler som sikrer

en avetand pd 2,0 m til kjerebanekant. Trafikkdeleren
bgr byggee i oppheyet plan avgrenset med kantsten
eller som gresskledd grunn greft.

UTARBEIDET:DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEDTAK:

12/5-1971. REFTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987

ASKER REGULERINGSVESEN

MOTORKJORETOYSYSTEMET

SIDE 10
TRAFIKKSYSTEMET
1,3.2,2

BESKRIVELSE /BRUK AV

Kjerehastigheten ber ved M-2-klassen ikke
overstige 50  Ikm/t.

S-1 - Sekundervei - (i-klasse) forutsettes vare
avkjerselsregulert hovedvel "innen og mellom
storre delomréder (tettstedsdeler) og knytter
disse 11l primervei.

Kapasitetsomrddet er 5000-12000 kjt/degn. -
Avheng g av terrengforhold etc. velges dim.
nastighet innen omrddet 60-80 km/t. Gang/sykkel-
trafikk tillates ikke trafikkere langs sekunder-
vei av "j-klasse".

Busslinjer ber legges langs disse veier.

Veiens funksjon medferer at den ofte vil kunne inngd
i fylkesveinettet. Trafikk med stgrre reiselengder
enn 20 km bgr kunne avvikles pa primervei.

S=2 = (2mklassen) forutseties nyttet som omtalt for
327, men i situasjoner hvor fotgjengere/syklister av
attraktivitets/ekonomiske Arsaker, velges fort langs
sekundervei. Eksempelvis kan detie vere aktuelt i
forbindelse med sanering av eksisterende veinett

eller ved spesielle terrengforhold.

Gang/sykkelbanen forutsettes atskilt fra kjerebanen
¥e.hea. trafikkdeler som vil sikre en avstand pid
2,75m mellom gang/sykkelbane og kjerebaneckant.
Trafikkdeleren kan bygges i oppheyet plan eller

som grunn greft. Nyttes rekkverk reduseres

deleren til I . ,
Kjerehastigheten ved S-2-klassen ber ikke over-

stige 60 km/t.

VEITYPER /KLASSER.

P-1 - Primzrvei - (i-klassen) forutsettes nyttet som
forbindeIsesvel fra sterre tettstedsomrdder til by-
sentrum og mellom stgrrc tettstedsomrdder vil ofte
vare fjerntrafikk pa mellomdistanse.

Kapasitetsomraddet er 5000-10000 kjt/degn.

Avhengig av terrengfornold etc. velges dim.hastighet
innen omrddet 70-90 km/t. _ :
Gang/sykkeltrafikk tillates ikke trafikkere langs
primzrvei av "1-klasse'.

Velens funksjon medferer at den ofte vil kunne inngd

i riks/fylkesveinettet.

I spesialtilfelle ber velen legges opp med mulighet
for senere utvidelse til 4 spor.

Lengre bilreiser med ren c¢jennomkjgring av flere tett-
steder bgr avvikles pd fjerntrafikkvei.

P-2 - (2-klassen) forutsettes nyttet som omtalt for

av attraktivitets/ekonomiske Arsaker velges fort langs
bilveien. Ofte vil dette bli aktuelt i forbindelse med
sanering av eksisterende velnett{ eksempelvis der
primervel gir igjennom sentrumsomrdder, eller i
spesielt kostbart vanskelig terreng.

Gang/sykkelbanen forutsettes da atskilt fra kjsrebanen
vehea. trafikkdeler som sikrer 3.25 m avstand mellom
kjerebanekant og gang/sykkelbane.

Kjerehastigheten ved P-2-klassen ber ikke overstige
60-70 km/t. -

UTARBEIDET: DES. 1970.

BYGNINGSRADETS

—~

VEDTAK: 12/5<1971,

RETTET : 26.05.87.
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BESKRIVELSE/BRUK AV VEITYPER/ KLASSER.

Kommentar til "2-klassen" for Mate-, Sekundar-

D D D T S - — - - " T T " o S B o 2

D ——————

Problemet med breyting og vedlikehold av konven-
sjonelle fortau med kantsten er velkjent.
Vinterstid er fortauet ofte utilgjengelig for
fotgjengere som da er henvist til selve kjeree
banen. Ved spesielle forhold i forbindelse med
bygater, okonomigater etc., - vil fortauslesning
fortsatt vere berettiget.

For 2-klassen nevner en at trafikkdeleren kan
anlegges som grunn overvannsgreft uten kanistens-
avgrensning (se avsnitt 2 ,kap. 1.3). Bl.a. har

dette praktiske fordeler i forbindelse med ved-
likeholdet (snebrayting, skraping, feiing etc.)
foruten at anleggskostnadene for denne lesning blir
noe lavere. Bl.a. vil dreneringsystemet kunne bli
noe enklere ved at trafikkdeleren opptrer som felles
greft for kjerebane og gang/sykkelbane. 11

Deti foretrekkcs 'L -tettbebyggelse
deleren i oppheyet plan avgrenset med kantsten.
Trafikkdeleren vil vinterstid kunne nyttes til sne-
opplag, slik at rydding av gang/sykkelbane kan ut-
feres uavhengig av rydding av kjerebanen.

Trafikkdeleren kan gjores mer effektiv om den be-

plantes. | smalére deler kan nyttes kuppelsten og betong.

Ved spesielt vanskelige terrengforhold event. ved
sanering av eksisterende veinett kan trafikkdeleren
gjeres smalere enn angitt, dersom rekkverk settes
opp 1 trafikkdeleren.

4 byzge trafikk-

I disse tilfelle m& en imidlertid regne med at
vintervedlikeholdet vil fordyres noe idet trafikk-
deleren vil bli for smal for serlig sneopplag.
Dersom forholdene ellers ligger til rette langs
velen og det tillsates kjerehastlgheter over

70 km/t m& trafikkdeleren utstyres med veirekk-
verk - eller dens avstandfra kjerebanekant ekes
til min. 5 m. Gang/sykkelbanen g& i sdfall over
til & betegnes som gang/sykkelvel.

Hvor attraktiviteten til gang/sykkel/turvei-
systemets broer/tunneler (event. gangfelt) er
utilfredsstillende, - kan trafikantene styres
til de regulerte kry551ngssteder veh.8. gjerde 1
trafikkdeleren.

For & bevirke lav kjerehastighet pd bolig- og
atkomstveier evt. mateveier, kan horisontalkurvene
gis mindre overheyde enn normalt,

Hastighetsreduksjon m8 imidlertid ikke sokes
gjennomfert v.h.a. begrensing av siktforholdene.

1} Bruk av grunne overvannsgrgfter medfgrer oftest .
behov for lukket drenering, jfr. her '"Retningslinjer"
for veibvgg-mai-84, Asker Ingenigrvesen.

UTARBEIDET: DES. 1970.

BYGNINGSRADETS ~ VEQTAK:

12/5-1971. RETTET

26.05.87.
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;&,SKER REGULERINGSVESEN MOTOR KJQRET@YSYSTEMET

UTFORMINGSSTANDARD. PRINSIPP.

. : Eaxakapasitet @nskelig lengde |Parke-|Avk]j.fra  ["rafikk 1 el.i direkte|Kryss mell.bane motor-
i ring tomt;park- Itilkn. til kjerebanen |kjereteyer og vei for:
type Betegnelse BoenhdJKjt.pr.|Max. |Min.mell. restr. |plass osv. , J &
drsdegn; - . |veikryss Moped [Sykkel !Fotgj. Syklister | Fotgjiengere
F FELLES ATKOMST/5/ - - - E Ja Ja Ja Ja - -
B BOLIGVEI .| 35 200 300 - ¥ Ja | da Ja Ja - . -
100- | [50q] , : : i
e ! , s N N P D Bl
A  ATKOMSTVEI 200 I1500] 500 : E Ja Ja ei Nei an an
M MATEVEI 5000 1000 /“;8/ g Nei Ja Nei Nei | /Planskilt, | /Planskilt/
S SEKUNDARVEI - 12000 - 400 g Nei Ja Nei Nei /Planskilt | /Planskilt/
P PRIMARVEI - 15000 - 600 g Nei Ja Nei Nei Planskilt | Planskilt
L 1 i neringsomrader M&l i meter
§ = stoppforbud ( ) i boligomride
¥ = parkeringsforbud
/ enskelig / Eksempel:
Ved oversiktsplanlegging kan anslagsvis regnes Veien betjener feltsterrelse tilsv. 300 boenheter.
" med flg.: G jennomfartstrafikk antas lik null.
. . ' Trafikkmengden blir 300x 2 x3 = 1800 kjt/degn
biltetthet: 2,0 bil/boenhet (1 boenhet=2,8 pers.) ;
‘ S Bl lfelserfBdan pr. il ): Veitype/klasse M1 eller M2 ber gi tilfreds-

stillende trafikkavvikling.
* Forutsettes 4 spor blir max.kap. 50.000 kjt/dggr

For sekunder-/ og primerveier m& utarbeides spes.
progneser og kapasitetsanalysen ber ha basig {
dimens jonerende timetrafikk.

. 13 -
UTARBEIDET: DES. 1270 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5-—1971- RETTET : 26.05.87.
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TRAFIKKSYSTEMET

ASKER REGULERINGSVESEN TRAFIKKNETT VED VARIERENDE AREALBRUK b1
DIFFERENSIERT VEISYSTEM. PRINSIPR
gg%éééé. omrdde for bosteder . max

1000 m

Il

omrédde for skoler,service sentrum

gn

e
5o
e
Fodd

it

omrdde for industri,kontor etc.

o o
“ja"fa}ﬂ
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E

o

|

L RTNI. _ o
J&E{*\* zrentomréde (sport/rekreasjon-friomréde)
s i ’

o
®
.
°
°
°
.

$of
W7 E?;‘
. }l‘.

o
‘:jf(: v
y
&l

parkeringsplass 1 terreng,under terreng eller pad tak Eé?i,
. T 1 ‘?ﬁ;‘
mﬂmmmhmmmm flerfamiliehus med entreer ﬁ;;?)(
e/
N
mﬂ enfamiliehus pi tomt E=—
ssccscse gang/sykkelvei (hovedlinje)
b gangbro/tunnel
HPL bussholdeplass

i . 7

1. PRINSIPPSKISSE for veinett med

' g sekundar- og mateveier.
Prinsippckisser fra den svenske publ., Scaft 1968. :
(Statens planverk /Sttens vbgverk ) :

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.
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"l ASKER REGULERINGSVESEN SIDE 15

DIFFERENSIERT VEISYSTEM. PRINsIPP ,TRAHKK:.YT;E';ET

[0 T ueao 1_o]-
<10 0j-0 |31 0]% s
‘o ? oo )0 ¢ T
'[] D:g_— D. . ......l."l..‘.l'..
: 8] 0 :'D _q: r.r:.ar max.
« [0 0<0 [ 0j. [ #=om
<0 (ki oug Wi-a
g SN ] [H B max
: g ' . S : 35‘5;11
- [0 i) -
. [0 4 [ V1 W__“ :

L 3 : L B BN BN B B B B A ) 'A“ * % o8 0 7 -

L\_'/ T e M v X
N -
Blindvei -‘ - Rundk%j 9ring- - toveistrafikk
R
: 1] .
:D ""7.:_.&: o 20000008008
118 bR N ' :
+ |0 EUJ::EI Bl
- |0 10 : 0l e max, max.
.10 o (i D Wom 259 m -
< |0 ::D_—: o : _ 20 m ;
o0 +i0 g ol o
(o h oo | :
{0 ] [ Ao
s 101Ky | O : - B e STIEeEAM ; :

. -.l\.‘:—/l... ¥ .A..."... ) ) . R

=% ey Y e _ , . Enveiskjoring
Rundkjering ) i )

Atkomstvei type A 1 for smihusbebyzzelse ‘ Boligvei type B for szfhusdebyggelse.

JTARBEIDET DES. 1970 - ‘ BYGNINGSRADETSVEDTAK 12/5-1971 ¢
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TRAFIKKNETT VED VARIERENDE SIDE 16

TRAFIKKSYSTEMET
ASKER REGULERINGSVESEN AREALBRUK. 1 &4 2.

OPPBYGGING AV TRAFIKKNETT.

Planlegging av det totale trafikksystem mi skje Bilistene md utfra veilens utforming og sikkertets-

samordnet med den evrige arealplanlegging. messige standard f4 det riktige inntrykk av hva

Det vil bl.a. vere nedvendig & kJenne Sils slags vei de kjerer pd - slik at kjeringen avpasses
diskutere flg.: we oo ~ etter dette.

. N&ver. arealbruk og alternativer for frem-
- tidig arealbruk. Nivazr. og altcrnatuver for
fremtidig hovedveisysiem.

Der ber ved planlegging av bo-omrdder legges vekt pi
4 minske kontakt mellom bolig og trafikk, noe som
. ved ekt sikkerhet og minsket stey etc. vil fere til
- NAver, og fremtidige lckaliseringspurnlkter ; eg BETikeLse B BOELLIREY- gt
-y Y

(skoler, sentra ete.) Den mest trafikksikre og miljemessig teste lesning
er at det planlegges og opparbeides et smrskilt
veinett for fotgjenzgere/syklister, med god standard,
giennomtenkt lokalisering og i tilfredsstille:.e
3 ; ; avstand fra kjerebanene.
w ¥ idard v i furk o .

TR AT Telntagene Wk dre aelens Taalgpp Nedvendig kryssing av mctorkjereteysystemet bar
skje i eget plan.

- NAver. tratikkbelasting - prognoser for
fremtidig trafikkbelasting, forureasinger,
SLaY .

" - Ndvzr. oz fremtidige traséer for kolliektiv-
seal ke Innenfor et sterre omrfde vil befinne §eg lokaii-
seringspunkter som boliger, arbeidssaktivitetssteder,
butikker/service, skoler/institusjoner, friomrider,
leke/idretts/frilufte/rekreas jons-omréder, ho.dle-

plasser for buss og bane.

Hvert av disse spesielle lokaliseringspunkter
trenger sitt individuelle veisystem basert pd ie
snskelinjer som trafikantene til og fra disse
lokaiiseringspunktene har. ‘

- W3vzr. oz fremtidig gang/sykkel/turvelsystem-
tehov, og dettes standard og gnskelinier vis
& vis de forskjellige lokaliseringspunkﬁer.

Ved planlegging av trafikksystem md zenerelt
sokes tilrettelagt for: =
— stskillelse av langsom og hurtlg trafikk,
vestenmende er bilveiens funksion, garg/
sybkelizafiikiens art OF stirrelse, Det tradisjonelle fortau er generelt utilfreds-
stillende sikkerhetsmessig. Spesielt er forholiene
vanskelig vinterstid da fortauene tildels fungerer
som sneopplagsplass 1 de tidlige morgentimer nar
bilveiene er nybreytet. Nettopp pé dette tidspunkt
er det stor samtidighetstrafikk av sdvel motorkjere-
teyer som fotgjemgere (skolebarn) som da alle wmd

- differensiering av selve veinettet med sket
sttraktivitet til bilvelnettets hovedveler
med eking av disses kapasitei og sikkerhet -
0z sédledes indirekte hindre at biltrafikken
velger veier som kapasitets- og sikirerhets-
messgig ikke er beregnet for dette.

nytte kjorebanen.
12/5-1971.

UTARBEIDET. DES. 1870. BYGNINGSRADETS 'VEDTAK:
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TRAFIKKSYSTEMET

ASKER REGULERINGSVESEN | AREALBRUK. 1.4 2.
OPPBYGGING AV TRAFIKKNETT.
Primert er total atskillelse mellom kjerende Gjennomfartstrafikken m& kanaliseres til egne veier
og glende trafikk enskelig. Innenfor eksisterende Som av miljehensyn ber ledes utenom boligstrekene.
trafikknett er dette ofte vanskeliz og vil kunns- Bilveinettet m4 legges opp slik at gater/veier med
kreve relativt store investeringer. . hovedlinjer ‘for gang/sykkeltrafikk fAr liten bil-
' . trafikk med lav hastighet.

Hovedlinjene for gang/sykkelveier ber derfor
vurderes 1 sammenheng med en bevisst omlegging/ Restriks joner som haatighetsbegrensing, enveig-
OpPpPbygging av bilveinettet slik at om ikke gang/ : kjering, omkjeringsgater for gjennomfartstrafikk
sykkeltrafikken kan henvises til separate veler, - - 0g spesielle glgater, kan sammen med breddeut-
ber den kunne henvises til de lavest belastede veier videlser pd fortau og div. punktutbedringer, vare
i veihierarkiet, dvs. Boligveier og Atkomstveier med aktuelt ved trafikksanering i eksisterende bostrek
liten og langsom trafikk. ; ~ og i sentrumsomrider. '
I boligstrek skaper blindveier gode boligmiljeer. Ved fastlegging av traséer for gang/sykkel- og
Ved ombygging av veinettet 1 slike omrdder kan man turveler, i relasjon til de forskjellige enske-
ofte relativt enkelt kutte av enkelte veier og linjer, m& kollektivtrafikken og dens stoppesteder
binde de sammen v.h.a.-gang/sykkelvei,'samtidig som samtidig vurderes.
man- oppklassifiserer 0g utbygger andre av veiene Under hensynstagen til de forskjellige ensker/behov,
til kapasitets- og sikkerhetsmessig tilfredsstillende md legges vekt pid en samordning slik at trafikk-
hovedérer. s : underlaget blir sterst mulig for den enkelte gang/
De fleste trafikanter p& blindveier vil bo til veien sykkelvei-trasé og for den eventuelle gangbro/
og kjenner forholdene, antall biler begrenses, tunnel. ;
hastigheten senkes og stey- og foruremsing blir o Derved vil det skapes et bedre ekonomisk fundament
lavere. - e - - - for de investeringer som her er aktuelle.
Med -breytbare gang/sykkelveier som forbindelsesveier =~ I sentrumss+trek ber skiltplan for trafikkregulering
mellom blindveiene, kan ogs4 en slik oppdeling for- utarbeides 'som delplan ved utarbeidelse av reg.-
svares vedlikeholdsmessig. plan.

UTARBEIDET-DES.1970. BYGNINGSRADETS  VEBDTAK - 12/5-1971.
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SIDE 18

_ TRAFIKKSYSTEMET

ASKER REGULERINGSVESEN KOLLEKTIVTRAFIKK .51
GENERELT.
Det er viktig & legge forhcldene til rette slik I nye omrdder vil biltetiheten inmstille seg pd et
at kollektivtrafikk ivaretar sterst mulig del av lavere nivé dersom kollektivmulighetene er tilstede
persontransporten. ' , _ . ; allerede fra begynnelsen.
Ved en samordnet planlegging av kommunikasjoner Kollektivtrafikkens traséer ber legges slik at
og utnyttelse ber legges vekt pd at virksomheter ' gangavstand til holdeplasser blir max. 3-600 m.
som vil kreve stor personiransport, (stor gred av ) Tabellen nedenfor er retningsgivende.
tilg jengelighet) eksempelvis virksomheter med
arbeidsplasser, institusioner/servicevirksomheter. -
boligkonsentrasjoner etc., plasseres n®r traséer O —— N - 1
for kollektivtrafikk, eller st kollektivtrafikkens . Fealhruks , , Sx«Eangavatan
traséer legges ner opp til disse. Dette vil fere
til at de kollektive transportmidler blir mer iloikbeby%gelse u'gégofg'%g 283"483 m
attraktive, bl.a. pd grunn av kortere gangav- S;;hzggzg ra:i:: 3!@10- 0:20 500-200 m —
) o - - m

stgndgr 0g hyppigere reiaeafganger. Sentrums/giiretning/ ! (
Bedret trafikkunderlag vil gi skonomisk basis for S | 400 m

bedre komfort, og utvidet reisetilbud.
Under planleggingen ber sokes samarbeide med 1) Gielder i flat: terreng.
trafikkselskapene.

' - ' . - © Angitte maximalgrenser reduseres med
Ved planlegging av arealbruk skal en vere merksam 10 m pr. 1 m nivdforskjell.
pé flg. planelementer som primert innvirker pa
resulterende kollektivstandard:

- gang/sykkelveisystemet,

~ befolkningstetthet, utnyttelsesgrad,

- befolkningens lokalisering i forhold til
veler og stoppesteder,

- boomrddete lokalisering i forhold til
trafikantenes reisemdl og til tilgrensende
boomréder. -

UTARBEIDET: DES. 1970 ' BYGNINGSRADETS 'WEDTAK:  12/5.1971.
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PARKERING

ASKER REGULERINGSVESEN

SIDE 19
TRAFIKKSYSTEMET

1. 6. 1.

GENERELT.

Ved plassering av bilplasser md legges vekt pa
sivel trafikksikkerhet som kravet til til-
glengelighet.

Parkering av biler m& skje utenfor kjerebanen.
Parkeringsfelt i kjerebanen {kantstensparkering)
cer ixke komme pi4 tale andre steder enn fer
eksisterenae forhold hvor plassbehovet er ser-
deles vanskelig :eks.vis. seatrums-stroek).

& koutor/industri/service—omréder, terminaler

etz., - mi parkeringsanlezsene dimerns jcneres

utfra cmrdde-type. Av effektivitets,vedlike-

no.dsmessize Arsaker ber plessene ikke :jeres for

swé . '

“r i seke &4 plassere og utZorme bilplass:zre

mzd tilhorende kjereatkomster, slik at sterst

mulip trafikksikkernet oppnis, samtidig som
assene er tilstrekkelig tilgjengelige.

b

o

&

Li

i

Spesielt innen bo-omrdder mé& legges vekt pi

4 sikre bilfrie omrédder. lnnzangen for bolizen

kan vire [4% gangvei-siden (dvs. ner lekearealené),

nens sarkerings/garasjeplassen ber ligge pi motsatt

side ot &ot forbiferende vei.

-Ved sterre bolig-grupper ber garasje/bilopp-
stillingsplassen ligge direkte til bolizvei/
atkomstvei hvortil de kan tilknyttes med
felles-atkomst (F). (se avsn. 4, kav. 4.1)

ved bo-omri&der skal en vare klar over at service-

" tilbud og trafikal standard oftest stiger med

ekende utnyttelsesgrad, mens parkeringss:tanacarden
og tilgjengeligheten til plassene ofte svnk-er.

Riktignok vil blokkbeboeren ofte tolerere en lengre
gangavstand fra bil til leilighet enn andre bebcere.
Imidlertid kan parkering i direkte tilknytning tii
boligen, eksempelvis i blckkens underetasie gi en
trafikal god lesning, - samtidig som Eilgjengelig-
heten blir szrdeles god (vertikal differensiering).

Rettledende norm for beliggenhet av bilplasser,
garas je/parkeringsanlegg er flg.:

Bo-omréder.

‘Beseksparkering max. 150 m gangavstand
Beboere u 150 " L
Kort opphold for av- palessing eiler av,/pi-
' stigning ber kunne skje max. 5C m fra boligen.

Sentrumsomrader.

Varehus ; ) : _ .

Forretninger )Besaksparkering max.150-250 m gangavs.

Kontor Beseksparkering " 200-300 m H
Vareleveranse 2 50 m i

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS 20VEDTAK:

12/5=-1971.
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ASKER REGULERINGSVESEN PARKERING

SIDE 20

TRAFIKKSYSTEMET.
1L 6.1

Erverv/industri-omrdder.

Arbeidstakere ' max.500 m gangavstand
1) vare/vods-tilbr1nger+Jeneste LR 1) "R L
enskelig med umiddelbar beliggenhet.

Parkeringsnormer.

' Behovet for parkerings/bilplasser i et omrdde er en
funksjon av blltetthet og botetthet.

Biltettheten antas n& et metningspunkt pd 400 pr.

- 1000 innbygger.

arkeringsnorm for Asker er Oppstllt i avsnitt 18
kap. Bl 8 1L

Vedr. detaljutforming av bilplasser vises til
avsnitt 2, kap. 2.3.

4

UTARBEIDET: DES. 1370 . BYGNINGSRADETS ,VEDTAK:

12/5-1971.
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SIDE 21
TRAFIKKSYSTEMET
PARKERING A
AREALDISPONERING ANTALL BILPLASSER (Min.krav) MERKNAD
F§§ﬁ1&§ﬂ§QﬂR§Q§R&A§kg;lﬁggggdgLLNggpgg) ________________________ Areal for lasteplass skal tillegge:
Torrecning, post, bamk o.lign. _ " " |7 T plipr. 25 ml forr.areal(bto.inkl.lager) | Hotell 0,8 pl. pr. gjesterom
Kontor e 50 " kontorareal (brutto) Restaurant 0,2 pl.pr. gjeéteplass
ANDRE OMRADER
= T I X £y kontorareal(bto.inkl.lager) | _Areal for lasteplass skal tillegge:
Industri, lager 0,7 pl.pr. angatt eller Retningsgivende. Avhenger av virtk—
1 plipr. 90 m, areal (brutto inkl. lager) | _somhetens art.
_fo_gr_et_n_i&g‘,_m:sﬂt_:,_bg_gli_e_tc; - — — —_ | _ lpl.ipr. 20 " areal _(brutto inkl, Jager) |  Areal for lasteplass tillegges.
Bathavner 0,3 pl.pr. bit (inkl.bgyeplasser) 0,7 pl. Hotell 0,8 pl.pr. gjesterom
Pr-—ansatt:
KONSENTRERTE BOLIGOMRADER 2,0 pl.pr. S5-roms leilighet
Blokker, smdhus/rekkehus etc. 2,0 "™ ¥ G- 11 i (inkl.gjeste- Herav skal min. 50 % vare
1,5" " 3.mn " parkering 0,2 garasjeplasser.
1s6 % % Jgw " pl./leilighet)
APNE BOLIGOMRADER (villamessig bebygg.) 3,0 pl.pr. normalleilighet Herav skal min. 2 plasser pr.
(En-, tomanns.,generasj.boliger etc.) 1,0 " ™ hybel og 1-2 r.leil. bolig vare garasjeplasser.
INSTITUSJONER 0,8 pl.pr. seng i pleielijem Retningsgivende.
Skoler, daghjem, pleiehjem etc. 1,0 " 1,5 funksjoner/annen inst. Videreg.skole: 0,2 pl.pr. elev
Kino, forsamlingshus, kirker, 0,15" " sitteplass/kino, kirke Skoler m/voksen-elever: 0,6 pl.pr.
idrettsanlegg. 0,25" " tilskuer/idr.anlegg student.
0,7 " " ansatt for barneskole Barnehage: 0,2 pl.pr. barn.

garasjering i
injer vedtatt av tygningsridet.

Parkeringsbehovet ved neringsbygg ma normalt delvis dekkes med

bygning
i henhold til spesielle retningsl

Langs boligveier (kl. B) forutsettes ikke kant

parkering. Gjesteparkerings
altn. pa felles parkeringsplasser etter normen

1 bpl. pr. 4. bolig.
Bilplassene skal opparbeides samtidig med bebyggelsen.

Plasser forutsettes pid egen tomt,

Byggherren bestemmer selv pd hvilket tidspunkt garasje skal bygges. Bygningsridet kan gijdre unntak fra normene.

I spesielle tilfelle kreves garasjer bygget samtidig med bebyggelsen. Hver leilighet mi kunne bruke tilhg¢rende
bilplasser uavhengig av og uten & hindre andre leiligheter i & bruke sine bilplasser. :
Bebyggelsesplan (sit.plan) skal foruten

betjener 35 leiligheter,
fra krav til snuplass pi egen tomt gis etter s¢knad. )
Avkjorsel fra forbifg¢rende vei skal utformes i samsvar med krav til avkjgrsel, Private enkeltavkjgrsler utformes i samsvar

med kravene i avsnitt 2.3.1, kommunale veinormaler. Avkjprsel til sterre garasje/parkeringsanlegg utformes i samsvar med
kravene tilsvarende som for industriavkjg¢rsler, se avsnitt 2.3.2, komm. veinormaler.

UTARBEIDET DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK 12/ 5- 1971 RETTET . 26.06 R7
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SIDE 22
TRAFIKKSYSTEMET

ASKER REGULERINGSVESEN BYGQEGREN SER 1. 7

~ |REG. BREDDE - BYGGEGRENSER k)
VEITYPE/KLASSE T ) : :
- jg,g Avstand rra senterlinje &) 'VED VEIKRYSS
~e 5| 55 | 1 kjerebane til KRYSS MELLOM ANGITT KLASSE OG VEI
qEL] ¥e ' ) %) Al HOYERE KIASSE eller av samme klasse
o D o -;:3 Bebyggzelse Garasjer i meter mdlt langs senterlinje fra
@ = m Min., m Min. m senterlinjens skjeringspunkt
Geparplevikatvey]  © . . | 25 x 25 (15x15)3
' 1 8 ' . 3
F-felles atkomst 6 7 i 25 x 5 (20x20)
e Ny £F 2) o
3-bolig: 8 C12,¢ 10
i ks 300 |i's w 35 x 35 (30x30)°
. : . 1L 12,5
A-atkomstveil 10 12 12455 I 8 40 x 40
M-matevei 11 14 12,5 12,5 40 x 40
S-gekundarvei 11 15 20 20 62 x €2
P-primervei 13 16,5 30(e5) 30(25) 60 x 60
- Tall angir meter
4 Garasjec ligger vinkelrett vei avorfra den har sin kjereatkomst. 3) gielder garasjer

Garasjen ligger parallelt den vei nvorfra den har sin kjereatkomst. i) Garasje med mindre avstand emn

_ 2 m. fra hovedhus - regnes som bebyggelse
1) Sterre avstand kan kreves i spesielle tilfelle, Eks.vis i kurver i relasjon til avstandskravet.

kan bebyggelsen komme i konflikt med frisiktlinje.

2) Avstand pd 10 m. gir normalt ikke anledniﬁg til & snu bilen for utkjering til forb

iferende vei, og kan normali kun
nyttes ved utkjering til boligveier.(Dersom tnligvei ikke inngdr i hovedveisystem

et for gang-sykkelveier.)

UTARBEIDET: DES. 1970 - BYGNINGSRADETS  ¥EOTAK: §2/5-1971. RETTET : 26.05.87.
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' SIDE 23.
TRAFIKKSYSTEMET
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS 1. 8.

GENERELT.

Trafikantene md i god tid se at de kommer til
veikryss. Krysset md vere oversiktlig og reak-
sjonsmédten lett 4 forsta.

Ved‘yeikryss kan trafikkstremenes art, retning
25 sterrelse evt. behov for signalr:agulering
berettige bruk av vanlig 4-armet kryrss.

Generelt bor kryss mellom veier utformes som -
T-kryss oz ansluttes mest mulig vinkelrett.

Det ber av kryssutfermingen klari fremgd
hvilken vel som er fortrinnsberettiget i
krysset. Velgren med sterre trafikks‘rem bar
vere gjennomlepende.

Ved veikryss stilles sterkere krav til horiscon-
*al og vertikalkuruvatur enn pd fri vei.

Min.krav til horisontalkuruvvatur cg sterste
tillatte stigning for veikryssets gjznnom-

gdende veigren, er for de forskjellige vel-
“klasser angitt i avsn.2 , kap. 1.2. '

Avsvingn.radier for reguleringslinjen er’
anzitt samme sted. -
Krav til kuruvatur og stign.forhold for av-
svingende vei - avhenger av avsvingerde vei's
klasse og er angitt i avsnitt 2, kap. 3.

—

Krysskanalisering.

Spersmdlet om anlegg av trafikkeyer, oppstillingsfelt,
lyssignal, avhenger av kryssets beliggenhet og dets
dimens jonerende kvartertrafikk.

.Det vises til beregninger i statens veinormaler.

Sikt.

Det vises til veilovens § 29,30 oz 31 og =il beregn~
ingsmiten angitt i statens veincrmaler..

Krav til frisiktomrdder ved veikryss. avhenger av
kjereteyets forutsatte kjeremite, oz de%ts frrven~=ie
kjerehastighet gjennom krysset.

Min.krav for frisikt ved T-kryss er angitt i 2.6.

Frisiktomridet skal vazre fritt for sikthindringer.
Terrenget md om nedvendiz nedplaneres til veiniva.
Man ber unngd & plassere lys/telefon-stolper,master,
skilt o.1. innen frisiktomrdder, - idet disse lezzer
vansker 1 veien for en hurtig cg effektiv maskinell
rydding av frisiktomrddene vinterstid.

Ved ‘planlegzing og fastsettelse av storrelise pd fri-

siktomrider md en ha oversikt cver hvilke veier som
forutsettes vere forkjersberettiget og hvilke vei-

"kryss som vil bli lysregulert.

Riksveier generelt ber vzre forkjersveier, likeledes
ber ofte fylkesveier vare det. Et moment her er at
Prisiktomréddene ellers kan 5li s& store ved 4-armede
kryss at de blir kostbare 4 vedlikeholde sommerstid
og &4 snerydde vinterstid. I noen grad kan dette ogsé

_gJelde T-kryss, selv om frisiktomrddene her vil bli

betraktelig mindre.

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS

VEoTax:

12/5-1971.
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SIDE 24
GEOMETR. UTF.
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKLASSER 2. 1. 1.
REG. OG PLANERINGSBREDDENS INNDELING.
JEITYPRE/ im. [REG. 1){ PLAN. |PLANERIN;3BR. OPPDELT I MAXIMALT o/oc0 REG ,LINSEN | p.
‘T) 1;: o o z = ! - k] L] e
KLASSE nas?PREDDE | BREDDEI g, ykErT|ka0RE-| TRAF.|GANG/  |TVERR- | SKRANING _| anslutn-rad.| KIgRETRY
. D~ | BANE | DELER| SYKKELAFALL Fyliing/ [Fjell/ J
km/t] m m m m m |BANE |min/max|skjer. nur m
G GANG/SYKXEL . ‘ ;
YET 20 6,0 3.5 425 | 340 = 20/50 1:2 5:1 R=6 - PB
P FRLLES ATKOMST 0,25 (1:1,5) Ya :
B BOLIGVEI 30 8.0 4,5 0,5 4,0 - 20/50 5:1 R=10 1L
A?Z ATKOMSTVEI ; ?'3_113'9 %’2'86"30 5(0,25) g’ gi ' 20/50 1:2 5-1 R=12 L
4 = = et A, e = ¥V i Ly s -

5 0 B0-4C %3 0-14 0 88757";'9 75 750 * .| 325 ¥.L (L)

1. , 11,0 ) “ ) r i o
M, MATEVET 50 %,5-15,0 | 53 0,5 0,25) 53,% ~ 11,5 2,5 20/60 (1:],’g) 521 R=12 L ;
P — 60- ; 7.0 6,0 - ! i
s,: ngmgfmml (80, 17,0 12,5 C,5 6,’0 2,0 3.0 20/60 g Bt} R=18 SP '
1 ) DT TO- 145 8,5 1,0 €45 - . - " —D SP l
P2 PRIMARVET (50) | 180 &2 s 6.5 2,5 3,0 20/60 19p 5:1 R=22 |

#*)  1m bredere i kontor/industriomrader : ;
1) ‘Utv. av reg.bredde i kurver, se avsn. 2 . kap. 1.2, (,) Sp%?%altllfél}e S _
Klassene G og F gis ensidig tverrfall. Qan3/3ykkelbane for klassene M2~82~§2 kan gis ensidig tverrfall
(30 o/00) mot felles greft med kjerebanen.

Rekkverksrom ved fyll. heyere efin 1,5 m settes til 0,5 m.

Banketter asfalteres i 172 bredde | unntatt mot kantstein ) Langs boligvei [ kI.B | asfalteres ikke bankettene.

Ved klaassene M2, s2 og P2 kan trafikkdeleren utferes som gresskledd grdnn greft. Altn. kan trafikkdeleren
utferes 1 oppheyet plan avgrenset med kentsten.

Gang/sykkelbaner med bredde lik 3 m - ken todeles v.h.a. midtlinje. De% forlanges fast dekke for alle
klasser Gang/sykkelbare forutsettes markert med skilt.

Til reguleringsbredden -ovénfor kommer nedvendige tillegg for skjering og fy1ling/rekkverksroml/kurveutvidelse.

O T S e i AP O e D S S S I S 5 S o e e S O S S S e R S e 4O 5 O S e e S 50 i G R Y s S e < S D T O 0 o S s . S i B B A £ S . . A € e S S £ S

Profil for sterre trafikklrer og gater bestemmes i hvert enkelt tilfelle. (se avsn. 2, kap. 1,2, s. 1

7y 25
UTARBEIDET- DES. 1970 BYGNINGSRADETS  VEDTAK:  12/5-1971. RETTET : 26.05.87.
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SIDE 25,
GEOMETR. UTF.
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKLASSER 2. 1% 2
KRAV TIL LINJEFORING.
vei-| Effektiv Hor.kurve Vertikalkurver 2) Sterste stignivng| Fri heyde |Avst.mell.kurver Breddeutv.
K1 kjere- R.min. i R.min. i m |Buelengde|Fri Zj.vel- over kjereqVed kurv. Ved for indre
| bane fri Gj.vei-|Hey- |[Lav- |b. min. strekn.kryss bane/gangb {samme side|kontr. kjerefelt
. m strekn.|kryss |brekk|brekk m o/00 | o/o0 m m 28T | og rez.br.
(}3) %”%% 15010) | 25 50 |50 &\06_7 2,75 - = =
P ’ (10)20 (25) 1(25) 125 - !
3 | 4,00 30(20) | 50 150 {150 | 15 100 65 2,75 30 10 | 20=R=49
g t28_§50a 50 0 150 1 25 3,75 .60 20 1lik 1,50
" w v : 70=R=200 m
B | 2300l 120|400 | 400 | 35 90 60 4.75/2.75 | 100 30 A P Wiy
oy !
1 6.00 ¥ 1ik 0,75 m
S ’ . 80 ° a ; =Lz
°2 | 6,00 130 150 750 - | 550 40 55 4-75/2.75 | o) = 50=1=69
e 75 4 |250 Lo - 80 .| 45 4 75/2 75 | 200 100 vl
¥2 |6.50 ! ‘ 1100 750 50 ‘ ? : ‘ ‘ 1ik 1,5 J
‘ | s.SVII 4.6.
( ) spesialtilfelle. *) i industri-omrdder min. ém  5) Breddeutvidelse av kjerefelt for klassene B,A og M
1) Geom.min.krav for klassene S og P er ansitt ut - - kan skje ved at indre kjsrefelt utvides, og tilpasses
fra dimensj.hast. V. 1ik henholdvis 60 M/t rettlinjene til begge sider v.h.a. 2R-R=2R kurver.
aa'io}km/t : D . Breddeutvidelsen av reg.bredden for klassene B,A og M
o2 : . , ‘ : foruteettes utfert ved at reg.linjen langs mmrkurren
2) Ved kombinasjon av vertikal/horisontalxurve mi , forlenges. Tilpassing til rettlinjene skjer v.h.a.2R-
) horisontalens kurvepkt. feres forbi vertikal- ' R=2R kurver (R er reg.linjens beregnede radius).
kurvens kurvepunkt. 6) Ved "ren" gangvei(sti)er sterste till.stign.125 o/eo
3) For Gs-gangsti vil tall angitt som spesialtil- (1:8)
felle vere rettledende min.krav. For samtlige klasser md kontrolleres at sikt er til-

fredsstillende i forb.med sidehinder,underganger osv.
4) Overgangskurver (klotoiden) forutsettes nyttet For klassene G,FP og B.A. mi stoppsikt sikres. Por kl.

for senterlinjen og event. breddeutvidelse ved MT§-§ 5;;‘5;{;;1 t slkTes . Min. kravene ovenfor sikrer.

klassene S og P. Overgangskurver for senter linjen  aIoppsikt. Siktlengder og min.krav t1l ?risikfomcider ¥/
ved de evrige klasser forutsettes ikke nyttet. "fff,,;;“kj,r,l,r er angitt i aven.2,kap.3.

UTARBEIDET: DES. 1970 ¢ % otoppeikt/WetesIkt er angitt 1 aven. 5,kap. &
BYGNINGSRADETS VEDTAK  12/5-157" _ RETTET : 26.05.87.
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SIDE 26
LEOMETR.UTFORM.
ASKER REGULERINGSYESEN 2. 13,
OVERHOYDEOPPBYGGING .
Tebellen er retningsgivende.
: Dim. | Lengde i m for oppbygn. OVERHGYDE e (o/00) som funksjon av
| VEITYPE/KLASSE hast. av averheyder i kurver hcrisontalkurveradius_og veiklasse (dim.hastighet)
en /% (e~e0) o/00 Kurveradier R. i m , .
20 40 60 80 15-40 | 40-100 | 100-150 | 150<200 I200-450 400-80C|800-1200
F-Fel.es atkomst 25 14 14 i8 25 60-40 | 35-15 15-10 10 - - -
| 3-Boligvet . . _ _ )
A-Atkomstvedi 35 | 20] 20| 26 | 35 60-35 | 35-25 | 25-18 | 18-10 |
M-Matevel 50 28 28 38 50 69-50 50-42 42-25 25-15 -
.| S=Sekundasrvei 60 33 33 46 62 - 6054 5434 34-20 20-15
P-Primervel 70- | 36| 36| 55 | 73 60-45 | 45-26 | 26-18
e nedvendig overheyde i kurven

€g eksisterende overheyde foran kurven.
Tabellen gir lengden i m for forskjellige vei-

klasser (hastigheten) og differenser av overheyde
(8—80). .

Generel: skal oppramping foretas i overgangskurven.

For Felles atkomst, Bolig- samt Atkomstveier nyttes
ikke overgangskurver for senterlinjen, oz opprampings-
lengden fordeles p& kurve og retistrekningser med henh.-
vis 2/5 og 3/5.

For Mate-, Sekunder- 0g Primervel vises til statens vei-

nnrma]er Geom utf kep YIT X 472
1 2y

Tverrprofilet i kurver mi sees i sammenheng med
lengdeprofilet - slik at veiens resultant-stigning

ikke overstiger max. till.stigning for vedkommende
veiklasse. '

1) Hva blir overhsyde for A-Atkomstvei i kurve med
radius R=80 m?

e40-e100
e80=e100 + TobaT . (100=80)= 35+8,1 = 42 6/00

2) Hva blir opprampingslengden?

e-ego= 42-20 = 22 )t L=20m

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEDTAK:

28.10.78
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Veinormaler 1987

TVERRPROFILETS UTFORMING

SIBE 27

GEOMETR. UTFORM.
2.1.3.

VEITYPER OG VEIKLASSER

/

1

\ 6.0 M n w
" I Lt
v/ 3 L‘ e rl
v1s S 3.0 T R W
v ' ‘ ",
) G B K .a_;\ﬁ/,!/
: ; | 70 M 0%, —>
ba- med atkomstfunksjon . ,,\/ | ks
“ ~
& s ¢ 9
& s ;
wJ
=]
[ 5]
5
[-s]
')
Tt
\ y
\ 6.0 Ml =
vz o -“: hl !
_ - AT L - X ml =125 ,f"\-_'L/
Fg med intern gangtrafikk', -
R 7.0 M : 0, —te ¢
bl / <§
.2 ’ 4: 5
&« I ’
P ~
(L} g
-3
5
@ .
\ , _
\ 8.0 MT

125 M (10 M)

BYGGEGRENSE

TRAFIKKMESSIG BETYDNING

VEl | FORBINDELSE MED GANG-SYKKELVEINETTET.
OVERTAS AV KOMMUNEN.

KAN NYTTES AV UTRYKNINGSKJARET®Y.

KLASSE Ga KAN NYTTES SOM ATKOMSTVEI TIL
INNTIL 5 BOENHETER.

BBR IKKE -HA STERKERE STIGNING ENN 80 V..

VEI TIL ENKELTE TOMTER. MAX. 5 BOENHETER.
OVERTAS NORMALT IKKE AV KOMMUNEN.

KAN VARE ENVEISKJORT ENTREGATE.

EVNT. ATKOMST TIL BILPLASSER/ BILBRYGGE .
MAX. STIGNING 125 2.

(KAN INNGA | FELLES GANG-SYKKELVEINETT .
0G BENEVNES DA KL. F/g.).

ATKOMSTVEI TIL FLERE BOLIGER,MAX. 35
BOENHETER.

VEIEN KAN INNGA | GANG/SYKKELVEINETTET.
MAX. STIGN. 100 %

HOR. KURVE MIN. 30(20)

VERTIKALKURVE MIN. 150 M(H@YBR. 0G LAVBR)
TRAFIKKHASTIGHET MAX. 30 KM/T,

UTARBEIDET: DES. 1970

- 28 :
BYGNINGSRADETS VEDTAK 12/5-1971.

RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987 ' SIDE 28

GEOMETR. UTFORM.
ASKER REGULERINGSVESEN

2. 1. 3
VEITYPER 0G VEIKLASSER TRAFIKKMESSIG BETYDNING
_ MINDRE ATKOMSTVE! TILBOLIGKONSENTRASJON (KL. A 1 8)
OER FOTGJENGERE SYKLISTERERGITT EGET VEISYSTEM.
o \ KAPASITET MAX. 200 BOENHETER.
A ATKOMS TV EE tren bilve) :
AT ?1 =9 M REG.: BREDT \ % g/x) KAN OGSA VARE ATKOMSTVEI TIL INSTITUSJON, (KL A 1 N )
peb Rl AR : DL i B R=9(10 1 _“7 7 KONTOR. OG FORRETNING R=10 M.
Ak N=10: M 2 L \T b L50M (5.3) 8 176/ .o K350 MAX. 1500 BILER/DOGN.
Fir LRI R TR s e PO ) 3, i [t = B ,. LN ) '
A = e ")~ HOR. KURVE MIN. 40 M. VERT. KURVE MIN. 200 M. ( HBYBR
{0R. 5 3 A s § )
| P P — Kl - I MIN.150 ( LAVBR.)
s 125 ' a3 e 30 Faw MAX. STIGN. 100 %
—5 7 | _ N TRAFIKKHASTIGHET CA. 30-40 KM./T.
4 o
i S o ¢ g
O
E-] E
: o / VEL1 MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON SOM FORUTSETTER A
A2 r:::AT;KOMS?f;\{;é_\l : | . ;‘/1 BETJENE MAX. 100 BOENHETER (KL. A 2 B )
I R Lt BR. . RaitS |{12.5)}% o' X)KAN OGSA VARE ATKOMSTVEI TIL INSTITUSION.
A:.Z..B:..::1.1:5-:M-:£;E§3;§8§ . (s00) /  KONTOR, FORRETNING INDUSTRIBYGG. R=12.5 M. (KL A 2 N)
ACZNITIZE M o100 L 750} - I o Lo TR, K 5.00 M. MAX. 500 BILER/DOGN
------------ T 5] ot et . = aam ! , VED INDUSTRIBYGG K 6 M. R 13.5 M.
== t— 2 £ - = H A
N fortau, k! ; 2" HOR. KURVE MIN. 40 M.
i o , , VERT. KURVR MIN. 200 M. (HOYBR.)} MiN. 150 M.( LAVER.)
N 12,5 M ; < , VERT. STIGN 100 |
= o | S %y  TRAFKKHASTIGHET CA. 30-L0 KM./T.
| & / ¢ %
| & |
A3 ATKOMSTVEL ,,;,.;f | “
S SR H R T T %) VEL | MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON: SOM. FORUTSETTER A
2: '-3?3113:3'- ::Ti: MMREGHBR\ X R1BM| (1) —+ | BETJENE MAX. 200 BOENHETER(KL. A 3 B )
P AT RETTR 00l 8.50) 5.00 1 550 )
Shehifossit b lip b \ ! i o T = X) KAN OGSA VARE ATKOMSTVEI TIL INSTITUSJON.
o 200 5 250 Sg 4.50M 1(5.5) = L2y }2 B/ L KONTOR, FORETN. INDUSTRIBYGG. Rath M.(KL. A 3 N)

: > K-550 M. MAX. 1500 BILER/DAGN,

l o ST T K | b8/~ VED INDUSTRIBYGG K 6 M. R 14.5:M,
] 25 M NS e 3 ) L 30, -

= P ;

& AT el e o St HOR. KURVE MIN. 40 M.

& \_qressarm. stein | N= nzring ~ VERT. KURVE MIN. 200 M.( HOYBR.) MIN. 150 M.{ LAVBR.)
| & s ; - % MAX. STIGN. 100 %

= = hly TRAFIKKHASTIGHET CA. 30-40 KM./T.

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINFSRADETS VEDTAK 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.
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SIDE 29

A 'GEOM. UTF.
ASKER REGULERINGSVESEN TVERRPROFILETS UTFORMING 2 1. 3.

VEITYPER OG VEIKLASSER

;
\ SRR ] 95 : / TRAFIKKMESSIG BETYDNING

\
AVKJBRSELREGUL‘RT\ / MATEVE| TIL BOLIG- KONTOR 0G
| . %/ FORETNINGSOMRADE
DE : _ , - 1100 1M - y

\IL = t : 2 1/ FOTGJENGERE OG SYKLISTER ER GITT EGET
,22502.0002 - 550, M (600)F S, 2251200)%) _~ VEISYSTEM.
¥ T c ,\

AP ! a5 /57 %) KAN OGSA VARE VEI TIL INDUSTRIOMRADE.
MIN. 125 M PR ; MAX. 5000 BILER/DBGN

: e TS s MAX. STIGNING. 90 %. (80.-IND./KONT.)
- ] \ L HOR. KURVE. MIN. 75 M. .
> VERT. KURVE MIN. 600 M(HBYBR)
MIN. G00(LABR.)
TRAFIKKHAST. CA. 45 KM/T

. DIM. HAST. 50 KM/T.

BYGGEGRENSE
\
\
\

o TR S e , MATEVE! TIL BO-INDUSTRI/KONTOROMRADE
ALIRHELER, s /  MAX5000 BILER/DBGN

REDDE , / MAX. STIGNING 90 2/,

A\ | "y

| ./ HOR. KURVE MIN. 75
Mgl s RS N (1500) ~ ' VERT.KURVE MIN. £00 M(HOYBR)
N w925 (950) - S sas (sse) - [ VERT. KURVE MIN. 400 M(LAVBR)
—8 % = i T _ TRAFIKHASTIGHET. CA 45 KM/T
\ 0 g e 5501 (6000% .3 z00Ji _ pIMMASTS0 KM/T
9

MIN. 125 N>
rd

MIN. 7.0 47 | | Min. 225 |\ o,
' ! N il Bl EE *) VED TOVEIS BUSSTRAFIKK 0G NAR VEIEN
TRAFIKKDELER ' BETJENER INDUSTRIOMRADE ER K 6.00 ¢

" 0GR =15 M. :

BYGGEGRENSE
—_—— — —

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.
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SIDE 30
: g " o GEOM. UTF.
: _ TVERRPROFILETS UTFORMING v :
I ASKER REGULERINGVESEN y 3 1T 3.
VEITYPER' OG VEIKLASSER
PROFIL M 1:125 / TRAFIKKMESSIG BETYDNING
/
| | /
A U . : o | . K
RVE SR RIDRSENSY SCRRT ' ' S | ~ DER FORUTSETIES INGEN GANG/SYKKELTRARKK
= % _ "~/ ARSDOGNTRAFIKK 500012000 BILER /DOGN.
13 1IREG: BRED M s &= 1B.00,.M ! _ _
\' 30 2 6.bo . meny / MAX. ‘STIGN. 80%e . _
g , Y o @ a e g NF7 HORKURVE MIN.130 M.
%[ —_ ) W' VERT. KURVE MIN. 750 M’ [HOYSR)
wl TN ..... /S _— <+ 20 °/e0 - 20%%60 — . — w—  MIN.550 M [LAVBR.)
gl S 1{ : e - TRAFIKKHAST. CA.50-55 KM /T.
| ! ~ DIM. HAST. 60 KM /T
SEKLUNDERVEL ») ' /  VED SPESIELT STOR GANG/SYKKELTRAFIKK
IENSIDIG  GANG-SYKKELBANE ' ' © /| ARSDBGNTRAFIKK 5000/12000 BILER/D8GN
TRAFIKKDELER. ' / .
AVK JORSELSREGULERT) ' / MAX. STIGN. B0 /4
N { “ lj HOR. KURVE MIN. 130 M
Al i i & VERT. KURVE MIN. 750 M (HOYBR.)
— 10.50 L 6.50 -
\ : 0“' - — W = MIN. 550°M"(LAVBR.)
)

TRAFIKKHAST, CA. S0555°KM/T
DIM.HAST. 60 KM/T

e BIGUERN,. .

LT."MED KANTSTENSAVGRENSET TRAFIKKDELER ,
G- VEI SOM NYTTES OGSA SOM BOLIGATKOMST 'MA VERE MIN. & M BRED ¥ VED VANSKELIGITERRENG KAN NYTTES 1 M
0G TRAFIKKDELER MIN. 3 M BRED TRAFIKKDELER/GUARDRAIL' MELLOM G-VEI
: 0G KJBREBANE!

UTARBEIDET: DES. 1970° BYGNINGSRADETS VEDIAK! 12/5-1971, ' .. RETTET : 26.05.87.




Veinormaler 1987 ‘ _SIDE N
GEOMETR. UTFORM.

eiER eciERncsviseny 1 YERREROFILETS UTFORMING 2.1 3

| \ VEITYPER 0G VEIKLASSER /

PROFIL M1:125 ,/TRAFIKKMESSIG BETYDNING

-

“" VEl MED KRAV TiL FASADEFRIHET.

TRASEMESSIG AV RELATIV HOY STANDARD.

¢ ™ : 4 [ -+ STOR BILTETTHET, 0GSA AV TYNGRE KJORETOYER.
| 4300 - 100, slso -89 5. S0 //:1, ~ OER FORUTSETTES INGEN GANG,/ SYKKEITRAFIKK.
1 Yo 8 ___5_; y - ARSDbGNTRAHKK MAX. 15000 BILER/DOGN .
: (. 4 s (s 7 - ol

8L : 20M \{____-_-_—_——30 %00 30°/oo — \/ : @ oFF
1 &t e P . T MAX. STIGN. 80 %o "51)
i| &| -7 - “‘*- HOR. KURVE MIN. 175 M

VERT. KURVE MIN.1100 M (HOYBR)
o MIN.-750 M (LAVBR.)
TRAF|KIC. HAST. CA.5% - 65 KM/T.

DIM. HAST. 70 KM/T

{VED BOOMRADER OG TETTSTEDER.
ENSIDIG GANG-SYKKELBANE ATSKILT

VEI | TILKNYTNING TIL SENTRA 0G

FRA KIOREBANEN MED 3.00M TRAFIKKDELER. / FEITSTERER,
, : KKDEL i omgy %
\ - AVKIORSELSREGULERT.) . | ... . -y STOR .GANG-SYKKELTRAFIKK.
' ' / STOR BILTRAFIKK MED RELATIVT STOR ANDEL
\ | = TYNGRE KJORETGYER.
il ARSDOGNTRAFIKK MAX.15 000 BILER PR. DOGN.
\ e R = IS.UOE M ’ / E
"~ ‘ ) T R R —7
B s - 1.25 L 5-75§ ey MAX. STIG. 80%o )
et . 200 , 250(500) & 6.50, w2 80 il HOR. KURVE MIN. 175 M
N ' L~ VERT. KURVE MIN.1100 M (HOYBR.)

[

MIN. 750 M (LAVBR.)

- ~ TRAFICHAST. CA. 55-65 KM/,
] s ~ DIM. HAST. 70 KM/ T
w P \LT. MED KANTSTENSAVGRENSET . ~
ol TRAFIKKDELER. :
gl G- VEI SOM OGSA NYTTES TLBOLIGATKOMST,

MA VARE & M. BRED.

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDIAK: 3%2/5-1971- RETTET : 26.05.87.

.




Veinormaler 1987

SIDE 32
GEOMETR. UTFORM
ASKER REGULERINGSVESEN SHUPLASSER 2. 2.1
UTE. TEFORB. MED M ~MATEVEl [ F ~EELLES ATKOMSTE*GANGVE[
INDUSTRI/ ERVERV. B- BOLIG/A - ATKOMSTVE!

HTEN LASTEB(L /IRAK]

el

{ ;:E | ‘2.0‘.‘% SONE A
R ot = KAN REG. TIL
20 - 4 FIKKAREAL
20 |3 I g 12.0 FOR SN@OPPLAG.
}TH: e L S 1= |

k J l l

T BN

!

f |/
10 1 b i I
(B ., it I A r\ ! l
BYGGEGRENSE| | = | BYccEGRENSE BYGGEGRENSEI W ‘ BYG GE GRE NSE ¥
. 5 ; I ’ ] ot | |
| & 1k L &
I ot l l & —J |
. MAL CA.1: 1000 P = PLANERINGS BREDDE
| SiRKULER UTFORMING ER MEST TRAFIXKSIKKER,0G BOR NYITES. TALL | METER R : REGULERINGSBREDDE
fo2e)

UTARBEIDET: DES. 1970, BYGNINGSRADETS VEOTAK:  12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987 SIDE 33

GEOMETR. " UTFORM.

ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS - AVKJORSLER. 2.3 1

AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEI.

AVKJORSEL TIL VEI. AV KLASSE G(GANGVEI) OGF (FELLES ATKOMST),

TYPE KJORETOY: PERSONBII/TRAKTOR,
PLASSERING AV

EVI. PORT. l\:
\ Ik
K

STORR. FRISIKTOMRADE —
AVSNITT 2 KAP 6 ¥ _——

LSM  BREDDE 4-5 M H
V.PRIVAT AVKJORSEL '[

JRAERTIY O P TS U PO DU IS W P8 1) S0 A0 PO LI ..r‘l;L!.zl"';a.!‘l.lLl !:-
‘:‘n.l ‘\J. 5
—6Z : —-
o KLASSE B-A-(M) M Mxa A g A MY 02 W ar e (a k2 e I AR
T T T T T T O T T T T T BB RER I‘II'T"T'TW""‘TW"I"'F"I"T"T*T"I"T'T"'T"T : .
T T T ) M 1:1000
¢ o
OEBANE & \*//
— W \N : :
OFF.yEL gh""" L | “&
4 3 e AW
L | A 38 2 ro0 27 wax. 18 */oo STIGNING ELLER FALL.
MAX. 35 %/o0  R.pyy
l ,20}\
[ PLANERINGSKANT ~ _
\\ - 809 . [ <1209
~ .
~N
~ ' Pz PLANERINGSBREDDE
~ g 4

UTARBEIDET:19-8 - 1970 - VEDTATT AV BYGNINGSRADET 1569 1970 RETTET : 26.05.87.




Veinormaler 1987

| . ASKER REGULERINGSVESEN | VEIKRYSS AVKJORSLER.

SIDE 34

MiLJBYURDERINGER
2.3.2

_AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEI.

s

e/ / TYPE  KIORETOY - LITEN LASTESIL ()

FASFALT ELLER OVERFLATEBEHANDLING HVOR OFF. VEI HAR FAST DEKKE.

o ' ;
/AV‘{JORSEL TiL. INDUQTRVERV{CEBYGG OG TIL VEI AV KLASSE B BOUGVEI

N
Rag -
o
. . A NE
STORR. FRISIKTOMRADE .- 8 s
N — o \
SE EGET VEDLEEGJ’J____,— ]
. 1: ¥
! 30 1P P O O P Y I P T A IR $ l;il[!?li.!.l-hhilhlhi
i Vo N
i > W . e . -, Ap
g 6% - MATEVEI ,
(=]
.Ii-l'[l—--lllj!rl\.inl-I’l!'a}iltlnll|'I-"|I'|{rllé—ll[lilltililililllill'l{Ifi{‘ft]"rl_'l;Illllllllx}nt |'r|
-
-
KIORE BANE ‘ . // a2
\loFF vEr . : : .
BE Eg MIN. 11 M L -
45 % : T o WO
Zu MAX. 25 %o RMIZ .
| =y L MA S
e B e e e e e — .
i ‘ MAX. 35 9/g0 _J‘_-E'*'-MN o
—
. ""-\
| S
l ~~ 809 < ¢y < 1209
_—_— P s PLANERINGS BREDOE

UTARBEIDET: DES.1970 BYGNINGSRADETS VEOTAK: 12/5-1971. RETTET 26.05.87



Veinormaler 1987
SIDE 35
| . - MILJ@VURDERINGER
E ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS AVKJORSLER. 2.3.3-
“ AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEI.
// P A-ATKOMSTVE! -
/ / AV I6RSEL TIL JSERVICEBYGG  0G TIL VEI AV KLASSE]J:M— MATEVE!

/ TYPE KJORETOY - LASTEBIL .

ASFALT ELLER OVERFLATEBEHANDLING HVOR OFF. VEI HAR FAST D_EKKE.

STORR. FRISIKTOMRADE

SE EGET VEDLEGGy ——  \¢ —~___

AN NN NN RRNRAA R ART R

_ B ohele Y 1.

E °2a )
[=]
A Tl L T PR P T TR P T T o T E L L Perd P LR e ] 6 1]
. /
, //

| woreBANE [ S _
i OFF YE! Eg T ‘ o\(
i =) o P .y \\g/ . .
| % 2, e 25 S T panst® "M MATEVE!

. 3 ___ = A ATKOMSTVEI
; l MAX. 35 ®/o0 ﬁm})‘o T\-<
| SO T T S,

| s

~
l .""'-.._‘__ 8089 <U\<|209
«*‘ P : PLANERINGS BREDDE
= 36
UTARBEIDET: DES.1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.




Veinormaler 1987

SIDE 36
/ 2.3. 4

o

h= HOYDEFORSKJELLEN
MELLOM SEXUMDERVEIENS
FROFILPLAM 0C TVERR -
PROFILETS HOVESIE
PUNKT | SEXUNDERVE SN,
h AVHENGER AV PRIMARVEIS 5T.5

KRYSS MELLOM PRIMARVEI (KL.P)

OG SEKUNDARVEI (KL.S)

AR AN ARy
.

~O

7 _#

UTFORMINGEN AV KRYSS MELLOM
OFFENTLICE VEIER AV KL.S OGP
FASTLEGGES FOR HVERT ENKELY
TILFELLE.

Lol

AV TRAFIKKENS SAMMENSEINING
0G STORRELSE 06 SPORSMALET

\ = +11

|
{
|
BL.A. ER UTFORMINGEN AYHENGIG }
!
|

llLLJIl

OM TRAFIKKOY SKAL ANLEGGES.

VED STOR ANDEL SVINGENDE TRAFIKK
TIL 06 FRA SEKUNDZRVEIEN EWLER
NAR KRYSSET ER SKIEVVINKLET
BLIR DET NODVENDIG MED MER BESTEMT
LEDING AV TRAFIKKSTROMMENE ENN
OPPMERKING PA KJOREBANEN KAN Gl
DETTE OPPNAS | FORSTE OMGANG
VED BYGGING AV TRAFIKKGY SENTRALY

| SEKUNDARVEIEN VED INNFORINGEN
| PRIMARVEIEN SOM VIST.

REcFRERT AR

e e e e e

LR N N A AL

ANIEGG AV L ARMEDE KRYSS

80R GEMERELT UNNGAS 06

SAKALTE T- KRYSS ETIERSTRE BES,

VED VEIKRYSS BOR VEIENE OMMULIG
KRYSSE HVERANDRE VINKELREIT.
80 9z (£ 1209

VEIKFNSSM:& IKKE ANLEGGES
DER PRIMERVEIENS STIGNING

ER STORRE ENN 2/3 AV
TILLATT STIGNING PR FRU VEI

VEIER AV KLASSE P 0G S
MA |KME KRYSSE HVERANDRE
MED STORRE STIGNING/FALL

ENM VIST | PROFILET PA DENNE SIDE.

UTARBEIDET : DES.1870

.

§ 37
BYGNINGSRADETS VEOIAK:. 12/5-1971.



Veinormaler 1987 SIDE 37

GEOMETR.UTFORM.

asker’ RecuieRmGsvessn  VEIUTSTYR/DIV. VEIELEMENTER. 2

Kantsten og veirekkverk. Trafikkskilt.

o —— D - T S o ———

-Det vises til statens veinormaler, geom. utformlng, L Det vises til statens veinormaler, Trafikkavvikling, .
kap. VI-5 og kap. XI- 1/4,3amfhmﬁbok019 kap. IIT.

Trafikkoyer, fertsemdringsfelt. - | Veloppmerkin

Det vises til statens veinormaler, geom. dtformlng, Det vises til statens veinormaler,‘Trafikkavvikling,

kap. VIII-23, kap. VIII-2,9/10 og kap. VIII-3,5/13, ~ kap. IV.
samt handbok 019. :

Be lysning s

--—_———— - - —

Det vises til statens veinormaler, geom.utforming

Det vises til statens veinormaler, Trafikkavvikling,
: kap. XI, samt handbok 019. :

kap. V.

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS  VEDTAK: 1 2/5=-1971.



Veinormaler 1987

SIDE 38
GEOMETR. UTFORM,

asker RecULERINGsvesen  BE TJENINGSANLEGG FOR  BILTRAFIKK | 2.5

OFFENTLIGE BETJENINGSANLEGG ~BUSS - STOPPESTEDER.

MAL CA.1:500
TALL ANGIR METER

_ L L
. : . . 1
%5 ) I ;
/[\\\\\\ SIS \
P R= r—::*.-_—."_—“:-:';gg-_s;%_._ ey st =50 . 1.5

'_""‘__';.-...3

\\%\\\\\\\ /

LBFTES TH SAMME PLANUMJ/ LESKUR L

ot ' | Mi g 25 [20]} 30(15) |/ e L
GJELDER FOR MATVE! Vd=50 KM/T kil : | 4 L8 = .
- - : Z A g 75 (60) |
L /
A A
BUSSTOPPESTEDET. MA PLASSERES UNDER HENSYNTAGEN TiL FIGUREN VISER PLASSERING AV BUSSLOMMER PA- FRI VEISTREXNING.
DET LOKALE GAMGVEISYST,0G HVIS MULIG | TILKNYTNING DERSOM STOPPESTED ANLEGGES | TEK‘N‘{T&!N’G TIL VEIKRYSS,
TIL SYSTEMETS OVER/UNDERGANGER. SKAL DETTE PLASSERES ETTER KRYSSET.
58 IKKE HA STERKERE STIG ENN 100 y . TALL| PARANTES GJELDER HVIS BUSSLOMMEN OIMENSIONERES FOR
BUSSLOMMEN  BOR 1iKE ) o OPPSTILLING AV EN BUSS.
UTKJBRINGSSIKT MIN. 1.5% STOPPSIKT INKUORINGENS _ MIN, LENGDE ER_ANGHT OT F_Ri’i_!ns 60 KM/ T,
39 ‘ _ Vi s S0 kM/fT

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADEIS VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987

SIDE 39
GEOMETR, UTFORM.

ASKER REGUL ERINGSVESEN BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKK. 2.5.2

OFFENTLIGE BETJENINGSANLEGG - BUSS-STOPPESTEDER. GiEL 1500

TALL ANGIR METER

OVER/UNDERGANG % ,**

) Min . 30 [50] ' ; 30 (15) L MIN. 40 [40]

GENERELT GJELDER TALLENE FOR Vp=70 KM/
[ JGJELDER FOR vp=90 KM/

{  )JGJELDER HVIS BUSSLOMMEN SKAL DIMENSJONERES FOR OPPSIILLING AV, EN BUSS.

' 100 (85) |

¥ : v,
30 -(15) 30 [ 50

FA,,,,,,,,PM?‘LLQ,, B ._*___,, i ik o e -l e s s [ : :l S

_SENTERUNJEYY  _ ~ 7

12.0 T 77,
Retd e
' LE;%”/’__—
BUSSTOPPESTEDET MA PLASSERES UNDER HENSYNTAGEN TILDET . / FIGUREN VIWERING AV BUSSLOMMER PA FRI VEISTREKNING.
LOKALE GANGVEISYSTEM,06 HVIS MULIG 1 TILKNYTNING o DERSOM STOPPESTED ANLEGGES | TILKNYINING TIL VEIKRYSS;
TIL SYSTEMETS OVER /UNDERGANGER. & §'§ SKAL DETTE PLASSERES ETTER KRYSSET.
& ¥ % :
& arq” BUSSLOMMEN BOR IKKE HA STERKERE STIGN. ENN £0%o.

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



Veinormaler 1987 SIDE 4D

GEOMETR. UTFORM.

ASKER REGULERINGSVESEH BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKKEN. ‘ 2. 5.3

PARKERING | TILKNYTNING TIL ATKOMST/BOL!GVEIER.
MAL 1:500

UTFORMING AV/AVKJ-dRSEL, SE  AVSNITT 2 KAR 3.1 S ——— .

< I

MAX. 1: 10—t

TSFRISIKT
SE KAP. 6.2. S

RN
- - iy

7 ' VED FORRETNINGS PARKERING b=2.50m

VED ANNEN PARKERING b=2.35m

TR e e e e e

TN~rRISIKT

SE WAP 6.2. S.1.

) |
STORRE PARKERINGSPLASS

. 47
UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK:  12/5-1971. RETTET : 26‘.05.87.

0



Veinormaler 1987

SIDE L1
GEOMETR. UTFORM.
ASKER REGULERINGSVESEN BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKKEN. 2. 5.3
PRIVAT ATKOMST MED GARASJEPLASSERING.
(PARKERINGSHUS) MAL 1:500
UTKJBRING FRA’ DOBBELGARASJE VINKELRETT TIL VEI
. - T
z z m 75 . .= L
I MBEE M B T e LR T ONT T g e I e T R T L N, } ..... LT
' , / AT : MIN.12.5M - RetS) I 02)
— A = . = 7 isNuPL.
FRISIKT iy . _ // ; } FRISIKT
S.E__i(ﬁ?.‘__z_' ; -l s Vi ; -Sf mfggf, 5.1.
I l GARASIE | I‘E\IT. HUS - n Tl : : l
[ PARKERINGSHUS / P- PLASSER PLASSERING VI
| EVI. HUS - ] " s GARASJE
MAX. HELLING VEK
I‘:'“°‘S‘E’ER""G FRA _KJBREBANE _ [MOT KJ. B,
‘ I P- HUS MED
GJENNOM- ‘ :
. | KJ@RING 50 */en 0 /..
| l P~ HUS UTER )
e e - IGJ._KJBRING 50 /.. .50 /..

VEDRORENDE  MAKSIMAL  STIGNIN®
FOR PRIVAT ATKOMST {F) SE AVSNITT 2, KAR 3.1, S.1.
g e 07 FRISIKT

‘ SE KAR 6.2,5.1.
EVT. PORT

PLASSERES MIN.6 M

FRA KJOREBANEKANT. (—-

UTARBEIDET : DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK : 12/5-1971. RETTET : 76.65.87.



Veinormaler 1987

i3

3

ASKER REGULERINGSYESEN ISIKT VEINORMALER

L

SIDE 42
GEOMETR. UTFORM

2.6.1

STOPPSIKT /MOTESIKT.

e I
: Felles atkomat/|Boligvei |Atkomst-Matevel Sekundervei | Primervei
Veitype/klasse Gang/aykkelvesi |y vei %Dﬁ 50 km/t VD= 60-80 VD= T70-G0
Vp= 25 lm/4 D km /4 xm/t km/t
30 L0
-
Stopprikt 1) 0201 20 30 45 70/115 90 /1.0
Motesikt 20 40 | 60 90 150/240 190 /290

1) Horisontal vei.

Stoppsikt md alltid sikres. ) . for sykiister

For den sikkerhetsmessige standard er det nedvendig at de forventede kjorehastigheter legges til'

grunn for beregning av nedvendlg frisikt.

For veitype/klasse S og P ber mdlsettingen vore & silkre motesikt.

De 1 avenitt2 , kap. 1.2, 8. 1 angitte krav til linjeforing ex min.krav
og ber bare nyttes under spesielt vanskelige forhold.

Min.krav til frisikt ved veikryss er angitt i avsnitt 2, kap. 6.2, 8. 1.
Kravene er basert pd & sikre stoppsikt ved reaksjonstid tr =1.5 sek. for klassene F, G,B,A og M
Ved kombinasjon mellom horisontal- og vertikalkurve samt .ved krappe horisontalkurver, md utfsres

siktkontroll. Krav til frisikt md tilfredsstilles om nedvendig ved avplanering eller flytting av
sidehinder.

43

UTARBEIDET: DES.1970 BYGNINGSRADETS  VEDTAK: 12/5-1971. RETTET : 26.05.87.



'ASKER REGULERINGSVESEN

FRISIKT

Veinormaler 1987

SIDE L3
GEOMETRR., UTFORM,

2.6.2

FRISIKTOMRADETS MIN.STORRELSE ER FOLG.:

FRISIKTOMRADE VED VEIKRYSS. ( og avkjersler).

Jl

=,

KL.ASSE FI10G6
—_— B

L=(80 M) 100

A -
S
P L=100 M) 120

15 M-

L
B e B e =
fﬂ‘

ﬂj“lKJBREBANE

P BANKE

KL. B
" A}WN

KL.G
L1 F}SM

)

BANKETT

" “[TICJIGREBANE

SANKETT

Ne———

(TALL | PARENTES GJELDER | UTBYGDE OMRADER).
L

= §TOPP51KT JFR. FIG. 43.1

KLASSE M : L= 60 M

—w— S L=(80M) 100
P : L=h00M) 120

HANDBOK 019

—DANKETT

HJBREBANE

| SkAL OM NODVENDIG AVPLANERES SLIK

FRISIKTOMRADER VED KRYSS ViU OFIEST
VARE VIST PA REGULERINGSPLAN.

ALT SOM HINDRER OVERSIKTEN INNEN
FRISIKTOMRADET, FJERNES.

TERRENGET INNEN FRtSJKIOMRADET

Al DETTE F& INGEN - STEDER LIGGER
HOYERE ENN 05M OVER KJOREBANENE.
EVENTUELT GJERDE SKAL HA MAX. HOYGE
LIK 08M OVER KJOREBANENE.

EVI. BEPLANINING MA IKXE VOKSE OVER

DENNE HOYDE.

PLANERING 0OG RYDDING AV FRISIKTOMIi:KOER,

MA SKIE SAMTIDIG MED AT SEWVE KRYSSET
ELLER AVKJ@RSEL ANLEGGES,

FRISIKTOMRADER VED VIKTIGE  VEIKRYSS

HER SKAL TERRENGET AVPLANERES SUK

AT DET IKKE BUR LIGGENOE HOYERE ENN
KJSREBANENE. INNEN FRISIKTOMRADET

-TILLATES INGEN BEPLANTNING §

1) MIN. STORRELSER ER FASTSATT UT FRA

KRAV T STORPSIT.

R = REGULERINGSBREDDE
P = PARKERING SBREDDE

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADEIS VEOTAK:

12/5-1971. .

RETTET :

256.05.87.




Veinormaler 1987

ASKER REGULERINGSVESEN PLANTYPER.

SIDE 44

PLANFREMSTILLING
3. 1.1

Trafikkplanen inngdr som er viktig delplan ved planer for arealbruk.

Skjematisk vises nedenfor vanlige plantyper for arealplanlegging og
trafikkelementenes interesseplan ved planutvikling fra Kommuneplan
til Reguleringsrlan (bebyggelsesplan). - .

Generalplan|Disp.plan|Reg.plan Bebygg.elsesplan

Kollektivtrafikk/traseer s e

Motorveier s s
Primzrveier e
Sekundmrveier o w

Matéve ier ' % =z
A‘Gkomst/Boligveielr . %——

Turveier-laeyper —_——-1——

Hov{ed gang/sykkelveier ’ ;_—_ . -

Friiufts-bade/s pdrts-
omrdder .

I .
Felles-arealer (ballplasser) B e Tt |

Trafikkattraherende instl/
service-virksomhet

(forretn.,skoler etc.)

TRAFIKKPLANENS PLASS [ PLANLEGGINGEN.

. 5 :
JUTARBEIDET : DES, 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/§~1971 s



Veinormaler 1987

1ASKER REGULERINGSVESEN

PLANTYPER

CSIDE 45
PLANFREMSTILLING

b 2

¥

Kommuneplanen utarbeides oftest i milestokk 1:10000-
25000. Planen innpasses i den regionale midlsetting
og gir uttrykk for en meget grov arealdisponering
hvor omrdder for jord/skogbruk, omrdder for boliger,
omrdder for ervervindustri og sentrums-service—
funks joner avgrenses. :

Sentral delplan ved kommuncplanen er kommunika-
sjonsplanen, som her vil omfatte hovedtraseer for
Eotor—prim&r- og sekundzrveier foruten evt. spes.
traseer for kollektiv transport. Som basis for
kommunikasjonsplanen ber utarbeides en transport-.

anslyse.

Inn under kommune planen herer ogsi rekkefglgeplan
for utbygging samordnet med bl.a. en ressursanalyse
" og enskelig vekstrate.

Disposisjonsplanen utarbeides gjerne i milestokk
1:2000-5000. _ _ i
Planen er betydelig mer detaljert enn kommuneplanen.-
Disposisjonsplanen omfatter et naturlig avzrenset
delomrdde i kommunen. Dimensjonerende enhet for
omrddesterrelsen vil ved boomr&der ofte vare ungdoms- -
| skole og nerhetsbutikker.

Disposisjonsplanen vil vise den balanserte oppbygging
av det nere samfunn og er grunnleggende for miljs og
trivsel. .

Ved denne planen vurderes den detaljerte arealbruk,
arealer for industfi/arverv, arealer for boliger,
typer boliger, utnyttelsesgrader, behov 0g beliggen-
het for skoler, institusjoner for barn/ungdom/eldre,
behov og .plassering av forretninger, lokalsentra,
Storre arealer for lek, idrett, rekreasjoner/fri-
arealer, samt hovedsystemet for bilveier og tur/
gang/sykkelveier m.m.

Som sentral delplan 1 disposis jonsplanleggingen
stdr trafikkplanen. g

—— - —

Trafikkplanen vil vise hovedlinjene det totale

trafikksystem, hvordan de trafikkattraherende
virksomheter betjenes, - samt hvordan trafikk-
sikkerhet og miljehensyn er ivaretatt, med utgangs-
punkt i trafikkdifferensiering og separering.

Trafikkplanen ber diskutere og vise lokaliseringen
av flg. planelementer:

- Boomrdder og ervervsomrider.

~ Barne/ungdomsskoler.

- Institusjoner for barn/eldre. Jdet vises til retn

- Sterre lekearealer,ballplasser.)linjer for Asker

- Fri-,sport-,rekreasjons-arealer. kommune

- Service/forretninger m.m.

- Hovedonskelinjer for gd/sykkel/tur-trafikk.

- Hovedsystemet for gang/sykkel/turveier, dettes

standard og evt. gangbroer/tunneler.

- Traseer for de kollektive transportmidler,stoppe-
steder.

- Hierarkiet for motorkjereteysystemet, - traseer.

| UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEOTAK: 12/5-1971.

RETTET : 25.05.87.
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!
ASKER REGULERINGSVESEN

PLANTYPER,

Reguleringsplan utarbeldes oftest i milestokk
1:500-1000, og vedtas av kowmunestyret.

Planen er en detaljplan som behandlier el rindre
avgrenset omrdde.

T tillegg til den detaljerte plassering &av dis-
posisjonsplanelementene inneholdeéer oftest planen
tomteoppdeling, bebyggelse med gesimshgyder,
fellesarealer (lekearealer, garasjer) m.m.

Regu.eringsvedtektene G <5, 0 § reguleringsplan_omfatter'
oftest bestemmelser om gesimsheyden, bebyggelsens
art, utforming og farger.

Reguleringsplanens sammenheng med nabo-arealer ber
vises v.h.a. disposisjonsplanbetrakining dersom
disp.plan ikke allerede foreligger.

Godkjent reguleringsplan vil danne gruﬁnlag for
evt. ekspropriasjon/refusjon.

Bebyggelsesplan ' ) . kan utarbeides
sgrskilt, da oftest i miAlestokk 1:500-1: 1000.
Plantypen er aktuell hvor reguleringsplan ikke

viser bebyggelse, ofte ved reg.plan for industri/
service/erverv-arealer.

Situas jonskart er utsnitt av regulerings/be-
byggelsesplan i mAl 1:500-1:1000. I uregulerst
strek vil sit.kart - vere utsnitt av kommunens
kartverk.

Situasjonskartet kreves - gjerne i forbindelse
med soknad om deling/bebyggelse.
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' 3.2.1
ASKER REGULERINGSVESEN - SYMBOLER OG BETEGNELSER. B
GENERELT.
- o | PLOY BYGNINGSLOVENS §25 pkt. 7
Ved planfremstilling ber nyttes de farge- _ FELLES OMRADER.
og rastersymboler som er angltt 1 avsnitt 3, PAHTONE LETRASET ,
kap. 2.2. : w-v NI+ felles gangvei
Regulerings~ og bébyggeleeaplén skal vise L02-M st felles atkomst
eksisterende-og regulert eisndomsgrense samt _
bebyggelse. ( ; Loz-M §§ N'Y felles atkomst (med begr.
Skjeringastopp og fyllingsfot terrenglin;}en s angtrafikk)
for veiene angis. Ved velers senterlinje = - N m felles angSti - 9ang
forstds senterlinje i kjerebanen. _ CEnEas T -
Dersom traseene ilkke er stukket i marken og e felles IERGDICISS/ lokke
tverrprofilert,; legges terrenglinjen inn ut ; w0en S st felles aarasie-/bil- rinas
fra forutsatt lengde-profil og foreliggende ‘ 9 ) bil /pGFLf’C-:,‘)IGS%
kertmateriale. , _ : %5-M “‘" felles naturomrdde
Lengdeprofiler utarbeides 1 lengdemdlestokk m annet felles areal

1: 1000 evt. 1:5000, og heydemiAlestokk hen-
holdsvis 1:200 og 1:1000

| ' PLOIBYGNINGSLOVENS & 25 pk
Tverrprofiler lages 1 = . mélestokk 131100 : : § . P t. 3
Detaljplener for veikryss uterbteides i mll OFFENTLIGE TRAFIKKOMRADER.
1:200 eller 1:500.

. _ ' i . A B
For gang/sykkelveier ber medfelge lengde~ o :I kjorevel (KL'F’)S’M‘A' )
profil ell. stign.forhold angis pd& hor.planen. =¥ gang /Sykkewei'
Ved reg.planer mdl 1:1000 skal planeringskanter,skjcering/fylling L00:=M ‘EI gang/sykkelvei(med avkjorsler)
og reguleringslinje for vel angis. . o o
Fargelegging skjer over. hele reguleringsbredden. £5-M smabdthavn
Vedr. retningslinjer for detaljplaners utferelse . e gongSti
viees til Vegdirektoratets forslag til retnings- wo-M  |fortau fortau

linjer utarbeidet februar 1969.

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5=1971. RETTET : 76.05.87.
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e oW

MILJBVURDERINGER

Veinormaler 1987

GEHZRELD,

_Yeltrafikkstey md i dag regnes som en av de mest
niljsforringende faktorsr i virs boomrdder,
I s=rlig grad gjelder dette poomrdder langs
hovedveiene, !
Por £& &r tilbake ble det 1 planleggingen lagt
liten vekt pd miljefektorsr zom foruvensning, -
stey, trafikksilkkerhet og landskapsestetiklk,
Grunnen til at disse faktorer ble tillagt liten
vekt skyldes tildels var mangisnde viten om
deres betydning for lokalmiljiset,

Tr14_kkstay bersrer i daz menge mennekser Lordi
trafikibelastninger har ekt kraftﬁg p& veier
som ligger inntil bebygde omrider, - fordi nye
hovedveier er bygget tett opp til ekslsterende
bebyggelse, - eller fordi nye boligomrdder er
anlagt ner aterkt trarikerte veler,

1 fcrbinﬁelae med ereal- og trazhkkplanlegging
bor det sekes tilrattelagt for dispOaiajoner
sox hindrer at slike forhold oppst&r

Bt effektivt tiltak moi stey ligger i den over-
ordnede arealdisponering for ulike aktiviteter
og trafikloanlegs, ,

Hyorvidt bebyggelss blir gernert av veltrafikk-
stay, avhenger av avstand fra veien, beliggenhet
i forhold til veler, stoyskjerming, velens

" stigningsgrad, trafikmengde, trafikkhastigbet
og andel tunge kjeretsyer.

Avekjerming av trafikkstoy f.eks, v.h.a. jordvoller

eller skjermer, ken gi en viss demping av stey-
nivéet,

VEITRAF!KKSTOY : | N TR

Indust'riomré.dem har nermelt lite behov fox stsy-
beskyttelse og normalt stort behov for tilgjenge-
lighet for varetraasport,

Service~ Qgﬁkontaromrédef, har et moderat behov for
steybeakyttelse og meget stort behov for biltil-
gjengelighet,

-Boligomréder har stort behov for staybeskyitelse og
Tite eller moderat behov for biltilgjengelighet.

Sogisle institusjoner og skoler har et maget stort
behov for staybeskyttelse og et lite eller moderat

behov Ffor biltilgjengelighet. -

Rekreasjons- og lekeomrider har et meget stort behov
for stoybeskyttelse og relativt lite behov for biltil-
gjengelighet.

Stey oz trafikksanering

Differensiering og separering av trafikksyatemet er
viktig oged sett fra steysynspunktet.

Differensiering av kjereveiene ssrger implisitt for

at veiens steyproduksjon defineres innen visse grenser,
For det annet gir differensieringen anledning til &
fjerne unedig trafikk fra bolig-, skole- og andre - —
steyuteatte omrdder, Prinsippet om en konsentrasjon

av hovedtrafikken, herundexr nye. tungtrafikk, $il noen
f4 kapasitetssterke veler, kan selvsagt forirsake
seriige problemer for de som bor i narhet av hoved-
veiene, men samtidig er muligheten fil stede til
nettopp her & foreta forebyggende $tiltak (endring ay
vinduer/ventilasjon, bruksendring, senking av kjere—
bane, anlegg av atayvolle:/akjermer).

UTARBEIDET - BYGNINCSRADETS VEDTAK :

51

246.10.78



Veinormaler 198%

SIDE 51

MILJEZVURDERINGER

VEITRAFIKKSTOY | | 4.1 2

ASKER REGULERINGSVESEN

WALING AV TRAPIXKSTOY,

Som mil pd lydstyrke brukes av praktiske gruaner
enheten decibel som er definert som ti ganger
logaritmen til forholdet mellom en lyds effekt
og et referensnivi, eller 20 ganger logaritmen
til forholdet mellom lydtrykket og et reterens-
.niva,

Lydtrykk.nivé. - ‘10 log (p } 20 log (p) dB)
. po -
po = 2x107°N/n° : )

Por veitrafikkstoymllinger benyties enheten deci-
bel med A-filter (aB (A (n§ A-filtret undertrykker
de lavere frekvenser, - de frekvenser menneskene
er minst felsomme overfor, - og er funnet &
korrelere bra med vire subj ektive reaksjoner

pa stsy. _

MAleenheten dB(A) er praktisk & nytte fordi en
pkning pd 8-10 aB(A) oppfattes aubjektivt som’
en fordobling avy lydstyrken.

Traﬁkkstayen har en flukterende karakter og det
kan vere praktisk 4 kunne beskrive steyen over
en vies tidsperiode med ett eneste tall. Det er
ogsi enskelig at denne mdleverdien skal kunne
angi graden av forstyrrende virkning.

A ]

De mAleverdier som nyttes kalles effektivverdier,
Effektivverdien er en veiet middelverdi av den
rluktuerende tra;fikkstsyen. 2

: Lydtopper pavirker ertektiwerdiene 1 betydelig grad
- sely om de er kortvarige. I de.tilfelle hvor det er

relativt langt mellom stsytoppene og ganske stille

‘mellom dem, vil ikke ef:tektniv&et gl det korrekte

bilde ay atayulempene. o S i

I slike tilfelle mi maksi.malverdien (ataytoppene)
ved det enkelte kjaretnya passering tes med 1
vurderingen.

Stayrordelingen over dsgnet er ogsé. av betydning,

ekning av steynivdet om ‘natten vil av de fleste
oppfattes som en sterre ulempe enn en tilsvarende
okning om dagen, I normer; kan skilles mellom grense-
verdier for deg og natt.Ned normal trafikkfordeling
over degnet vil effektivverdier mélt over degnet hli
tilatre]:kelig neyektige. :

UTARBEIDET BYGNINGSRADET VEDTAK ¢

24.10.78
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!

VEITRAFIKKSTOY j . ke

MIL JOVURDERINGER
1. 3

FFFEET AV FORSEJELLIGE TILTAK MOT TRA.E’IKKSTEFY

- Seniing av hastighst gir redukajon., {3 a8(A)
ved reduksjon fra 90 til 70 Xm/t.)

- Ealvering av trs.filr}mengde gir reduksjon pé
'3 aB(4).

~ Forbud mot tungirafiidk gir re&uksj&a. {3 as(a)
~ved e;csempel 10 °3» tungtrafikk, "

- I?arandring av stignmgafor?aald gir reauksjon.
(3 aB(A) ved endring med 50 o/oc og 10 % tung-
trefikk) ‘

- Eliminering av vei'k:ryss gir reduksjon p& 3 d.'B(A)

= Stsyvoll, s*tayak;]emer gir reduksjon pd 5-12 d.B(A),

‘- Be&re isolering av vixzduer gir redukajon pd
5-10 aB{A).

E% gi enn..ma:Lringsforoud eller lokal avstengning

av en vel kan f.eks, lett redusere den opprimmelige

trafiklmengde med 905' . Resultatet vil bli en
reduksjon 1 effektivnivdet pd ca, 10 dB(A),

Andel tungtrafikk er av interesse for vurdering av

sigyforboldene,

Tungtrafikk er her definert som alle kategorier
lastebiler, samt sterre varevogner. Virkmingen av
tungtrafiklk kan uttrykkes gjermom beregning av
antall personbiler som sisymessig motovarer &a tung
bil, Dels ksn ogsi angis hvilken reduksjon i effek-
tivnivad som oppnis ved é fjerne tu.nge biler fra. en
traﬂ]d:stram.

En tung bil ved middel-

Exrivalerer steymessig
hastighet, kn/t. antall personbiler
L . " 10
60 5
70 3

Ay tabellen fremgAr at tung trafiki bar serlig be-

tydning for steynivdet ved veier med moderate
hastigheter, inntil 50-60 hn/t. :

Ved hastigheter p& ca. 50 kn/t kan angis folgende
reduksjoner i effektivniviet ved forbud mot tung-
tra.ﬁ.kk pa veien.

Opprinnelig
Eadring 1 tillatt bastighet knn gi merkbare etoy- s tall Iastebiisr o ‘ _ ‘
Vreduksjoner. Minst stey oppnis 1 cﬁrédet 40-5Q kn/t. e k,lsrgtéyar & 30 20 15 10 5 %
Endring av ntoynivé 1 aB(a) bndknyen § :
- Opprinnelig hastighet | Hy hastighetsgrense kxv's effextnivd ved
I/t 50 10 90 forbud mot
90 +5 43 o lastebiler 7 6 5 4 3 1 aB(a)}|
e ' ¢ 2 Lo + 3 -
50 ‘ G + 2 + 5
UTARBEICET BYGNINGSRADETS VEDTAK:
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VEITRAF IKKSTOY | 4.1.4

RETTLEDENDE TOLERANSEGRENSER

Miljeverndepartementet har i rundskriv 07.08.79 angitt flg. rettledende toleransegrenser

Ekvivalent
steynivd, degn

ksimalt - De velledende steygrensene i tabell 1 skal danne grunnlag
giosnTié, naty .for de vurderinger som md foretas i en konkret plansitua-
(22 - 06)

sjon, Steygrensene er gitt ved parvise verdier. Utgangs-

I. INNEND@RSFORHOLD

a) beregnet utenfor fasade

punktet er at steynividet som felge av en plan ikke skal
overskride den laveste steygrensen, Ved bruk av de vei-
ledende stevgrensene skal man forst kontrollere at stey-

Boliger 55-60 dBA 70-80 dBA nivdet beregnet utenfor fasade ikke overskrider verdlene
Helseinstitusjoner 50-55 dBA 65-75 dBA i pkt, Ta i tabellen. I en del tilfeller kan det likevel
Skoler, barnehager 50-55 dBA vire nedvendig A overskride den laveste steygrensen, Det
skal 1 slike tilfelle gJjeres rede for de stevmessige kon-
b) beregnet innenders sekvenser som gjennomfering av planen vil medfere, samtidig
(lukkede vinduer) som de stovreduserende tiltak som blir ansett som nadvendige,
‘Boliger 30-35 dBA 55-55 dBA innarbeides i planen,
Helseinstitusjoner 25-35 dBA 40-50 dBA Det er trafikksituasjonen 10 ar frem i tiden som
Skoler, barnehager 30-35 dBA skal legges til grunn for beregningene.
Arbeidslokaler m/be-
grenset bakgrunnstey 40-45 dBA
I1I. UTEND@RSFORHOLD .
R ey = | Bes0 d
Helseinstitusjoner 50-55 dBA
Skoler, barnehager 50-55 dBA
Omréder for fritids-
bebyggelse 50-55 dBA

Tabell 1: Veiledende steygrenser, vegtrafikkstey
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