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Forord

Denne handbog omhandler vejledning om placering og udformning af hastighedsdeempende
foranstaltninger i forbindelse med trafiksanering dvs. med ombygning af eksisterende
uhensigtsmaessigt udformede veje.

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

Anlzeg for parkering og standsning mv.
Det visuelle miljg.

e Trafikplanleegning i byomrader

e Grundlag for udformning af trafikarealer
e Traceringselementer

e Tveaerprofiler

e Vejkryds

e Krydsninger mellem stier og veje
e  Stikryds

e Fartdempere

e Fodgaengeromrader

[ ]

[ ]

Handbogen erstatter det tidligere Haefte 7 Fartdaeempere fra november 2011. Vaesentlige sendringer
er beskrevet i afsnit 1.5.

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

e Anton Iversen, Aarhus Kommune, formand
Kristian Thomsen, @stjyllands Politi

Mette Eklund Jakobsen, Vejdirektoratet
Mette Givskov Kristensen, Esbjerg Kommune
Tine Lund Hansen, Kgbenhavns Kommune

e Winnie Hansen, Vejdirektoratet

e Helle Huse, Rambgll, sekretaer.

Neaervaerende version omfatter primaert redaktionelle @ndringer og er derfor ikke praesenteret for
Vejregelradet.
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1 INDLEDNING

1.1 Formalet med handbogen

Denne handbog indeholder vejledning om placering og udformning af hastighedsdeempende
foranstaltninger i forbindelse med trafiksanering, dvs. med ombygning af eksisterende,
uhensigtsmaessigt udformede veje.

1.2 Malgruppen for handbogen

Handbogen henvender sig primeert til trafikplanlaeggere og vejingenigrer men ogsa byplanleeggere
og arkitekter vil kunne fa nyttig vejledning i forbindelse med trafiksaneringsprojekter.

1.3 Indholdet af dette haefte

| kapitel 2 gennemgas de forskellige virkemidler, som kan benyttes, nar trafikken pa en vej gnskes
hastighedsdeempet. Derefter opstilles nogle generelle krav til placeringen og udformningen af
fartdeempere.

Kapitel 3 indeholder en oversigt over typer, dvs. et antal principielt forskellige udformninger af
fartdeempere.

| kapitel 4 gennemgas de elementer, der indgar i fartdeempere, dvs. kgrespor, heller, bump,
ramper, forseetninger, indsnaevringer mm., og kapitlet afsluttes med et afsnit om afstande mellem
fartdeempere.

Kapitel 5 omhandler udformningen og brugen af specielle fartdeempere for cykler og knallerter.

| kapitel 6 beskrives proceduren, nar placeringen og udformningen af fartdaeempere skal fastlaegges
ved kombination af de enkelte elementer.

Til handbogen er udarbejdet en eksempelsamling, som indeholder en raekke helhedseksempler,
hvor den samlede problemstilling ved fartdeempning i et omrade er sggt belyst, samt en raekke
detaileksempler, som kun fokuserer pa en enkelt fartdeemper og dens dimensioner, materialer og
lign.

Desuden er der udarbejdet et "Katalog over typegodkendte bump”, som detaljeret beskriver
kravene til godkendte bumps udformning i forhold til planlaegningshastigheden.
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1.4 Andringer i forhold til 2011-udgaven

2013-revisionen omfatter primaert redaktionelle &endringer herunder aendringer af layout samt
begreber og betegnelser.

Derudover er der fglgende mere betydende @&ndringer:

| afsnit 2.1.1. er afsnittet om variable tavler omformuleret.

| afsnit 3.5 er vejledningen omkring kantstensopspring andret.

| afsnit 4.9 er vejledningen omkring kantstensopspring andret.

| afsnit 4.10 er indsat en ny figur til forklaring af kantstenslysning.
| afsnit 4.12.2 er vejledningen omkring kantstensopspring aendret.

| afsnit 4.16.2 er der indsat en henvisning til bekendtggrelse om Anvendelse af vejafmaerkning.
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2 GENERELT OM FARTDAMPNING

2.1 Virkemidler

2.1.1 Indledende overvejelser

Bestraebelserne pa at deempe den kgrende trafiks hastighed kan naturligt ske ved hjzelp af design,
dvs. ved brug af kombinationer af belaegninger, beplantning, belysning, kgrearealers dimensioner
og forlgb.

Dette bygger pa den gnskveaerdige holdning hos bilisterne, at man af hensynsfuldhed og ud fra sund
fornuft og en klar opfattelse af de stedlige forhold netop kgrer ”efter forholdene”.

Udover de generelle hastighedsgranser kan der indfgres lokale hastighedsgraenser ved brug af
tavleafmaerkninger. Det kan ggres pa enkeltstraekninger eller i afgraensede byomrader ved hjzlp af
zonetavler i henhold til bestemmelserne i Vejregler for Feerdselstavler, handbog om
Oplysningstavler.

Variable tavler kan ogsa anvendes til angivelse af hastigheder. Variable
hastighedsbegraensningstavler er sarligt egnede, hvor der er taet trafik, kédannelse, konflikter ved
farlige kryds, cyklister ved farlige vejtilslutninger, bgrn ved vejen, vejarbejde eller anden fare. De
variable tavlers effekt er stgrst, nar trafikanterne forstar, hvorfor hastigheden skal reduceres -
f.eks. i tidsrum, hvor der er bgrn omkring skoler, se i gvrigt handbog om Variable vejtavler.

Endelig er der mulighed for at deempe trafikken gennem anvendelse af forskellige fysiske
fartdeempere, hvilket dette haefte hovedsageligt omhandler. Valget af fysiske fartdeempere sker ud
fra en trafiksikkerhedsmaessig vurdering. Det kan vaere pa enkeltstraekninger (f.eks. ud for en skole)
eller ved trafiksaneringer af hele byomrader (f.eks. ved 40 km/h zoner).

2.1.2 Valg mellem virkemidler

Nar der er truffet beslutning om, at et omrade eller en vejstraekning skal fartdaempes, kan der
imidlertid veelges blandt en bred vifte af muligheder fra midler, der kun virker visuelt, til midler som
naesten udelukkende virker ved det fysiske ubehag de pafgrer den trafikant, der kgrer for hurtigt.

Mellem disse to yderpunkter er der glidende overgang, og der findes alle grader af kombinationer
af visuelle og fysiske virkemidler.

De fleste af de 14 typer fartdeempere, som gennemgas i kapitel 3, er fremkommet ved sadanne
kombinationer.

Vurderinger af de forventede effekter ved etablering af forskellige typer af fartdeempere kan
baseres pa 2 erfaringsopsamlingsnotater:

Erfaringsopsamling om hastighedsdeempning - spgrgeskemaundersggelse i danske kommuner
og Erfaringsopsamling om trafiksanering med vejbump.

213 Visuelle virkemidler
Rent visuelle virkemidler bgr altid foretraekkes, hvis det kan forudses at veere tilstraekkeligt til at
daempe hastigheden som gnsket.
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Det geelder iszer ved nyanlaeg af veje eller hele bykvarterer, som helst ikke fra starten skal ligne
trafiksanerede omrader.

Det baerende princip bgr saledes veere designstyring, hvilket vil sige, at gaderummets design i sig
selv forteeller, hvilken adfaerd der skal udgves, og specielt hvilken hastighed der skal vaelges.

| den forbindelse kan alle gaderummets komponenter anvendes:

Rummets dimensioner har stor betydning. | meget smalle eller lave rum, f.eks. med vejtrzer, der
danner kulisser og maske virker som loft over gaderummet, vil man feerdes med lav hastighed og
veere seerligt agtpagivende.

Ogsa materialevalget influerer pa kgrehastigheden. Grove belaegninger, sdésom brosten, og meget
jeevne belaegninger, som f.eks. marmor, kan have samme virkning. | det fgrste tilfaelde er det ikke
behageligt at kgre steerkt, og i det sidste appelleres der til forsigtighed: Er dette overhovedet et
kgreareal, eller er det beregnet til gaende?

Smukt og harmonisk vejudstyr og rolige butiksfacader kan ggre det naturligt at bevaege sig
langsomt, og endelig kan der anvendes sma faerdselstavler, med skrift der kun er leeselig ved lave

hastigheder.

Den fartdeempende effekt af visuelle virkemidler vil imidlertid ofte vaere vanskelig at forudsige.

SRS P et < 4

Figur 2.1 "Visu'el/e virkemidler

214 Blide fysiske virkemidler

Allerede de naevnte visuelle virkemidler indeholder, som det er fremgaet, visse fysiske elementer,
og modsvarende ville fysiske virkemidler ikke fungere efter hensigten, hvis de ikke ogsa gav
trafikanterne en raekke visuelle indtryk.

Hvor de ovenfor omtalte visuelle virkemidler ikke er tilstreekkelige, bgr man supplere dem med sa
blide fysiske virkemidler som muligt. Det kan f.eks. dreje sig om:
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. indsnaevring af kgrespor

. midterheller pa 2-sporede veje

. overhalingsforbud etableret ved hjzelp af spzerrelinjer
. blidt kurvede vejforlgb

. blide vertikalkurver

. akustiske fartdeempere (rumlestriber)

det vil sige “normale” vejgeometriske foreteelser, som i almindelighed ikke vil kraeve szerlig
afmaerkning.

Figur 2.2 Blide virkemidler

2.15 Egentlige fartdeempere
Hvor visuelle og blide fysiske virkemidler ikke skgnnes at dempe hastigheden tilstrakkeligt, kan
det vaere ngdvendigt at etablere egentlige fartdaempere.

De hyppigst forekommende egentlige fartdaeempere er bump, indsneaevring fra 2 til 1 spor,
forsaetninger og rundkgrsler.

Der er her tale om fysiske foranstaltninger, som pavirker trafikantens komfort og som, hvis den
valgte planlaegningshastighed overskrides vaesentligt, kan medfgre ubehag eller risiko. Der ma
derfor, som det sker i kapitel 4, stilles praecise krav til udformningen.

Desuden kraever egentlige fartdeempere omhyggelig afmaerkning, som beskrevet i afsnit 4.15.
Pa veje med busser i fast rute bgr det sa vidt muligt undgas at etablere bump.

Egentlige fartdeempere kan ogsa anvendes pa stier til deempning af cyklisters og knallertkgreres

hastighed. Disse fartdaeempere kan f.eks. veere havede flader, bremsekurver og bump, se i gvrigt
kapitel 5.
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Fiur 2.3 'Egent/ig f&rfdaemper

2.2 Forudsatninger

221 Planlzegningsforudsaetninger

De grundlaeggende forudsaetninger for valg, placering og udformning af fartdaeempere skabes i
forbindelse med kommuneplanlagningen. Her fastleegges de enkelte vejes rolle som trafikveje eller
lokalveje, deres rolle i de lette trafikanters trafiknet herunder skoleveje, deres rolle i busnettet og
deres hastighedsklasse.

Planlaegningen af byens trafiknet er behandlet detaljeret i handbog om Trafikplanlaegning i byer.

Nar ombygning af en enkelt vejstraekning med henblik pa tilpasning til den valgte hastighedsklasse
derefter skal planlaegges, bgr en raekke vaesentlige forhold registreres:

2.2.2 Randfunktion

Der bgr ske en kortleegning af vejens nuvaerende og fremtidige randfunktion, dvs. facadeforhold,
adgangs- og tilkgrselsforhold samt parkering. Det er iszer vigtigt at vurdere, hvilke funktioner ud
over de rent trafikale der er langs vejen.

2.23 Hastighed
Bilernes hastighed bestemmes ved malinger i en reekke karakteristiske malepunkter.

224 Trafikintensitet

Bil-, cykel-og gangtrafikkens stgrrelse males med hovedvaegt pa bestemmelse af
spidstimetrafikken. Biltrafikken bgr mindst inddeles i tunge og lette kgretgjer, og der bgr taelles
cyklister og fodgaengere bade pa langs og pa tveers af vejen.

Det bgr desuden beregnes, eller i det mindste overvejes, hvilke aendringer eventuelle andre
ombygninger i omradet vil give anledning til.
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2.2.5 Trafikuheld

Vejens uheldsmgnster beskrives ved hjzelp af en uheldsanalyse, der omfatter udarbejdelse af et
kollisionsdiagram med stedfaestelse, parter, uheldssituationer og skadesomfang. Dette omtales
naermere i handbogen Grundlag for udformning af trafikarealer.

Ogsa hvad trafikuheld angar bgr det vurderes, hvilke sendringer en eventuel omlaegning af trafik i
omradet vil give anledning til.

2.2.6 Arkitektur

Der gives en arkitektonisk beskrivelse og vurdering af vejen og dens omgivelser. Den bgr omfatte
bebyggelsens type, alder, stilarter og dimensioner, og desuden materialevalg, beplantning,
vejudstyr mm.

Pa den baggrund bgr der formuleres gnsker om arkitektoniske afrundinger eller forbedringer,
beplantning etc.

2.2.7 Areal
Den til radighed vaerende bredde beskrives, generelt for hele straekningen, og specielt for
eventuelle lokale udvidelser eller indsnaevringer.

2.2.8 Tvaerprofil
Det nuvaerende tvaerprofil mm. beskrives med veegt pa placering af kantsten, ledninger, vejudstyr
etc.

2.3  Strakningsskitse

Ud fra de opstillede forudseetninger, og som udgangspunkt for udarbejdelsen af et egentligt
projektforslag, bgr der derefter laves en straeknings-skitse.

23.1 Vejkryds

Skitsen bgr for det f@rste vise typen og placeringen af samtlige vejkryds og vejtilslutninger i
henhold til den udarbejdede vejplan. Desuden bgr den vise eventuelle vejlukninger, som skal
foretages i forbindelse med ombygningen.

2.3.2 Stikrydsninger

Pa grundlag af planen over de lette trafikanters hovedfaerdselsnet fastleegges krydsningerne
mellem stier og veje. De suppleres med de krydsninger, som findes ngdvendige af helt lokale
arsager.

233 Sideanlzeg
Desuden bgr straekningsskitsen indeholde sideanlaeg, sdsom busstoppesteder, parkeringsbase mm.

234 Fartdempere
Endelig bgr den vise arten og placeringen af hastighedsdeempende foranstaltninger, sdsom

. forvarslinger

. porte

. hzevede flader med ramper
. bump

J indsnaevringer
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. forseetninger.

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 4:

Nar nyt vejbump etableres, skal der vaere overensstemmelse mellem den skiltede hastighed og
udformningen af bumpet.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

| den forbindelse skal det bemaerkes, at busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer almindeligvis kun
kan passere vejbumpet med lavere hastighed end den skiltede hastighed, se i gvrigt afsnit 4.8.

Kravene til udformning af bump er beskrevet i “Bekendtggrelse om vejbump og andre
hastighedsdeempende foranstaltninger” fra 2008. Godkendte bump findes i kataloget over
typegodkendte bump. Kataloget indeholder vejledninger for udformning af alle godkendte bump
afhaengig af den valgte planlaegningshastighed for personbiler pa straekningen.

Uddrag af Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 5:
Stk. 3. Permanente vejbump, der ikke er indeholdt i Katalog over typegodkendte bump, skal
godkendes af Vejdirektoratet, medmindre det kan dokumenteres, at det opfylder funktionskravene
i stk. 1.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Figur 2.4 viser en straekningsskitse for en trafikvej med ret mange forskellige foranstaltninger. En
straekningsskitse for en lokalvej er langt enklere.
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Figur 2.4 Streekningsskitse for trafikvej

2.4 Placering af fartdeempere

24.1 Generelle krav

Det er vigtigt, at fartdeempere fgrst og fremmest placeres sadan, at de ikke kommer overraskende
for trafikanterne. Der skal saledes sikres erkendelsesafstande, som giver bilisterne mulighed for at
nedsaette farten tilstraekkeligt, eller om ngdvendigt standse for at lade modkgrende trafik passere.
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Fartdeempere, der er udformet sadan, at busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer er ngdt til at
passere med en lavere hastighed end den skiltede, bar normalt placeres, hvor disse kgretgjers
hastighed i forvejen er lav, f.eks. kort efter en retningsaendring, eller efter en forudgaende
fartdeemper. Bump bgr dog placeres 25 m eller laengere vaek fra vejkryds, hvis busser i fast rute
foretager retningsskift i krydset for at undga vrid i busserne, se i gvrigt 4.21.2. P4 veje med busser i
rute vil det i gvrigt vaere hensigtsmaessigt at placere fartdeempere i forbindelse med stoppesteder.

Placeres en fartdeemper undtagelsesvis som enkeltforanstaltning midt pa en vejstraekning, bgr man
pa anden made (udformning, markering, afmaerkning) sikre sig, at trafikanterne naarmer sig den
med passende lav hastighed, for eksempel ved at den udformes, sa den pa afstand ligner en
vejlukning, eller om forngdent ved forvarsling.

Placeringen bgr ske med hensyntagen til parkering, af- og palasning samt ind- og udkgrsel via
private overkgrsler. Desuden bgr der tages behgrigt hensyn til vejafvandingen.

Endelig bgr der ved placeringen tages hensyn til, at visse typer af fartdeempere kan medfgre
stgjgener for omgivelserne.

2.4.2 Arbejdsgang

Fartdeempere placeres sadan, at de hver for sig ligger hensigtsmaessigt og desuden med en afstand,
som sikrer, at den valgte planlaegningshastighed overholdes mellem fartdaeemperne af 85 % af
trafikanterne. Det kan anbefales at fastlaegge placeringen af fartdeempere i denne raekkefglge:

Der startes med en skitsemaessig placering af fartdeempere i de punkter, hvor der er det stgrste
behov, og hvor det i gvrigt forekommer logisk, f.eks.

. i eller ved kryds

. ved stikrydsninger

J ud for skoler etc.

J ud for forretninger

. ud for grgnne omrader

. ved karakteristiske bygningsfremspring og

. i forbindelse med karakteristisk beplantning.

Derefter vurderes, om der ud fra hensynet til passende indbyrdes afstand er behov for at supplere
eller &ndre beliggenheden af fartdaeemperne.

Som udgangspunkt for vurderingen kan anvendes de vejledende afstande anfgrt i figur 4.48.
Straekningen kan udfgres i etaper med gradvis udbygning af fartdeempernes antal og type, indtil
den valgte planlaegningshastighed er opnaet. Det skal dog sikres, at afmaerkningen i hver etape
opfylder reglerne i afsnit 4.15 om afmaerkning.

2.5 Markering af fartdempere

Det er vigtigt, at en fartdeemper og dens omgivelser udformes sadan, at den synsmaessigt klart
adskiller sig fra den gvrige straekning.
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25.1 Optisk ledning

Fgrst og fremmest er det vigtigt, at der sker en passende afbrydelse i den optiske ledning for
vejtrafikken. Det kan ske ved visuel afbrydelse af kgrebaneforlgbet, ved brug af belaegningsskift
eller kgrebaneafmaerkning, eller ved visuel indsnaevring af gaderummet, fortrinsvis ved hjzelp af
beplantning, men ogsa ved hegn, steler og bevidst brug af vejudstyr sasom belysning og
tavleafmaerkning.

Hensynet til afbrydelse af den optiske ledning bgr i hvert enkelt tilfelde afvejes imod gnsket om et
roligt og sammenhangende vejbillede.

2,5.2 Afmaerkning
Det er vigtigt, at kg@rebaneafmaerkning og feerdselstavler kan ses og opfattes i rimelig god tid af
trafikanterne, og om ngdvendigt bgr der forvarsles.

Krav til afmaerkning i forbindelse med hastighedsdeempning er beskrevet i afsnit 4.15.

2.6 Udformning af fartdeempere

Der bgr vaere en klar ss mmenhang imellem udformningen af de enkelte fartdeempere og det
samlede vejrums udformning, og der ma i den henseende stilles bade funktionelle og
arkitektoniske krav.

2.6.1 Funktionelle krav
De funktionelle krav er bl.a.:

. Valg af type bgr ske med baggrund i vejens overordnede funktion og den forventede
trafikintensitet.

. Der bgr veere overensstemmelse med vejens lokale funktion(er). Det kan f.eks. vaere
busholdepladser, parkering, opholdsarealer eller brede fortove.

. Der bgr sikres tilgeengelighed for de valgte typekgretgjer, se handbogen Grundlag for

udformning af trafikarealer afsnit 6.1. For at opretholde den fartdaeempende virkning kan
det overvejes at etablere overkgrselsarealer for de store kgretgjer.

. Udformningen og den indbyrdes afstand fastlaegges i ngje overensstemmelse med
planlaegningshastigheden.

. Tunge kgretgjer er meget folsomme overfor lodrette accelerationer, hvorfor det er vigtigt
at udforme fartdeemperne geometrisk korrekt.

. Beplantning og/eller andre elementer i fartdemperen ma ikke begraense oversigten pa en
sadan made, at det giver risiko for uheld.

. Fritrumskravene i handbogen Grundlag for udformning af trafikarealer skal vaere opfyldt.

. Vejudstyret i gvrigt skal placeres i overensstemmelse med bindende bestemmelser i andre
vejregler.

| gvrigt bgr der tages hensyn til lokale forhold herunder tilgeengelighed for lette trafikanter og
funktionshandicappede.

2.6.2 Arkitektoniske synspunkter

De byarkitektoniske krav er vanskeligere at opstille sa klart, bl.a. fordi der pa baggrund af bytype
eller kvartertype kan vaelges mellem en raekke arkitektoniske udgangspunkter, og fordi der inden
for det funktionelt rigtige bgr veere vide rammer for formgivningsmaessig fantasi.
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Nye bykvarterer bgr sgges udformet uden for mange kunstige elementer, sa de ikke fra starten
ligner trafiksanerede zeldre bykvarterer.

Beplantning kan, alene eller sammen med andre elementer, bidrage til dempning af bilernes
hastighed.

Endelig bgr placering af belysning, vejudstyr, tavler og kerebaneafmaerkning indga som et
integreret led i den geometriske udformning, og underlaegges den sammenfattende arkitektoniske

vurdering.

Mere detaljerede krav og gnsker til udformningen opstilles i kapitel 3 om typer og kapitel 4 om de
enkelte elementer.
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3 TYPER

3.1 Oversigt over typer

Fartdaempere kan inddeles i 14 typer, nemlig:

1. Forvarslinger
2. Porte
3. 2-sporede bump
4. 2-sporede hzaevede flader
5. Forsaetninger
6. 2-sporede indsnavringer fra vejmidte
7. 2-sporede indsnavringer fra vejkant
8. Indsnaevringer til 1 spor
9. Indsnaevringer til 1 spor med bump
10. Indsnaevringer til 1 spor med haevet flade
11. Forsaetninger med indsnaevring til 1 spor
12. Forsaetninger med indsnaevring til 1 spor og bump
13. Forseetninger med indsnaevring til 1 spor og haevet flade
14. Rundkgrsler.
—1 i= |l
1 2 3 4 5 6 7
| [ N
[ l
100
I ' _\| I/_
8 9 10 11 12 13 14
Figur 3.1 14 typer

| de fglgende afsnit gives en kort beskrivelse af hver enkelt type, dens anvendelse og udformning
samt eventuelle sarlige fordele og ulemper. Anvendelsesomraderne for de enkelte typer vises
desuden i figur 3.17 i afsnit 3.16. Den detaljerede udformning inden for hver type afhaengig af
planlaegningshastighed og af de kgretgjstyper, der skal benytte vejen, fremgar af kapitel 4, specielt
afsnittene 4.8, 4.9 og 4.10.
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3.2 Forvarslinger

En forvarsling skal sikre, at trafikanterne ikke overraskes af efterfglgende
hastighedsdeempende foranstaltninger. Den skal ikke i sig selv virke fysisk
hastighedsdeempende, men ma gerne fa bilisterne til at lette foden fra
speederen og sagtne farten.

| sin simple form bestar en forvarsling af tavleafmaerkning, der forteeller om karakteren af den
vejstreekning man naermer sig, og om den lokale hastighedsbegraensning eller vejledende hastighed
der gaelder pa straekningen, se afsnit 4.15.

Tavleafmaerkningen kan imidlertid suppleres med beplantning og vejbelysning og i szerlige tilfeelde
et rumlefelt.

Figur 3.2 ”Forvarsling

Rumlefelter bgr ikke benyttes i naerheden af beboelse, da de erfaringsmaessigt kan give anledning
til veesentlige stgjgener.

3.3 Porte

En port skal virke som markering af overgangen til en lavere
planleegningshastighed.

Porte kan benyttes pa trafikveje, for eksempel ved indkgrslen til en by eller et ldre byomrade, og
pa lokalveje, for eksempel ved indkgrslen til et lokaltrafikomrade.

En port pa en trafikvej skal fgrst og fremmest virke visuelt ved hjzelp af beplantning,

belaegningsskift, portaler, belysning etc. Desuden kan der benyttes en vis indsnaevring af
kgresporsbredden. Cykelstier bgr fgres uden om porten, specielt hvis kgrebanen indsnavres.
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Figur 3.3 “Byport”

Ved indkgrslen til et lokaltrafikomrade kan der desuden benyttes bump, reduktion af
kgresporsantallet fra 2 til 1 etc., idet det eventuelt tilstraebes, at porten far delvis samme karakter
som fartdeempere inde i omradet.

By,

Figur 3.4 Port til Iokaltrafikoréde

Ud over en ports virkning pa trafikanternes adfeerd kan den ved den rigtige udformning give en

kunstnerisk, arkitektonisk eller historisk karakteristik af den by eller det byomrade, den markerer
indgangen til.
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3.4 2-sporede bump

Til deempning af hastigheden pa trafikveje og lokalveje med
planlaegningshastighed 50 km/h og derunder kan benyttes 2-sporede bump.
De kan dels anvendes pa vejstraekninger, dels i en eller flere af grenene i et
vejkryds, dog i en afstand pa min. 25 m fra vejkrydset, hvis busser i fast rute
foretager retningsskift i krydset, se i gvrigt afsnit 4.21.2.

0

Bump kan udformes som cirkelbump, sinusbump, modificerede cirkelbump, kuppelbump,
pukkelbump og trapezbump, og kan desuden gives forskellige szerlige udformninger, se afsnit 4.8.

Figur 3.5 2-sporet bump -

Bump har en god hastighedsdaempende virkning, og det er muligt at skabe direkte sammenhang

mellem planlagningshastighed og fysisk udformning.

Cirkelbump og iseer modificerede cirkelbump tillader, nar de udformes korrekt, busser, lastbiler og
andre tunge kgretgjer at passere dem med rimelige hastigheder.

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 af mere busvenlige bump,

se i gvrigt afsnit 4.8.6-4.8.8.

Trapezbump med retlinjede ramper bgr ikke benyttes pa veje med busser i fast rute, da bussernes
passagehastighed ved trapezbump er meget lav.

3.5 2-sporede havede flader

Til deempning af hastigheden kan desuden benyttes en haevet
kgrebaneflade med ramper mod det normale kgrebaneniveau. Hevede
flader med 2 spor kan anvendes pa trafikveje og lokalveje med
planlaegningshastighed 50 km/h og derunder, og bade pa vejstraekninger, i
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kryds og pa torve og pladser.
Betegnelsen haevet flade benyttes, nar fladens udstraekning er stgrre end lzengden af de normalt
forekommende kgretgjer, dvs. 10-15 m. Er udstraekningen mindre, anvendes betegnelsen bump, se

afsnit 3.4.

Hvor der benyttes haevet flade i et kryds, haeves kgrebanearealet i hele krydsarealet.

Figur 3.6 Heevet flade med ramper

Haevede flader kan i mange tilfelde anvendes med god arkitektonisk virkning i forhold til
fartdeempere med andre udformninger.

De har desuden en god hastighedsdeempende effekt, og det er muligt at skabe en direkte
sammenhang mellem planlagningshastighed og fysisk udformning, se figur 4.23.

Hvis haevede flader udformes, sa personbiler kan passere dem med planlaegningshastigheden, vil
busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer imidlertid kun kunne passere dem med meget lav
hastighed og/eller med store genevirkninger for chauffgrer og passagerer med mindre, at
ramperne udformes med halve cirkel- eller sinusbump (et sakaldt modificeret trapezbump, se afsnit
4.8.11).

Haevede flader kan forbedre tilgeengeligheden for mennesker med funktionsnedseettelser ved at
skabe ekstra krydsningsmuligheder. Der bgr imidlertid ogsa tages hensyn til mennesker, som er
blinde og svagsynede, og som risikerer ved en fejl at ga ud pa kgrebanen, hvis der mangler en
tydelig kant. Der bgr derfor enten etableres et taktilt omrade evt. et egentligt opmaerksomhedsfelt
eller et kantstensopspring pa mindst 6 cm mellem gang- og kgrebane (6 cm kantsten vil i praksis
gore den havede flade uanvendelig som krydsningsmulighed for f.eks. kgrestolsbrugere). Der
henvises i gvrigt til de mere detaljerede vejledninger i Feerdselsarealer for Alle.
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3.6 Forsatninger

———____  Forsatning af kgrespor uden reduktion af kgresporsantallet og uden
—_— niveauaendringer benyttes fortrinsvis pa 2-sporede trafikveje, og kan
—_— anvendes pa veje med planlaegningshastighed 60 km/h og derunder.
Forszatninger kan dels anvendes pa vejstraekninger dels i tilfarterne til
vejkryds.

Forsatninger uden reduktion af kgresporsantallet udformes, sa de tillader det dimensionsgivende
kgretpj at passere med den valgte planlaegningshastighed, se afsnit 4.10.

Figur 3.7 Forseetning af karespor

Forsaetninger virker fysisk hastighedsdeempende, samtidig med at busser kan passere dem uden
vaesentlige gener for chauffgrer og passagerer.

Det er imidlertid vanskeligt at skabe en direkte sammenhang mellem planlaegningshastighed og
fysisk udformning. Hvis store kgretgjer overhovedet skal kunne passere forsaetningerne, vil
personbiler kunne kgre igennem dem med hastigheder, der langt overstiger planlaegningshastig-
heden.

Til impdegaelse af dette problem kan en forsaetning overvejes udfgrt som kombiforsaetning jeevnfer
figur 4.31 i afsnit 4.10.

3.7 2-sporede indsnaevringer fra vejmidte

Indsnzevringer af kgresporsbredden fra vejmidten ved anlaeg af midterheller
<> benyttes fortrinsvis pa 2-sporede trafikveje og kan anvendes pa
vejstraekninger med planlaegningshastighed 50 km/h og derunder. Se ogsa
afsnit 4.6 om midterarealer.
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Indsnaevringerne kan etableres enten som punktvise indsnaevringer eller som indsnavringer pa en
lengere vejstraekning.

Anlzeg af midterheller forhindrer overhalinger og virker derfor begraensende pa isaer de hgje
hastigheder, sa snart trafikken har en vis stgrrelse.

Desuden vil anlaeg af midterheller lette fodgaengernes krydsning af vejen.

Reduktionen af kgrebanebredden og elimineringen af overhalingsmuligheden vil til gengaeld
reducere vejens kapacitet.

Figur 3.8 2-sporet indsnaevring fra vejmidte

3.8 2-sporede indsnaevringer fra vejkant

~——— Indsnaevring af en 2-sporet kgrebanes bredde over kortere straekninger, dog
med fortsat opretholdelse af 2 spor, kan anvendes pa trafik- og lokalveje
med planlagningshastighed 50 km/h og derunder.

Kgrebaneindsnaevringer kan medfgre en lille nedszettelse af hastigheden. De kan desuden,
afhaengigt af udformningen, gennem deres portvirkning skaerpe trafikanternes opmaerksomhed.

Lgsningen kan medfgre gener for cyklister, og bgr ikke benyttes, hvor der er cyklister og ingen
cykelsti.
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Figur 3.9 2-sporé‘l“~ isnxvring fra vejkant

3.9 Indsnavringer til 1 spor

—D— Indsnaevringer til 1 spor uden brug af havede flader og bump kan benyttes
pa vejstraekninger med planlaegningshastighed 40 km/h og derunder og
med trafikintensiteter mindre end 300 biler i timen.

Figur 3.10 Indsneevring til 1 spor

Indsnaevringen virker hastighedsdaempende, forudsat at der er modsat kgrende trafik, ellers er den
naesten virkningslgs.
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En indsnaevring til 1 spor kan i visse tilfaelde give anledning til tvivl om, hvem der skal holde tilbage,
og i nogle tilfeelde medfgre et kaplgb om, hvem der kommer fgrst. Desuden kan den skabe ulemper
for cyklister, hvis der ikke er etableret en szerlig cykelsluse, se afsnit 4.3.

Endelig kan parkerede biler udggre et problem, idet de kan vanskeligggre eller spzerre adgangen til
en eventuel cykelsluse.

3.10 Indsnavringer til 1 spor med bump

Indsnaevringer til 1 spor kan pa vejstraekninger med mindre end 300 biler i
= timen og planlagningshastighed 40 km/h og derunder kombineres med
bump.

Lgsningen virker hastighedsdeempende for alle kgretgjstyper. Er der busser i
fast rute pa straekningen kan man f.eks. anvende busvenlige bump, se afsnit 4.8.6-4.8.8.

Trafikanternes usikkerhed om, hvem der skal holde tilbage, og i nogle tilfaelde et kaplgb om, hvem
der kommer f@rst, kan dog udggre et problem.

Lgsningen medfgrer desuden ulemper for cyklister, medmindre der indrettes cykelsluser uden om
indsnaevringen.

P

Figr 311 Indsneevring til 1 spor med bump
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3.11 Indsnzevringer til 1 spor med haevet flade

Indsnzevringer til 1 spor med en udstraekning i vejens leengderetning pa
mere end 10 m excl. ramper kan, pa vejstraekninger med mindre end 300
biler i timen og med planlaegningshastighed 40 km/h og derunder,
kombineres med en havning af kgrebanefladen med ramper mod det
normale kgrebaneniveau.

Figur 3.12 Indsnaevring til 1 spor med haevet flade

Den haevede flade medfgrer en reduktion af hastigheden for alle kgretgjstyper, ogsa selv om der
ikke er modkgrende trafik.

Lgsningen kan dog give anledning til usikkerhed om vigepligtsforholdene og i nogle tilfalde
medfgre et kaplgb om, hvem der kommer fgrst. Desuden er den generende for busser, lastbiler og
andre tunge kgretgjer, med mindre der etableres modificerede ramper, se afsnit 4.9, og for
cyklister, hvis der ikke etableres cykelsluse.

3.12 Forsatninger med indsnaevring til 1 spor

| Ved kombination af 2 pa hinanden fglgende indsnaevringer til 1 spor,
saledes at man fgrst skal kgre i venstre vejside og dernaest i hgjre,
1 fremkommer en forsaetning med indsnaevringer. Sadanne Igsninger kan
benyttes pa vejstraekninger med planlaegningshastighed 40 km/h og
derunder og med mindre end 300 biler i timen.
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Figur 3.13 Forszetning med indsnaevringer

Denne udformning virker hastighedsdaempende for alle kgretgjstyper.
Hvis store kgretgjer skal kunne passere, er hastighedsreduktionen for sma biler dog beskeden.

Trafikanternes usikkerhed om, hvem der skal holde tilbage, og i nogle tilfeelde et kaplgb om hvem
der kommer fgrst, kan udggre et problem.

Lgsningen medfgrer desuden ulemper for cyklister, medmindre der indrettes cykelsluser.

3.13 Forsatninger med indsnaevring til 1 spor og bump

— Forsaetninger med indsnaevringer til 1 spor kan pa vejstraekninger med
planlaegningshastighed 40 km/h og derunder og med mindre end 300 biler i
timen kombineres med bump.

Lgsningen virker hastighedsdeempende for alle kgretgjstyper, og kan med den rigtige udformning
af bumpene vaere acceptabel, omend generende for busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer.

For cyklister er tilstedevaerelse af cykelsluser og korrekt udformning af bumpene afggrende for
graden af genevirkning.

Desuden kan trafikanternes usikkerhed om, hvem der skal holde tilbage, og i nogle tilfaelde et
kaplgb om hvem der kommer fgrst, udggre et problem.
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e

Figur 3.14 Forseetning med indsnaevringer og bump

3.14 Forsatninger med indsnaevring til 1 spor og haevet flade

T Forsatninger med indsnaevringer til 1 spor kan pa vejstreekninger med
planlagningshastighed 40 km/h og derunder og med mindre end 300 biler i
timen kombineres med en haevet kgrebaneflade med ramper mod det
normale kgrebaneniveau.

Lgsningen virker hastighedsdeempende for alle kgretgjstyper.

Trafikanternes usikkerhed om, hvem der skal holde tilbage, og i nogle tilfeelde et kaplgb om hvem
der kommer fgrst, kan dog udggre et problem, ligesom modkgrende trafikanter kan blokere
ungdigt for hinanden.

Den er desuden generende for busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer, med mindre der

etableres modificerede ramper, se afsnit 4.9, samt for cyklister, hvis der ikke etableres mindst 1,0
m brede saerligt lange ramper for cykeltrafikken.
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Figur 3.15 Forsaetning med indsnaevringer og haevet flade

3.15 Rundkgrsler

_/ |\_ Rundkgrsler kan anvendes som krydsudformning uanset de indgaende vejes
vejklasse, planlaegningshastighed og op til en forholdsvis hgj trafikintensitet, se
i gvrigt handbog Kapacitet og serviceniveau.

N7

Udformningen og andre karakteristika for rundkgrsler behandles detaljeret i handbog om Vejkryds.

Figur 3.16 Rundkgrsel
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Rundkegrsler virker, udformet som beskrevet i handbog om Vejkryds, steerkt hastighedsreducerende
for alle kgretgjstyper, og uheldsfrekvensen og skadesgraden er lavere end for andre krydstyper.

Desuden medfgrer rundkgrsler en ligelig fordeling af ventetider mellem de indgaende veje,
glidende trafikafvikling og dermed lavt stgjniveau.

Af sikkerhedsgrunde er det vigtigt, at cyklisternes forhold i rundkegrsler ofres szerlig
opmarksomhed.

3.16 Anvendelsesomrader for typerne

Mulige anvendelsesomrader for de enkelte typer fremgar af figur 3.17.
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Vejklasse Planlaegningshas- | Spidstimetrafik
tighed (km/h) | (biler pr. time)

1 — T Forvarslinger X
2 T Porte X X X X X X X
3 =] 2-sporede bump X X X X X X
4 = 2-sporede haevede flader X X X X X X
— .
5 S Forsaetninger X X X X X X X
——
6 —: 2-sporede indsnaevringer X X X X X X
— fravejmidte
7 - 2-sporede indsnaevringer X X X X X X
— —~— fravejkant
8 ] Indsnaevring til ét spor (X) X X X
9 ‘l:lj [ Indsnaevring til ét spor (X) X X X
—— med bump
10 [T Indsnaevring til ét spor (X) X X X
=" med haevet flade
11 T Forsaetninger med (X) X X X
L indsnaevring til ét spor
12 ] I Forseetninger med (X) X X X
— indsnaevring til ét spor og
bump
13 = | - Forseetninger med (X) X X X
— indsnaevring til ét spor og
haevet flade
14 : L Rundkgrsler X X X | X | X X X
(x): Anvendes kun i szerlige tilfaelde

Figur 3.17 Anvendelsesomrader for de 14 typer
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4 DE ENKELTE ELEMENTER

4.1 Oversigt over elementer
Figur 4.1 viser en forsaetning med havet flade pa en trafikvej, og figur 4.2 en forsaetning med
indsnaevring til 1 spor og bump pa en lokalvej. De to skitser indeholder tilsammen betegnelser for

de fleste af de elementer, som kan indga i en fartdaemper.

Der er tale om principskitser. Specielt den kombination af elementer, som er vist pa figur 4.1, vil
nappe forekomme i virkeligheden.

K@RESPOR

PARKERINGSSPOR

CYKELSTI

FORTOV y

FORSATNING //
/

AFMERKNING ———_| ?f

RAMPE

MIDTERHELLE

FODGANGERFELT

HAEVET FLADE

SIDEHELLE

| BEPLANTNING

Figur 4.1 Elementer, forsaetning med haevet flade
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VERTIKAL MARKERING
CYKELSLUSE ————__

o

FARVESKIFT

BEPLANTNING =

KOREAREAL

AFVANDING ———|

BUMP

INDSNAEVRING ——— |

Figur 4.2 Elementer, forsaetning med indsnaevring til 1 spor og bump

| de fglgende afsnit beskrives de enkelte elementer, deres dimensioner, og den geometriske
udformning i gvrigt.

4.2 Kgrearealer

4.2.1 Antal
Antallet af kgrespor igennem en fartdeemper bgr pa veje i hastighedsklasse Middel svare til antallet
pa fri straekning.

Pa veje i hastighedsklasse Lav og Meget Lav kan de to spor indskraenkes til ét igennem
fartdaemperen. Dette bgr dog normalt kun ske, nar spidstimetrafikken er mindre end 300 biler,
afhaengigt af trafikkens fordeling pa retninger og af forholdene pa stedet.

4.2.2 Bredde

Kgrearealernes bredde i og i mellem fartdeempere bestemmes ved hjzlp af figur 4.3, som er
inddelt i sektioner svarende til hastighedsklasserne. Tabellen indeholder de anbefalede bredder
under hensyntagen til hvilke kgretgjer, der skal kunne vzere til stede i tvaersnittet samtidig.

Det er forudsat, at den ngdvendige bredde, nar 2 kgretgjer passerer hinanden, bestar af

. % beveaegelsesspillerum, kgretgj nr. 1
. bredden af kgretgj nr. 1
. % beveegelsesspillerum, kgretgj nr. 1
J % bevaegelsesspillerum, kgretgj nr. 2
. bredden af kgretgj nr. 2
J % bevaegelsesspillerum, kgretgj nr. 2.

Et eksempel er vist pa figur 4.4.
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Der er regnet med fglgende kgretgjsbredder:

Cykel: 0,60 m
Personbil: 1,85 m
Lastbil: 2,55 m

Det bemzerkes, at kglevogne kan vaere op til 2,60 m brede.

Desuden er der regnet med fglgende bevaegelsesspillerum for biler i de enkelte hastighedsklasser:

Meget lav (10-20 km/h): 0,20 m
Lav (30-40 km/h): 0,45 m
Middel (50 km/h): 0,70 m

| bevaegelsesspillerummet er indregnet plads til sidespejle.

Endelig er det forudsat, at bredden af en kgrende cykel er 1,00 m, og bredden af 2 cykler 2,05 m.

Hastigheds- Bredde (m) for mgde med eller overhaling af
Lo Cykel Personbil | Lastbil Parkeret
(bus) personbil
Meget lav Cykel 1,00 (0,75) | 2,05(1,85) | - - 2,85 (2,60)
(10-20km/h) | b rsonbil 2,05 3,05 4,10 - 3,90
Lastbil 2,75 3,75 4,80 5,50 4,60
(bus)
Lav Cykel 1,00 (0,75) | 2,05(1,85) | - - 2,85 (2,60)
(30-40km/h) | b rsonbil 2,30 3,30 4,60 - 4,15
Lastbil 3,00 4,00 5,30 6,00 4,85
(bus)
Middel Cykel 1,00 (0,75) | 2,05(1,85) | - - 2,85 (2,60)
(50 km/h) Personbil 2,55 {3,55} 5,10 - 4,40
Lastbil 3,25 {4,25} 5,80 6,50 5,10
(bus)
Tallene i rund parentes er mindste mulige mal ved passage af enkelthindringer.
Kombinationerne i krgllet parentes kan medfgre utryghed og risiko for ulykker, og b@r undgas. Hvor der
er cyklister pa kgrebanen pa fartdeempende veje, bgr hastighedsklassen vaere Lav eller Meget lav.

Figur 4.3 Bredder for mgde- og overhalingssituationer
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4,80

Figur 4.4 Mgde mellem bus/lastbil og personbil, hastighedsklasse Meget lav. (Kalevogne kan
veere op til 2,60 m brede)

Bredden for personbil + cykel tillader passage af en lastbil og b@r normalt vaere minimumsmal for 1-
sporede passager. Lidt stgrre mal vil muligggre parkering samtidig med passage af en personbil og
bgr undgas pa steder med stort parkeringsbehov og betydelig cykeltrafik. Bredder stgrre end 4,0 m
bgr under alle omstaendigheder undgas i 1-sporede passager, idet sddanne bredder kan forlede
bilister til at tro, at der er tale om 2 spor.

Hensyntagen til landbrugskeretgjer og specialtransporter kan ngdvendigggre stgrre bredder end
dem, der fremgar af figur 4.4. Det kan i sadanne tilfaelde overvejes at ggre den visuelle indsnaevring
kraftigere end den fysiske ved hjeelp af kgrebanebelaegning med forskellig farve og struktur. Det
bgr tilstraebes, at de forskellige belaegningstyper har samme friktion.

Man bgr ved udformningen af fartdeempere og ved dimensionering af befaestelsen vaere
opmaerksom p3, at tung trafik pa smalle kgrepor giver risiko for sporkgring.
4.3 Cykelstier mm.

43.1 Etablering
Hvor der er cykelstier eller -baner langs vejen, bgr de fgres igennem fartdeemperen.

Hvor der ikke er cykelsti, men hvor forholdene pa grund af indskraenkninger af kgresporsbredder
etc. ville ggre forholdene usikre, utrygge eller ukomfortable for cyklisterne, bgr der om muligt
etableres en cykelsluse gennem fartdaemperen, adskilt fra biltrafikken.

En mulig I@sning er vist pa figur 4.5.

Parkerede biler kan g@re brugen af cykelsluser vanskelig eller umulig. Det kan derfor blive
ngdvendigt

. ved hjzelp af tavleafmaerkning at forbyde standsning og parkering
. at afstribe en cykelbane pa en passende streekning fgr og efter cykelslusen
. at etablere en egentlig cykelsti fgr og efter slusen.
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Figur 4.5 Cykelsluse

4.3.2 Bredde
Cykelstiers bredde gennem fartdeempere bgr veere den samme som pa fri straekning.

Cykelsluser bgr kun anvendes, hvis de kan etableres med en bredde pa 1,25 m. Smallere cykelsluser
giver driftsmaessige problemer, da de ikke kan holdes rene med maskiner. Det medfgrer, at der
ofte samler sig skidt i de smalle cykelsluser.

Afstanden fra cykelslusen til faste genstande bgr normalt veere mindst 30 cm. | overvejelser om
reduktion af afstanden bgr indga, at det er afstanden i styrets hgjde, der er afggrende for

sikkerheden.

Hvor der anvendes kgrebaneafmaerkning til markering af cykelbane fgr en cykelsluse, bgr
afmaerkningen fortsaette gennem slusen.

4.4 Fodgaengerfelter
44.1 Etablering
Nar hastigheden pa en vejstraekning skal deempes, bgr de hastighedsdaempende foranstaltninger i

muligt omfang placeres i forbindelse med de lokaliteter, hvor fodgaengere krydser vejen.

Det kan saledes komme pa tale at kombinere fartdeempere med etablering af fodgaengerfelter

. pa trafikveje i hastighedsklasse Middel og Lav

. pa lokalveje i hastighedsklasse Middel

. pa lokalveje i hastighedsklasse Lav ud for skoler og pa andre lokaliteter med stor krydsende
fodgeengertrafik.
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4.4.2 Udformning

Det samlede anlaeg bgr da udformes sddan, at bilerne har naet at seenke hastigheden, inden
fodgaengerfeltet passeres, og i gvrigt sadan at fartdeemperen ikke fjerner bilistens opmarksomhed
fra selve fodgaengerfeltet og fra de trafikanter, som benytter det eller er pa vej hen imod det.

Kravene til den geometriske udformning af et fodgaengerfelt, kantstens-opspring etc. fremgar af
handbog om Krydsninger mellem stier og veje, afsnit 4.4.

4.5 Kantstensbegrensede midterheller

4.5.1 Etablering

Kantstensbegraensede midterheller kan benyttes som hastighedsdeempende foranstaltninger i
forbindelse med forsaetning og/eller indsnaevring af kgrespor. De kan desuden have til formal at
adskille modsat rettet biltrafik og at ggre det muligt for fodgaengere at krydse vejen i to tempi.

Midterheller anvendes fgrst og fremmest pa trafikveje, og kan benyttes i alle hastighedsklasser.

Kgrsel pa langs og pa tvaers af kantstensbegraensede heller er ikke tilladt.

Figur 4.6 Midterheller sorh hasfighedsdaempende foranstaltninger

4.5.2 Udformning

Inden valget af kantstenenes materiale og form bgr der ske en afvejning af sikkerhedsmaessige og
2stetiske hensyn. Hensynet til bilisternes sikkerhed kan, iseer ved hgjere hastigheder, tale for valg
af affaset kantsten, se i gvrigt afsnit 4.12 om kantbegraensning.

Midterheller bgr afmaerkes med D 15.3 tavler (pil-tavler), hvor trafikanterne kan veaere i tvivl om, pa

hvilken side hellen skal passeres. Det kan vaere f.eks. ved indkgrsel til en fartdeempet straekning
eller i et kryds, se i gvrigt Vejregler for Feerdselstavler, handbog om Pabudstavler.
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Hvor en midterhelle anlaegges som stgttepunkt for fodgaengere, bgr bredden af hensyn til
barnevogne og cykler vaere mindst 2 m mellem kantstenforkanterne, og hellen bgr her forsynes
med fast belagning, mens der i gvrigt kan vaelges mellem fast belaegning og beplantning.

Hvis midterheller bruges som stgttepunkter for fodgaengere eller etableres i forbindelse med et
fodgaengerfelt, bgr de ikke etableres som overkgrbare.

Af hensyn til gnsket om smalle kgrespor, men med passagemulighed ogsa for brede kgretgjer, kan
en del af midterhellen udformes som overkgrselsareal.

En spaerreflade fgr en midterhelles kantstensbegraensning fortsaettes forbi kantstenen som smal
kantlinje.

Ved etablering af lange midterheller bgr man ngje overveje parkeringsforholdene samt
passagemulighederne for udrykningskgretgjer pa straekningen.

4.6 Midterarealer

4.6.1 Etablering

Midterarealer kan - ligesom midterheller - benyttes som hastighedsdeempende foranstaltninger i
forbindelse med indsnaevring af kgrespor. De kan desuden have til formal at adskille modsat rettet
trafik samt ggre det muligt for fodgaengere at krydse vejen i 2 tempi.

Midterarealer anvendes fgrst og fremmest pa trafikveje og kan anvendes i alle hastighedsklasser.
4.6.2 Udformning

Midterarealet udformes enten med belaegning i afvigende farve eller afvigende
overflade/belaegning. Afmaerkningen af midterarealet vil afhange af, hvilken funktion arealet skal

have.

Ved etablering af midterarealer bgr man ngje overveje parkeringsforholdene samt
passagemulighederne for udrykningskgretgjer pa streekningen.
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Indsnaevring, hvor kgrsel er tilladt

Hvis midterarealet alene visuelt skal indsnaevre kgrebanearealet samtidig med, at det er tilladt at
kgre pa langs af arealet og passere arealet ved svingning, sa skal det udfgres i et materiale som
tydeligt i farve (f.eks. r@dt og lyst) eller overflade/belaegning afviger fra kgrebaneafmaerkning og fra
det normale kgreareal, se figur 4.7. Arealet ma ikke afmaerkes med kantlinjer.

Ifglge Feerdselsloven er det stadig tilladt at kgre pa arealet — ogsa selvom hovedparten af bilisterne
sandsynligvis ikke g@r det. Her kan funktionen vaere at adskille modkgrende trafik og reducere
kgresporsbredden for almindelige kgretgjer, mens szerligt brede kgretgjer lovligt kan bruge arealet
ved passage. Arealet kan derfor ikke betragtes som en sikker krydsningsmulighed for lette
trafikanter.

Det skal bemaerkes, at et sadant afvigende areal ikke kan erstatte den afmaerkning, som skal
etableres jfr. Bekendtggrelse om Vejafmaerkning, f.eks. dobbelt spaerrelinje eller spaerreflade.

Figur 4.7 Eksempler pd markering af midterarealer, hvor kgrsel er tilladt.
L@sningerne anvendes i situationer, hvor det gnskes at deempe hastigheden ved at
indsnaevre kgresporene og skabe stgrre afstand mellem de modkgrende, men hvor
der samtidig kan veere behov for at kare pG midterarealet ved passage af
parkerede eller svingende biler. Man skal vaere opmaerksom pd, at midterarealet i
disse situationer ikke kan benyttes som sikker krydsningsmulighed for gagende eller
cyklister.

L@sningen pa billedet til venstre er relativt billig og passer f.eks. til lidt bredere
karebanearealer i forstadsbebyggelser, men kan indebaere en risiko for, at
bilisterne vil kgre pd langs af midterarealet for f.eks. at overhale i myldretiden.
L@sningen til hgjre er veesentligt dyrere, men er mere velegnet i f.eks. taettere
bygader. Den passer til et smallere karebaneprofil, og er i visuel harmoni med det
gvrige vejbillede. Den fremtraeder desuden sdledes, at bilisterne ikke fristes til at
benytte arealet mere end hgjst ngdvendigt.
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Indsnaevring, hvor kgrsel ikke er tilladt

Hvis biler og andre kgrende ikke ma passere midterarealet pa langs eller pa tvaers, skal
midterarealet enten afmaerkes med en ubrudt kantlinje mod midterarealet, eller det skal besta af
en sparreflade med ubrudt begraensningslinje/kantlinje, se figur 4.8. Formalet kan vaere, at
midterarealet skal fungere som et sikkert krydsningspunkt for lette trafikanter.

Kantlinjen kan enten etableres med en bredde pa 10 cm eller 30 cm. Kantlinjen ma ikke vaere synlig
profileret, idet trafikanter, som holder pa tveers af kgrebanen, kan opfatte en profileret linje som
punkteret og dermed veere af den opfattelse, at den ma overskrides. Hvis den skal vaere profilet,
bgr den vaere undermalet, sa den fremstar som en ubrudt hvid linje.

Eksempler pd markering af midterarealer, hvor kgrsel ikke er tilladt.
L@sningerne anvendes i situationer, hvor det gnskes at deempe hastigheden ved at
indsnaevre kgresporene og skabe stgrre afstand mellem de modkgrende, og hvor
det ikke gnskes at midterarealet benyttes til karsel eller svingning. Afhaengigt af
bredden kan midterarealet benyttes som en sikker krydsningsmulighed for gdgende
eller cyklister.

L@sningen pa billedet til venstre er relativt billig og passer f.eks. til lidt bredere
karebanearealer i forstadsbebyggelser.

L@sningen til hgjre er vaesentligt dyrere, og passer til et smallere karebaneprofil.
L@sningen er i god visuel harmoni med det gvrige vejbillede.

Figur 4.8
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Midterareal, hvor svingning er tilladt

Hvis midterarealet skal anvendes til venstresving, skal arealet ud for sidevejen/indkgrslen
afmaerkes med punkteret kantlinje. Bredden af midterarealet bgr saledes mindst vaere 2,0 m inkl.
kantlinjen. Hvis der er kort afstand mellem sidevejene/vejadgangene, kan midterarealet afmaerkes
med punkteret kantlinje pa hele straekningen, se figur 4.9. For at undga at arealet bruges til f.eks.
overhaling, bgr der etableres kantstensbegraensede midterheller med passende mellemrum, se
afsnit 4.5.

Hvis der er langt mellem sidevejene/vejadgangene (f.eks. >100 m ), bgr midterarealet afmaerkes
med ubrudt kantlinje, mens svingarealet afgraenses af en punkteret kantlinje. Der bgr etableres
midterheller pa begge sider af svingarealerne for at forhindre kgrsel i midterarealet fgr og efter
svingarealet. Midterarealet mellem svingarealernene vil saledes kunne fungere som et sikkert
krydsningspunkt for lette trafikanter, hvis det er mindst 2,0 m bredt. Der bgr etableres spaerreflade
ved midterhellerne i den ende, som peger vak fra svingarealet.

Figur 4.9 Eksempler pd markering af midterarealer, hvor svingning er tilladt.
L@sningerne anvendes i situationer, hvor det gnskes at deempe hastigheden ved at
indsnaevre kgresporene og skabe stgrre afstand mellem de modkgrende, og hvor det
gnskes at midterarealet benyttes til svingning for at gge fremkommeligheden for den
ligeudkgrende trafik. De kantstensafgraensede heller kan desuden benyttes som en
sikker krydsningsmulighed for gdende eller cyklister.
L@sningen pa billedet til venstre viser et midterareal afgreenset af
kantstensafgraensede heller for at sikre, at midterarealet kun benyttes ved svingning.
L@sningen til hgjre viser et midterareal med punkteret kantlinje pG hele straekningen
pga. mange ind- og udkgrsler. Der er etableret kantstensafgraensede midterheller med
jeevne mellemrum for at sikre, at midterarealet kun bliver benyttet til svingning.

Midterarealer med punkteret kantlinje pa hele straekningen og uden midterheller bgr ikke
etableres, idet det her er tilladt at kgre bade pa langs og tveers ad arealet. Mange trafikanter vil
anvende arealet til overhaling eller opfatte det som en ekstra “vognbane”. De vil i mange tilfeelde
blive stoppet af et kgretgj, som i arealet afventer mulighed for venstresving. Kgretgjet kan sa veere
til fare og ulempe for de medkgrende.

4.7 Sideheller
4.7.1 Etablering

Sideheller i form af halvger ud i kgrebanen kan benyttes som hastighedsdaeempende
foranstaltninger i forbindelse med forsaetning af kgrespor og/eller indsnaevring af kerebanen.
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De kan desuden have til formal at forkorte og dermed lette fodgaengernes krydsning af vejen, og
endelig kan de have en rumopdelende funktion f.eks. i forbindelse med parkeringslommer.

Hvor fodgeengere skal krydse vejen, bgr sideheller af hensyn til kgrestolsbrugere og fodgaengere,
der bruger rollator, have forsaenket kantsten og jaevn, fast beleegning.

Figur 4.10 Sideheller med rumopdelende funktion

4.7.2 Udformning

Sideheller bgr vaere kantstensbegraensede, og som for midterheller bgr der forud for valget af
kantstenenes materiale og form ske en afvejning af sikkerhedsmaessige og aestetiske hensyn.
Hensynet til bilisters og cyklisters sikkerhed kan tale for valg af affaset kantsten, dog ikke i
fodgaengerstpttepunkter, se i gvrigt afsnit 4.12.

Afhaengigt af hovedformalet med en sidehelle kan den beplantes og/eller forsynes med fast
belaegning. Det er vigtigt, at sideheller er synlige bade i dagslys og i merke. Hvis sidehellen ikke er
tilstraekkelig belyst, bgr den markeres vertikalt med f.eks. steler med refleks.

Hvor der kun er ét kgrespor i feerdselsretningen forbi hellen, udfgres l&engdeafmaerkningen som
spaerreflade som beskrevet i Vejregler for afmaerkning pa kgrebanen.

Der kan ikke angives generelle minimumsmal for sideheller. Deres stgrrelse vil normalt afhaenge af
formalet og af tilpasningen til de gvrige geometriske elementer. Sidehellers fremspring bgr ikke
veere for bratte, men bgr virke som en jeevn forsaetning af kgresporet.

Afhaengigt af, hvad der skal placeres i en sidehelle, kan der udledes en del bestemmende mal af

handbog om Grundlag for udformning af trafikarealer, kapitel 6, hvor der anfgres vaerdier for
afstand til faste genstande og arealbehov for vejudstyr og beplantning.
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4.8 Bump

4.8.1 Etablering

Bump kan anvendes som hastighedsdeempende foranstaltning pa veje med planlaegningshastighed
50 km/h og derunder. De kan benyttes bade i fartdeempere med 2 spor og ved indsnaevring til kun
1 spor.

4.8.2 Placering

Bump begr placeres sadan, at de virker logiske for trafikanterne og ikke som ungdige kilder til
irritation. Eksempelvis vil det virke velmotiveret, hvis der pa en trafikvej placeres bump ud for en
skole eller ved en stikrydsning.

Figur4.11 Bump

4.8.3 Udformning
Bump kan udfgres:

. cirkelformet, dvs. som en del af en cylinderflade

. som modificerede cirkelbump

. som modificerede sinusbump

. som kombibump dvs. et cirkelbump til personbiler flankeret af 2 cirkelbump til tunge
kgretgjer

. som pudebump, hvilket vil sige et cirkelbump til personbiler og ingen bump til tunge
kgretpjer

. som pukkelbump, bestdende af paddehatteformede kupler

. kuppelformet, dvs. som en del af en kugleflade

. trapezformet, dvs. som en plan flade med ramper

. som modificeret trapezbump.
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Figur 4.12 viser leengdeprofil og tveerprofil for de forskellige bumptyper. Det fremgar af ifiguren, at
der i alle tilfaelde bliver tale om transformerede flader, idet bumpet bgr fglge tvaerprofilets runding.
For cirkelformede og trapezformede bump bgr laengdeprofilet saledes veere ens, uanset hvor i
kgrebanen laengdesnittet laegges.

Langdeprofiler Tvaerprofiler

et e ﬁf/‘_:—.—%— Cirkelformet bump
S T —— S Modificeret cirkelbump
e —V_-ﬂ:—.—;]— Modificeret sinusbump

e —Q;:—i:d:Q— Kombibump
— —V;;;—-Q\,— Pudebump
[ 2 YW o W #28 —. Pukkelbump
— —l/—:__ﬂ'— Kuppelformet bump
- - —l?;.%— Trapezbump
./_\ —?_":—t—%— Modificeret trapezbump

Figur 4.12 Laengdeprofiler og tvaerprofiler for de forskellige bump-typer

Uddrag af Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegreensende foranstaltninger, § 5:

Permanente vejbump skal veere udformet saledes, at

1. en fgrer af en personbil ved passage med den gnskede hastighed, og en fgrer af et tungt
koretgj ved passage med den gnskede hastighed minus 15 km/h udsaettes for en lodret
acceleration pa 0,65 til 0,75 gange tyngdeaccelerationen G,

2. den lodrette acceleration er stigende med stigende hastighed.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

En undtagelse for ovenstaende generelle funktionskrav er pukkelbump (afsnit 4.8.8), midlertidige
bump (afsnit 4.8.12) og variable bump (afsnit 4.8.13).

For nyanlaeg, hvor bump anvendes som fartdaemper, skal der vaere overensstemmelse mellem den
skiltede hastighed og udformning af bumpet, se i gvrigt afsnit 2.3.4.

Bump, som er beskrevet i Vejdirektoratets “Katalog over typegodkendte bump”
(vejregler.lovportaler.dk), udfgres med de fastsatte funktionskrav.

Andre bump kan kun anvendes, hvis de, jeevnfgr en test beskrevet i Udbudsforskriften for
asfaltbump (Vejledning og Almindelig arbejdsbeskrivelse (AAB)), opfylder funktionskravene til den
lodrette acceleration.
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Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 11:

De i §§ 5-9 angivne accelerationspavirkninger skal vaere resultat af malinger udfgrt som angivet i
Vejdirektoratet, Vejteknisk Instituts prgvningsmetode "Maling af G-pavirkning ved passage af
vejbump, pr. VI 90-11:2004" eller tilsvarende malemetode.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Hvis dette ikke kan dokumenteres, skal der sgges godkendelse hos Vejdirektoratet for bumpet
etableres, se i gvrigt afsnit 2.3.4.

Vejbestyrelsen bgr indsende testrapporten for godkendte bump til Vejdirektoratet, sa det testede
bump kan indga i kataloget over bumptyper.

Den ngdvendige praecision ved etablering af bump opnas bedst og hurtigst, hvis bumpene
opbygges efter en skabelon. En vejledende arbejdsprocedure for udlaegning af asfaltbump kan
downloades her.

Erfaringsmaessigt kan selv sma afvigelser fra den testede geometri pavirke den lodrette
acceleration betragteligt. Iszer tunge kgretgjer er fglsomme overfor de lodrette accelerationer, og
vejbestyrelserne bgr derfor sikre, at de udlagte bump fglger den for bumptypen fastlagte form.

Et praecisionsnivellement i hjulsporene i begge kgrselsretninger vil vaere tilstraekkelig kontrol.

Slid pa bump kan medfgre, at bumpet ikke bevarer de rigtige dimensioner, og dermed heller ikke
den forventede hastighedsdeempende effekt. Dette bgr man vaere opmaerksom pa i forbindelse
med vedligeholdelse af bumpet.

4.8.4 Cirkelformet bump
Radier og kordelaengder for cirkelformede bump fremgar af figur 4.13. Der er forudsat en pilhgjde
pa 10 cm.

Mindre pilhgjde end de forudsatte 10 cm vil medfgre hgjere hastigheder end de naevnte. Stgrre
pilhgjde kan medfgre skade pa kgretgjerne.

Bumpet skal derfor hvad hgjden angar udfgres inden for en tolerance som anfgrt i
Udbudsforskriften for asfaltbump.

Med den udformning, som fremgar af figur 4.13, vil personbiler erfaringsmaessigt passere bumpene
med hastigheder, der i gennemsnit er ca. 5 km/h lavere end den valgte planlaegningshastighed.
Passage med denne hastighed vil fgles let ukomfortabel. Passage med en hastighed 5 km/h hgjere
end den valgte planlaegningshastighed vil fgles ukomfortabel.
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Planlagningshastighed Kordelaengde P‘?::aggeel?:::ii?:rd
20 km/h 11m 3,0m 5 km/h
25 km/h 15m 3,5m 10 km/h
30 km/h 20 m 4,0m 15 km/h
35 km/h 31m 50m 20 km/h
40 km/h 53m 6,5m 25 km/h
45 km/h 80m 8,0m 30 km/h
50 km/h 113 m 9,5m 35 km/h

- 180 m 12,0 m 40 km/h
Pa veje med bustrafik bgr kordeleengder pa 6,5 m eller derover foretraekkes, idet dette vil
begraense bussens vippende bevaegelser.

Figur 4.13 Radier og kordelaengder, cirkelformede og kuppelformede bump

Hvor bumpene ligger med normal indbyrdes afstand (se afsnit 4.21), vil gennemsnitsbilisten
erfaringsmaessigt saette farten op til ca. 5 km/h over den valgte planlaegningshastighed imellem
bumpene. Personbilernes middel hastighed vil altsa pa den fartdempende vejstrakning svinge
omkring planlagningshastigheden.

4.8.5 Modificerede cirkelbump og sinusbump

Hvor generne ved passage af et cirkeloump gnskes reduceret for busser, lastbiler og andre tunge
kgretgjer, kan bumpet udformes som et modificeret cirkeloump eller modificeret sinusbump. Et
modificeret cirkelbump fremkommer ved, at der ved overgangen mellem den rette linje og
cirkelbuen indlaegges en kontrakurve i leengdeprofilet.

Hvad angar bade modificerede cirkelbump og modificerede sinusbump henvises i gvrigt til
Vejdirektoratets katalog over typegodkendte bumptyper samt Udbudsforskriften for asfaltbump.

Cirk.

elbumpoy
erﬁade
e

Leengdeicm -75 -50 -25 0 +25 +50 +75

Hajdetillzeg for
modificeringimm 0 2 5 10 6 2 0

Figur 4.14 Modificerede cirkelbump

4.8.6 Kombibump
Pa veje hvor hastigheden for busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer samt personbiler gnskes
daempet til samme hastighed og komfortniveau, kan der anvendes sakaldte kombibump.
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Figur 4.15 2-sporet kombibump

&7
Figur 4.16 1-sporet kombibump
Et kombibump bestar af et cirkelbump med kordeleengde og radius svarende til
planlaegningshastighed (se figur 4.13), flankeret af to cirkelbump med indbyrdes afstand svarende
til bussers sporvidde, og med kordelaengde og radius svarende til den gnskede passagehastighed

for busserne (se ligeledes figur 4.13). | stedet for cirkeloump kan ogsa anvendes modificerede
cirkelbump eller sinusbump.

Udformningen er vist pa figur 4.17.
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Kordelzengde for bilbump til hastighed v

Figur 4.17 Kombibump, bestemmende mal

Af hensyn til motorcyklisters sikkerhed bgr hgjdeforskellen pa max ca. 5 cm mellem busbumpet og
bilbumpet/det vandrette areal udjeevnes med haldning 1:2.

Kombibumpet bgr opbygges ved hjelp af skabeloner, f.eks. udsavet i tree.

Erfaringsmaessigt er kombibump acceptable for buschauffgrer og passagerer. Personbiler kgrer
oftest med det ene st hjul pad busbumpet, men dette forgger ikke deres hastighed i forhold til
passage af bilbumpet alene.

Kombibump anvendes normalt i forbindelse med indsnaevring til ét spor. De kan dog ogsa anlaegges
som 2-sporede foranstaltninger, hvor kgrebanen er mindst 6 meter bred.

Kombibump bgr placeres sadan, at busserne kgrer ind i dem parallelt med vejens og bumpets
lengderetning. De bgr saledes ikke placeres helt taet ved stoppesteder.

4.8.7 Pudebump

Pa veje med busser i fast rute kan der etableres pudebump. Pudebump udformes efter samme
principper som kombibump, men de 2 cirkelbump for busserne erstattes af plane flader i
k@rebaneniveau, som vist pa figur 4.18 og 4.19. Pudebump har derfor ingen hastighedsdeempende
effekt for busser, lastbiler og tunge kgretgjer. | stedet for cirkeloump kan ogsa her anvendes
modificerede cirkelbump eller sinusbump.
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Figur 4.19 1;spbrét pudebump
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Udformningen er vist pa figur 4.20.

650
20 130 20 20 130 20
170 130 170
600
Figur 4.20 Pudebump, bestemmende mdl ved 40 km/h

Erfaringer har vist, at busser med eftermonterede partikelfiltre, vil skrabe mod de 10 cm hgje
pudebump. Hvis sddanne busser kgrer pa vejen, ma der etableres alternative bumptyper.

Ved etablering af pudebump forudsaettes det, at personbilerne passerer med begge hjulpar pa
bumpet. Udformningen af pudebumpene giver dog mulighed for, at personbiler ogsa kan passere
med det ene hjulpar pa bumpet og det andet hjulpar pa den jeevne flade. Det medfgrer forskellige
G-pavirkninger af fgreren, hvorfor den hastighedsdeempende effekt for pudebump ikke
umiddelbart kan antages at vaere den samme som effekten af cirkelbump. Der er pa nuvaerende
tidspunkt for fa erfaringer med pudebump til at kunne sige noget konkret om dette.

4.8.8 Pukkelbump

Pa veje med rutebunden bustrafik kan pukkelbump ogsa vaere en mulighed. Et pukkelbump bestar
af 6 mindre kuppelformede bump, der placeres i et szerligt mgnster, som tillader busser, lastbiler
og andre tunge kgretgijer at kgre stort set upavirket over dem, se figur 4.21 og 4.22. Pukkelbump
har altsa ingen hastighedsdeempende effekt for tunge keretgjer.

Se i gvrigt Katalog over typegodkendte bump.
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Figur 4.21 2-sporet pukkelbump

De tunge kgretgjer kan pga. sporvidden passere bumpene med et hjulpar pa hver side af puklen
uden at kgre op over dem, mens personbilerne har mindst et hjulpar oppe pa puklen.

Uddrag af Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegreensende foranstaltninger, § 5:

Stk. 2. Pukkelbump, jf. Katalog over typegodkendte bump (se www.vejregler.dk), skal dog veere

udformet saledes, at

1. en fgrer af en personbil ved passage med den gnskede hastighed udsattes for en lodret
acceleration pa 0,5 — 0,75 gange tyngdeaccelerationen G,

2. en fgrer af et tungt kegretgj ved passage med den gnskede hastighed udsattes for en lodret
acceleration pa mindre end 0,5 gange tyngdeaccelerationen G.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Arsagen til, at den nederste graense for den lodrette acceleration for pukkelbump er 0,5, er, at
passage af denne type bump - udover en lodret pavirkning - ogsa medfgrer et vrid i bilen. Hermed
bliver hastighedsreduktionen stgrre, selv om den lodrette acceleration er mindre.
Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegransende foranstaltninger, § 6:

Nyt pukkelbump skal placeres mindst 25 m fra vejkryds.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Formalet er at tage hensyn til motorcyklisternes sikkerhed.

Det skal bemaerkes, at pukkelbump kun er godkendt til 50 km/h.

Udformningen ses pa figur 4.22.
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Figur 4.22 Principplan af pukkelbump ved en kdrebanebredde pd 5,5 m
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Puklerne bgr etableres i en farve, der afviger fra asfalten for at tydeligggre bumpene overfor
trafikanterne.

Der er etableret pukkelbump pa en raekke veje landet over, og erfaringerne viser, at:
. Personbilernes gennemsnitshastighed reduceres, men hastighedsprofilet er ujeevnt, idet

der er meget lave hastigheder ved passage af selve bumpet. Det skyldes, at mange
trafikanter er usikre pa, hvordan bumpene skal passeres.

. Bumpene har ingen hastighedsdaempende effekt for tunge kgretgjer.

. Da busserne uhindret kan passere pukkelbumpene, foretreekker buschauffgrerne ofte
disse bump frem for traditionelle bump.

. Mange trafikanter laver undvigemangvrer i forsgget pa at mindske ubehaget ved passage
bl.a. ved at kgre skrat over puklerne og ved at bruge cykelbane eller modsatrettede
kgrebane.

. Fgrere og passagerer af personbiler oplever ofte bumpene som ukomfortable.

Hvis denne Igsning etableres pa veje med meget trafik, kan der opsta farlige situationer forarsaget
af de meget lave passagehastigheder for en del af personbilerne. Derfor ma de kun anbefales pa
veje med en beskeden trafikmangde.

For at undga undvigemangvrerne bgr der etableres spaerrelinje eller evt. anden afgraensning
mellem pukkelbump pa 2-sporede veje. Desuden bgr der etableres en afgraensning mellem

kerebane og fortov/cykelsti f.eks. steler.

4.8.9 Kuppelformede bump
Kuppelformede bump, udformet som en del af en kugleflade, kan anvendes pa vejstraekninger.
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Virkningen af dem formodes at veere nogenlunde som virkningen af almindelige cirkelbump, idet
der dog opstar en vis vridning i bilerne, nar de passerer. Pa grund af den lille oprunding i
kgrebanens yderside er genen for cyklister derimod mindre end ved cirkelbump.

Ved kuppelformede bump er fortovet pa grund af hgjdeforskellen tydeligt afgraenset fra
kerebanen, og der er derfor mindre risiko for, at fodgaengere far et forkert indtryk af

vigepligtsforholdene. Desuden er det let at skabe tilfredsstillende kgrebaneafvanding.

Kuppelbump bgr ikke anvendes i vejkryds, da de kan forveksles med minirundkgrsler og derved
skabe usikkerhed om den hensigtsmaessige adfzerd.

Veerdier for radier og kordeleengder i kuppelformede bump kan aflaeses i figur 4.13.

4.8.10 Trapezbump
Rampelaengder og -haeldninger for trapezbump fremgar af figur 4.23. Der er forudsat en
rampehgjde pa 10 cm.

Planlaegningshastighed Rampelaengde Haeldning P:jzagie::::ii?:rd
20 km/h 0,7m 140 %y, -
25 km/h 0,8m 125 %y 5 km/h
30 km/h 1,0 m 100 %4, 10 km/h
35 km/h 1,3m 75 %00 15 km/h
40 km/h 1,7m 60 /o, 20 km/h
45 km/h 2,0m 50 %4, 25 km/h
50 km/h 2,5m 40 %, 30 km/h
- 3,3m 30 %, 35 km/h
- 4,0m 25 %0 40 km/h
Figur 4.23 Rampelaengder og -haeldninger, trapezformede bump

Leengden af det trapezformede bumps vandrette flade, fra rampeoverkant til rampeoverkant, bgr
vaere ca.4 m.

Det fremgar af figur 4.13 og 4.23, at busser, lastbiler og andre tunge kgretgjer kan passere
cirkelbump med hgjere hastighed end de tilsvarende trapezbump, og det er i det hele taget lettere
at skabe en direkte sammenhang mellem den valgte planlaegningshastighed og geometrisk
udformning med cirkelbump end med trapezbump. Pa veje med busser i fast rute bgr trapezbump
med retlinjede ramper derfor ikke anvendes.

Ogsa et gnske om at minimere stgjen ved bilernes passage af bump kan fgre til valg af cirkeloump
og iseer modificerede cirkelbump frem for trapezbump.
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4.8.11 Trapezbump med modificerede ramper

Hvis man har behov for at bruge trapezbumpets plane flade f.eks. i forbindelse med en
fodgaengerkrydsning, men samtidig @nsker at reducere trapezbumpets gener, kan man anvende
trapezbump med modificerede ramper.

Ved trapezbump med modificerede ramper anvendes halve cirkel- eller sinusbump som ramper i
stedet for trapezbumpets "normale” ramper. Det giver en mere jaevn kgrsel op pa bumpet, men
samtidig ogsa et laengere bump — svarende til l&engden af et sinus-/cirkelbump plus trapezbumpets
plane flade.

4.8.12 Midlertidige bump

| forbindelse med saerlige begivenheder f.eks. ved vejarbejder, ved en vej, som belastes med
omvejskgrsel pga. vejarbejder, eller ved skoler i forbindelse med skolepatruljearbejde kan der
opsaettes midlertidige bump.

Udformning

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 7:

Midlertidigt bump skal vaere udformet, saledes, at en fgrer af en personbil udsaettes for en lodret
acceleration pa hgjst 0,75 gange tyngdeaccelerationen G, uanset hastigheden.

Stk. 2. Midlertidigt bump, som ikke er indeholdt i Katalog over typegodkendte bump, skal
godkendes af Vejdirektoratet, medmindre det kan dokumenteres, at det opfylder funktionskravene
i stk. 1.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Afmaerkning

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 8:
Midlertidigt bump skal afmaerkes med tavlen A36 Bump med undertavle med teksten “Midlertidigt
bump”.

Stk. 2. Tavlen skal opstilles ca. 50 m fgr bumpet.

Stk. 3. Tavlen skal fjernes eller tildeekkes, nar bumpet er fjernet fra kerebanen.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

For ikke at fjerne bilisternes opmaerksomhed fra eventuelle fodgaengerfelter bgr der mindst vaere
en afstand pa 25 m mellem et midlertidigt bump og et fodgaengerfelt.

Der findes typegodkendte midlertidige bump, se Katalog over typegodkendte bump.
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Figur 4.24 Midlertidigt bump anvendt ved skolestart i forbindelse med skolepatrulje

4.8.13 Variable bump

| Holland og i Sverige har man i de senere ar lavet forsgg med variable bump. Variable bump er
fysiske foranstaltninger, som kun pavirker trafikanter, der kgrer hurtigere end den skiltede
hastighed.

Safremt variable bump anvendes i Danmark er det vigtigt at sikre, at bumpet fungerer hele aret
under danske vejr- og temperaturforhold samt at bumpets mekaniske system er robust overfor de
glatfgrebekeempelsesmidler (grus, salt mv.), der anvendes pa vejen.

Udformning

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegraensende foranstaltninger, § 9:

Variabelt bump skal opfylde funktionskravene for permanente vejbump jf. § 5 stk. 1, pkt. 2.

Stk. 2. Ved hastigheder over den gnskede hastighed skal den lodrette acceleration veere mindst
0,75 gange tyngdeaccelerationen G.

Stk. 3. Variabelt bump, som ikke er anfgrt i Katalog over typegodkendte bump, skal godkendes af
Vejdirektoratet, medmindre det kan dokumenteres, at de opfylder funktionskravene i stk. 1 og 2.
Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

Afmaerkning

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegransende foranstaltninger, § 10:

Variabelt bump skal afmaerkes med A 36 Bump med undertavle ”Variabelt bump” og S 32 Bump pa
kgrebanen.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008
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4.9 Heevede kgreflader med ramper

4.9.1 Etablering

Haevede kgreflader med ramper kan benyttes pa veje med planlaegningshastighed 50 km/h og
derunder, i forbindelse med vejkryds, krydsninger mellem stier og veje eller torvedannelser, se i
gvrigt hdandbog om Krydsninger mellem stier og veje.

Det sikres, at trafikanterne er forberedt pa dem, fgrst og fremmest ved hjeelp af
kgrebaneafmarkning og/eller belaegningsskift men ogsa med supplerende visuelle virkemidler som
beplantning eller steler.

4.9.2 Udformning

Haevede flader udformes som trapezbump, men laengden i vejens retning af en haevet flade bgr
normalt veere mindst 10 m. Den haevede kgreflades hgjde over det gvrige kgrebaneniveau, og
dermed rampehgjden, bgr vaere 10 cm. Haevede flader er omfattet af bumptypekataloget.

Veerdier for rampelaengder og haeldninger kan afleeses i figur 4.23.

Ramperne pa den haevede flade kan ogsa udformes som halve sinus- eller cirkelbump.

Figur 4.25 ‘. Heevet kgrebaneflade med ramper

Der bgr enten etableres et kantstensopspring pa mindst 6 cm eller et taktilt omrade (evt. et
egentligt opmaerksomhedsfelt) mellem gang- og kgrebane, sdledes at mennesker, som er blinde
eller steerkt svagsynede, ikke ved en fejl gar ud pa kgrebanen, og gvrige fodgaengere ikke misforstar
vigepligtsforholdene. Der henvises i gvrigt til de mere detaljerede vejledninger i Feerdselsarealer for
Alle.
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4.10 Forsaetninger

4.10.1 Etablering
Forsaetning af kgrespor kan ske i forbindelse med anlaeg af midterhelle, anlaeg af sidehelle, skiftevis
etablering af parkeringsbase etc.

Pa veje med planlaegningshastighed 50 km/h eller derover bgr forsaetning af kgrespor kun
benyttes, hvor der ikke er cykeltrafik i kgresporet.

Forsatningen kan ske med eller uden samtidig indsnaevring af kgrebredden fra 2 til 1 spor.
Indsnaevring til 1 spor bgr dog kun ske pa veje med planlagningshastighed 40 km/h eller derunder.

Bekendtggrelse om vejbump og andre hastighedsbegreensende foranstaltninger, § 12:

Ved nyanlaeg af forsaetning skal kantsten veere affasede, og kantstenslysningen ma ikke veere hgjere
end 5 cm.

Kilde: BEK nr. 381 af 27/05/2008

"I Kantstens-
_1_lysning 5cm

Figur 4.26 Affaset kantsten med angivelse af kantstenslysning

Figur 4.27 Forsaetning af karespor uden indsnaevring
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Figur 4.28 Forseaetning af indsneevring fra 2 til 1 spor

4.10.2 Udformning af forsaetninger uden indsnaevring
Arealbehovet i forsaetninger uden indsnaevring kan beskrives ved 4 bestemmende mal, nemlig

o k@resporsbredden, b
. det frie gennemsyn, a
. forsaetningsstraekningens laengde, |
. k@resporskantens ubrudte forlaengelse ind i forsaetningen, k.
se figur 4.29 og 4.30.
b

Y \\\%‘

b
]

Figur 4.29 Forsaetning af k@respor uden indsnaevring, bestemmende mal
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Figur 4.29 er en principskitse, der blot anskueligggr de bestemmende mal. | praksis bgr der af
hensyn bade til trafikken og til renholdelsen indlaegges cirkelbuer imellem de viste rette linjer,
f.eks. med radius 5 m.

Veerdierne i figur 4.30 tillader et saettevognstog og en bus at passere forsaetningen med den valgte
planlaegningshastighed. Personbiler vil derimod kunne passere med ret hgje hastigheder.

Planlagnings-

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h

hastighed

Mindste

Kgresporsbredde b 2,75m 3,00 3,25m 3,5m

Frit gennemsyn a I (m) k (m) I (m) k (m) I (m) k (m) I (m) k (m)
-1,0 26 5 25 3 35 3 37 3
-0,5 25 5 24 3 32 3 33 3
0,0 22 5 23 3 28 2 29 2
0,5 20 4 19 3 25 2 26 2
1,0 18 4 18 3 23 2 23 1
1,5 13 3 14 2 20 2 20 0
2,0 11 3 11 2 16 2 17 0

Figur 4.30 Anbefalede forsaetningsgeometrier for busser og saettevognstog,

forsaetning uden indsnaevring

Figur 4.31 beskriver forsaetninger, der tillader personbiler at passere med planlagningshastighed.
Ved at kombinere vaerdierne i figur 4.30 og 4.31 kan man ved hjalp af forskellige belaegningstyper
konstruere en sakaldt “kombiforsaetning” med samme hastighedsdeempende effekt for store og
sma kgretgjer, se figur 4.32.

Planlaegningshastighed ‘ 30 km/h 40 km/h 50 km/h
Kgresporsbredde b 2,75m 3,00 3,00
Frit gennemsyn a I (m) I (m) I (m)
-1,0m 10,0 13,0 14,0
-0,5m 8,5 11,5 12,5
0,0 m 7,0 10,0 11,0
0,5m 6,0 8,5 9,5
1,0m 5,0 7,5 8,0
Figur 4.31 Forsaetningsgeometrier for personbiler
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Figur 4.32 “Kombiforseetning” skabt ved hjzelp af lokalt belaegningsskift
(det mgrkegra felt)

De sammenhgrende vardier for a, | og k er fastlagt pa grundlag af prgvekgrsler med anvendelse af
de anfgrte b-vaerdier. Hvor det af hensyn til cykeltrafik, landbrugskgretgjer mv. er ngdvendigt at
benytte stgrre b-vaerdier, vil forsaetningerne kunne passeres med hgjere hastighed end de anfgrte.
| sddanne tilfaelde er det seerlig vigtigt at supplere med visuelle midler sasom beplantning, vejudstyr
mm.

4.10.3 Udformning af forsaetninger med indsnaevring
Forseetninger med indsnavringer, se figur 4.33, kan dimensioneres i henhold til figur 4.34.

Veerdierne i figur 4.34 tillader de pageeldende typekgretgjer at passere med ganske lav hastighed
(0-5 km/h). Hvis man pa veje i hastighedsklasse Meget Lav og Lav undtagelsesvis gnsker, at lastvogn
eller bus skal kunne passere en forsaetning med indsnaevring med planlaegningshastighed, kan figur
4.31 anvendes som dimensioneringsgrundlag.
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Figur 4.33 Forsaetning med indsnaevring, bestemmende mal

Hvor veerdierne for LV i figur 4.34 benyttes, kan personbiler passere med ret hgje hastigheder. |
sadanne tilfeelde bgr fartdeemperen udformes, sa den visuelt fremtrader skrappere end den er. |
tabellen betyder LV lastvogn, DB distributionsbil og PB personbil.

Kgrespors-
bredde

Typekgretgj | LV | DB | PB | LV DB | PB | LV |DB | PB | LV | DB | PB |LV DB | PB | LV | DB | PB

Frit

gennemsyn

a
-1,0 19 9 7 15 8 6 12 7 5 11 6 5 9 5 4 8 5 4
-0,5 18 8 6 14 7 5 11 6 5 10 5 5 9 5 5 7 5 4
0,0 16 7 5 12 6 5 9 6 5 9 5 4 8 5 4 6 4 4
0,5 15 6 4 11 5 4 8 5 4 8 4 4 7 4 4 6 4 3
1,0 13 4 3 10 4 3 7 4 3 7 3 3 6 4 3 5 4 3
1,5 10 | 3 2 8 3 2 6 3 2 6 3 2 5 3 2 4 3 2
2,0 9 2 0 7 2 0 5 2 0 4 2 0 3 2 0 3 2 0

Figur 4.34 Forsaetningens laengde | (m), forsaetninger med indsnaevringer (passagehastighed 0-5 km/h)

Seettevognstog kan ikke passere forsaetninger med den udformning, som er beskrevet i figur 4.34.

4.11 Indsnaevringer til 1 spor
4.11.1  Etablering

Pa veje i hastighedsklasse Lav og Meget Lav og med spidstimetrafik mindre end ca. 300 biler kan
kgrebanen igennem en fartdeemper indskraenkes til ét spor falles for de to kgreretninger.
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Pa veje i hastighedsklasse Middel og i gvrigt pa veje med stgrre spidstimetrafik end 300 biler bgr
der veere samme antal kgrespor gennem fartdaemperne som pa fri streekning.

Figur 4.35 /hdsn:;evrmg‘ t// '1.;pto;

4.11.2 Udformning
Vejledende kgresporsbredder fremgar af afsnit 4.2.

Indsnaevringer til 1 spor kan udfgres symmetrisk eller asymmetrisk. Valg af asymmetriske Igsninger
rummer mindst risiko for uklarhed om, hvem der skal holde tilbage for hvem.

Det kan jaevnfar Vejregler for faerdselstavler blive ngdvendigt at afmaerke 1-sporede straekninger
med faerdselstavle B 18 og B 19 vedrgrende modkgrende faerdsel.

Vinkeldrejninger af kgrselsforlgbet med henblik pa tilvejebringelse af en indsnaevring bgr hgjst
veere 1:3.

Indsnaevringer, der ikke er kombineret med bump eller haevede flader, virker kun
hastighedsdeempende, nar der er modkgrende biltrafik, dvs. ved ikke alt for sma trafikintensiteter.

Indsnaevring til ét spor kan ogsa ske over en laengere straekning, saledes at der er tale om en
étsporet vej. Bilisterne er da ngdt til at kgre langsomt og opmaerksomt pa hele den étsporede
streekning.

Hvis straekningen er laengere end at den er til at overskue pa én gang, etableres der vigepladser,
som opdeler den i overskuelige delstraekninger. Laengden af straekningen eller afstanden mellem
vigepladserne bgr fastlaegges ud fra en vurdering af trafikmaengden og trafikbilledet i gvrigt i hvert
enkelt tilfeelde.
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Figur 4.36 viser dog nogle vejledende maksimale afstande mellem vigepladser afhaengigt af den
maksimale trafik i en 15 minutters periode.

Trafikmaengde ‘ 25 pe/15 min 50 pe/15 min 75 pe/15 min
Hastighedsklasse \
Lav (30-40 km/h) 300 m 150 m 100 m
Meget Lav (10-20 km/h) 100 m 50 m 30m
Figur 4.36 Maksimale afstande mellem vigepladser pd etsporede straekninger med trafik i
begge retninger

4.12 Kantbegrzensning

4.12.1 Etablering
Kgrebanearealer bgr under byforhold normalt begraenses af kantsten.

4.12.2 Udformning

Specielt i forsaetninger er der, naesten uanset kgresporsbredden, risiko for at kantstenen pakgres.
Ved udformningen og ved valget af materialer bgr man tilstraebe at pakgrsler undgas, og at
felgevirkningerne bliver sa sma som muligt, hvis der alligevel sker pakegrsel.

Ved bevidst udformning og materialevalg kan kantstenen medvirke til, at en fartdeemper ser
skrappere ud end den er, og dermed bidrage til yderligere fartdaeempning og til at reducere risikoen
for pakegrsel.

Figur 4.37 H affaset kantsten
Ved valg af materialer bgr der findes en rimelig balance imellem kontrastvirkning og aestetik.

Kantstenen bgr kunne ses under alle lysforhold, men bgr samtidig ikke vaere for visuelt
dominerende.
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Pakersel er seaerlig risikabel ved hastigheder over 30 km/h. Chauffgren kan miste kontrollen over
karetgjet, enten fordi et hjul eksploderer pa en skarp kant, eller fordi kgretgjet bliver slaet ud af
kurs pa en hgj kant.

Det ma derfor frardades at benytte hgje eller skarpe kantsten i forsaetninger, og hvor der i gvrigt
anvendes midterheller og/eller sideheller, og hvor hastigheden er hgjere end 30 km/h.

Sadanne steder bgr kantstenen vare affaset med et kantstensopspring pa 5 cm eller besta af
belaegningssten (f.eks. brosten) sat pa skra med heeldning 200 - 500%.. Ved nyanlaeg af
forsaetninger skal kantsten vaere affasede, og kantstenslysningen ma ikke veere hgjere end 5 cm, se
i gvrigt norm for kantstenslysning ved nyanlaeg af forsaetninger i afsnit 4.10.1.

Hvor midterheller eller sideheller anleegges som stgttepunkt for fodgaengere, afhanger
kantstensopspringet af, om der er fodgaengerfelt (signalreguleret eller ikke signalreguleret) pa
stedet. Hvis der ikke er fodgaengerfelt, bgr der ikke vaere kantstensopspring i den del af hellen, der
er stpttepunkt. Hvis der er fodgaengerfelt, benyttes vejledningerne i Feerdselsarealer for Alle.

Desuden bgr hellerne markeres med kgrebaneafmaerkning, jeevnfgr Vejregler for afmaerkning pa
kgrebanen.

4.13 Visuelle og akustiske fartdempere

4.13.1 Etablering

Visuelle fartdeempere er foranstaltninger, som ved “flimmervirkning” giver trafikanten en oplevelse

af hastigheden.

Akustiske fartdaeempere (rumlebelaegninger) er foranstaltninger, som giver trafikanten
hastighedsoplevelsen ved hjeelp af lyd og/eller vibrationer.

Begge typer af fartdeempere kan anvendes uanset vejklasse og planlagningshastighed, som
advarselssignal fgr kryds, bump, forsaetninger etc.
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Figur 4.38 Rumlestriber

Akustiske fartdeempere reducerer hastigheden mere effektivt end visuelle. Til gengeeld kan visse
typer af akustiske fartdeempere medfgre gener for de omkringboende i form af pulserende stgj.

4.13.2 Udformning
Flimmervirkningen ved visuelle fartdeempere kan skabes ved hjaelp af skift mellem lys og skygge,

f.eks. ved hjzelp af traeer pa raekke langs vejen, eller ved malede kontraststriber pa tvaers af vejen.

Akustiske fartdaeempere kan etableres ved hjalp af en raekke forhgjede termoplaststriber eller
belaegningsband pa tveers af vejen.

Hvis striberne kun skal vaekke trafikanternes opmaerksomhed, er det tilstraekkeligt at placere 2-3
hovedgrupper med 50-100 m indbyrdes afstand, hver med 5-6 striber med en konstant indbyrdes

afstand pa ca. 2-5 m.

Hvis striberne ogsa skal virke fartdempende, bgr de placeres med mindre og mindre afstand,
saledes at bilisterne tilskyndes til at nedseaette hastigheden med konstant deceleration.

Afstanden mellem to pa hinanden fglgende striber, L, kan fastsaettes saledes:
L=0,5 (Vi+ (Vi-a -t)) - t

hvor

Vier passagehastigheden2 ved den fgrste a:f de to striber (m/s),

a er decelerationen (m/s ), normalt 2 m/s, og

t er kgretiden mellem striberne (S), normalt 0,5-2,0 s.

Afstanden mellem hver enkelt stribe i feltet beregnes med en forudsaetning om, at kgretiden er
den samme mellem alle striberne i feltet.

64 maj 2013



ANLAG OG PLANLAEGNING FARTDAMPERE

Den samlede afstribede straekningslaengde kan fastsaettes saledes:

S=3X1=05 (v, +v,) -Litu

a
hvor

V; er passagehastigheden ved den fgrste stribe (m/s), og
Vu er den gnskede passagehastighed ved den sidste stribe (m/s).

E| 51 58 66 73 80 km/h

15,2 17,2 19,2 21,2 cm

Figur 4.39 Eksempel pa vej, hvor der er etableret et felt med rumlestriber fgr indkgrslen til en
by. Ved etablering df feltet er der gnsket en hastighedsreduktion fra 80 km/h til 50
km/h. Kgretiden mellem 2 pa hinanden folgende striber er sat til 1 s. og
deceleration er fastsat til 2 m/s. Afstanden mellem striberne er beregnet ud fra
formlen for L. Pa figuren er angivet k@grehastigheden ved den enkelte stribe samt
afstanden mellem striberne.

Stribebredden kan vaelges som en fast procentdel af L eller som et fast mal mellem 10 cm og 1 m.
For striber bredere end 50 cm bgr der etableres en afvandingsrende midt pa striben af hensyn til
funktionen i regnvejr.

Stribehgjden bgr normalt vaere 1,5 - 3,0 mm. @nsker man at reducere den pulserende stgj fra
striberne, kan man i stedet opbygge dem som ”“miniature-cirkelbump” med pilhgjde 1,5 cm og
kordeleengde ca. 2 m.

4.14 Belaegningsskift

4.14.1 Etablering
Belagningsskift, dvs. andring af materiale og/eller farve kan anvendes i forbindelse med
fartdeempere uanset vejklasse og planlagningshastighed.

Et farveskift virker ikke hastighedsdaempende i sig selv, men kan virke som et signal, der
understgtter og fremhaver de egentlige fysiske foranstaltninger.

4.14.2 Udformning
Det bgr pases, at farveforskellen er tydelig, ogsa i mgrke og i tilfeelde af vad kgrebane.

Ved valg af beleegningsmateriale bgr der, ud over hensyntagen til synligheden af foranstaltningen,
ogsa indga en vurdering af belaegningens friktion, holdbarhed og samspil med den gvrige
belaegning. Hvis belaegningsskiftet anvendes som virkemiddel til synligggrelse af fartdeemperen, er
det vigtigt at vurdere, om vejbelaegningen i gvrigt fremstar ensartet, og om belysningen ligeledes er
jeevn, da fartdeemperen ellers kan forveksles med “lapper” eller lignende i asfalten.
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Figur 4.40 Belaegningsskift pa bump

Farveforskellen ses tydeligst og vedligeholdes bedst, hvis der ogsa skiftes materiale, for eksempel
fra asfalt til betonbelaegningssten.

Ved farveskift i forbindelse med cirkelformede bump bgr hele bumpet forsynes med den a&ndrede
belaegning. Pa en havet flade med ramper bgr der endres belaegning pa ramperne og eventuelt pa
den havede flade. Ved en forsztning bgr den aendrede belaegning begynde ved starten af
forseetningen.

Brosten som belaegning i fartdeemperen giver ud over en visuel effekt ogsa en vis akustisk effekt.
Det er dog vigtigt at veere opmaerksom pa, at brostens friktionskoefficient er lavere end for
eksempel normale asfaltbelaegningers. Desuden bgr belaegninger med vaesentlig akustisk effekt
undgas i naerheden af beboelse.

Det pases, at belagningsskiftet ikke giver anledning til, at trafikanterne misforstar vigepligtsforhol-
dene.

Saledes ma den andrede belaegning ikke kunne forveksles med fortovsbelaegningen, eller med
kgrebaneafmaerkning. Der ma saledes ikke benyttes hvid, gul eller bla farve.

Hvor fartdeemperen er et bump, som ikke afmaerkes med skakbraetmegnster, vaelges bumpets

belaegning med bedst mulig kontrast til den gvrige k@rebanebelaegning, mindst 50% lysere (QD 2
0,13 mcd/m2 Ix) og den lokale belysning bgr udfgres i et niveau pa mindst 10 Ix pa bumpet.
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4.15 Afmaerkning

4.15.1 Faerdselstavler

Der bgr vaere overensstemmelse imellem de faerdselstavler, der pabyder eller vejleder om
hastigheden, og de fysiske foranstaltninger, hvormed man tilstraber at sikre, at den pagaeldende
hastighed overholdes. For bump se i gvrigt bindende bestemmelse i afsnit 2.3.4.

Der kan anvendes de faerdselstavler, som er vist pa figur 4.41, se i gvrigt Bekendtggrelse for
anvendelse af vejafmaerkning og Bekendtggrelse om vejafmaerkning.

N

Rl |
Lyngby g *a;.ﬂ'
% Zone Zone

E 55 E 56 E 53 E 54 E 51 E 52
Teettere bebygget Ophgr af teettere Omrade med Opher af omrade Opholds- og Opher af opholds-
omrade bebygget omrade fartdeempning  med fartdeempning legeomrade og legeomrade
Zone /
C55 C 56 A 36 E 68,4 E 69,4
Lokal hastigheds-  Ophgr af lokal hastig- Bump Zone med lokal  Ophgr af zone med
begreensning hedsbegraensning hastigheds- lokal hastigheds-
begraensning begraensning

Figur 4.41 Feerdselstavletyper

E 55, teettere bebygget omrdde, angiver et omrade, hvor feerdselslovens regler for taettere
bebygget omrade galder. Hastighedsgraensen efter faerdselstavien er siledes 50 km/h, medmindre
andet angives med C 55, lokal hastighedsbegraensning.

Faerdselstavlen placeres som beskrevet i handbog om Oplysningstavler.

E 53, omrdde med fartdeempning, angiver et omrade eller en vejstraekning, hvor kgrebanen er
indrettet med egentlige fartdeempere (bump, indsnaevringer fra 2 til 1 spor samt forsaetninger),
jeevnfer afsnit 2.1. Feerdselstavlen kan angive hastigheden 20, 30, 40 eller 45 km/h. Se i gvrigt
handbog om Oplysningstavler.

Fartdeempere med kun visuelle eller blide fysiske virkemidler, se afsnit 2.1, afmaerkes ikke med E

53, Omrdde med fartdeempning. Derimod kan zonetavle E 68, lokal hastighedsbegraensning,
anvendes jeevnfgr handbog om Oplysningstavler.
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ca. 20m
R
Normalt ‘
» E53
| L 256m . ca.20m
I T 1
Efter vejkryds ‘ ‘

Dérlig sigt / Hej hastighed

x >30m
Efter E55 ’
» ES55 }? E53
Figur 4.42 Eksempler pa placering af E53, Omrdde med fartdeempning

Normalt placeres E 53, Omrdde med fartdeempning ca. 20 m fgr den fgrste fartdeemper.

Ved vejkryds opsaettes E 53, omrdde med fardaempning min. 25 m efter krydset, sdledes at
trafikanterne fgrst far informationen, nar de har forladt krydsomradet og derved bedre kan na at
opfatte den information tavlen giver.

Nar E53, Omrdde med fartdaempning opszettes efter E 55, taettere bebygget omrdde, bgr den
placeres mindst 30 m efter denne.

Faerdselstavlen gentages ikke i det fartdeempende omrade.

Den fartdeempende strakning bgr forvarsles, hvis oversigten til den fgrste fartdeemper er
utilstreekkelig, eller hvis straekningen f@r den fgrste fartdaemper er egnet til kgrsel med vaesentligt
stgrre hastighed end den der angives pa E 53, omrdde med fartdeempning. Forvarslingen placeres
normalt ca. 100 m fgr den fgrste fartdeemper.

E 53, omrdde med fartdaempning kan ogsa anvendes som forvarsel med afstandsangivelse ved

indkgrsel til et omrade med fartdeempning, hvor man gnsker at advare og dermed eventuelt afvise
fremmed trafik, inden den kgrer ind i omradet. Hvis et omrade med fartdeempning er forvarslet ved
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et vejkryds, der ligger mindre end 500 m fgr den fgrste fartdeemper, kan gvrig forvarsling normalt
undveeres.

E 53, omrdde med fartdaempning kan undlades opsat, hvor personbilernes hastighed umiddelbart
fer den fgrste fartdeemper er mindre end eller lig med den fartdeempende straeknings
planlaegningshastighed. Der kan for eksempel vaere tale om en sidevej til en vej med prioritet, eller
en lokalvej der er udformet og indrettet sddan, at vejen i en afstand svarende til stopsigt visuelt
fremtraeder som lukket, eller hvor det tydeligt fremgar at vejforlgbet sendrer sig (se i gvrigt figur
4.43).

[ | ]

Fartdaempere efter prioriteret kryds. Hvis den fgrste fartd&mb;er placeret naermere end 40 m fra
krydset, og hvis vejen i gvrigt klart fremtraeder som en vej med lav hastighed, kan E 53, omrdde med
fartdeempning undveeres.

Vejbelysning

) Stopsigt___ )

Vejbelysning

Fartdam;)_ef pa sfrT‘ekning. Hvis v-eTe+n ien %‘and af in?ﬁds?stobsigt syné; Iuk7<et, kan E 53, omrade
med fartdaeempning undveeres.

Figur 4.43 Eksempler pa undladelse af E 53, omrdde med fartdeempning

E 53, Omrade med fartdaempning opstilles altid pa sideveje til veje, som er afmaerket med E 53,
omrdde med fartdaempning.

E 54, ophgr af omrdade med fartdaempning, opsaettes ved enhver udkgrsel fra en vejstreekning med
fartdeempning afmaerket med E 53, omrdde med fartdeempning, medmindre denne aflgses af en E
53, omrdde med fartdeempning med en anden hastighedsangivelse eller af E 51, opholds- og
legeomrade.

C 55, lokal hastighedsbegraensning med 40 km/h, anvendes hvor der pa en vejstraekning gnskes

hastigheden 40 km/h, og hvor der er placeret fartdeempere dimensioneret sadan, at en bus kan
passere med 40 km/h. Personbilernes hastighed begranses her udelukkende ved forbudstavlen.
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Specielt for forbudstavlen C 55, lokal hastighedsbegraensning, geelder at begraensningen vedvarer,
indtil den ophaeves ved ophgrstavle C 56, ophgr af lokal hastighedsbegraensning, ved
afstandsangivelse pa undertavle eller ved angivelse af anden hastighedsbegraensning.

Anvendelse af feerdselstavlerne E 53, omrdde med fartdeempning og C 55, lokal
hastighedsbegraensning bgr kun ske efter en vurdering af den pageeldende vejs planleegnings-
hastighed, herunder en maling af hastigheden for bade personbiler og store kgretgjer.

Bestemmelser for anvendelse af zonetavlerne E 68,4 zone med lokal hastighedsbegraensning og E
69,4 ophgr af zone med lokal hastighedsbegraensning er angivet handbog om Oplysningstavler.

A 36, bump, angiver at der er hastighedsdaempende bump pa vejen. Faerdselstavlen anvendes ved
bump, hvor E 51, opholds- og legeomrade og E 53, omrade med fartdeempning ikke benyttes.

Feerdselstavlen bgr kun anvendes, hvor planlaegningshastigheden er 50 km/h. P& en undertavle kan
angives laengden af den hastighedsdaempende straekning, eventuelt antallet af bump. Inden for
byzone opsattes tavlen normalt 50 m fgr den fgrste fartdeemper. Hvor hastigheden umiddelbart
inden bumpet er hgjere end 50 km/h, f.eks. i overgangen mellem land- og byzone, opsaettes
faerdselstavlen dog 200 m fgr fartdeemperen.

E 16, vognbaneforlgb, anvendes undtagelsesvis, hvor der sk@nnes at vaere szerligt behov for at vise
de kgrende vognbaneforlgbet gennem en fartdeemper, f.eks. en forsaetning. Det kan veere tilfeeldet
ved overgangen mellem land- og byzone, hvor det forventes, at de store kgretgjer vil neerme sig
fartdeemperen med stgrre hastighed, end den kan gennemkgres med. Faerdselstavlen opstilles da
ca. 200 m fgr den fgrste fartdaemper.

Faerdselstavlen anvendes ikke pa veje, der er afmaerket med E 49, Gdgade, E50, Ophgr af gdgade,
E51 Opholdslegeomrdde, E52, ophar af opholds- og legeomrdde og-E 53, omrdde med
fartdaempning og ikke pa lokalveje.

4.15.2 Kgrebaneafmaerkning
Fartdeempere og omrader med fartdeempere afmaerkes i henhold til Vejregler for afmaerkning pa
kgrebanen.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning, § 186:

S 32 skal anvendes ved bump, men kan dog udelades i omrader afmeerket med E 49 Gagade, E 51
Opholds- og legeomrade, E 53 Omrade med fartdeempning, hvis den anbefalede hastighed er 30 km/h
eller lavere, eller E 68 med C 55 Lokal hastighedsbegraensning, hvor hastighedsgreensen er 30 km/h eller

derunder. S 32 bestar af to eller tre reekker af kvadratiske felter.
Kilde: BEK nr. 801 af 04/07/2012

Se i gvrigt bindende bestemmelser i handbog om Tvaerafmaerkning.
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4.16 Anden markering

4.16.1 Etablering

Det er vigtigt, at de egentlige fysiske foranstaltninger ikke kommer overraskende for trafikanterne,
og derved eventuelt udggr en fare. Fartdeemperne kan derfor suppleres med visuelle virkemidler,
horisontalt og vertikalt. Hertil kan benyttes steler, hegn, beplantning etc.

Desuden kan steler i forbindelse med fartdeempere anvendes til at spaerre ugnskede ruter uden om
foranstaltningerne, se figur 4.45.

4.16.2 Udformning

Steler, hegn mv. placeres og udformes sadan, at materielskader og isaer personskader begraenses
mest muligt i tilfeelde af pakgrsel. Steler mv. skal saledes placeres mindst 30 cm fra kanten af
cykelarealer.

§12 stk 2. Afstanden fra kanten af cykel- og fzellessti til tavilemast ma ikke vaere under 0,3 m.
Denne afstand kan reduceres, safremt der er vejudstyr teettere pa cykelstikanten, og tavlemasten
ikke kan placeres mere hensigtsmaessigt, f.eks. i bagkant af fortov.

Kilde: Bekendtggrelse om Anvendelse af vejafmeerkning, 801 af 04/07 2012
Hovedprincippet bgr veere , at den samlede fartdeemper “ser veerre ud end den er”, og der bgr

saledes ikke benyttes massive genstande som f.eks. jordfyldte brgndringe. Steler bgr derimod vaere
udformet, sa de er eftergivelige, f.eks. udfgrt af gummimaterialer eller forsynet med brudled.

Hvis pakgrsler skal undgas, specielt hvor der kan forekomme bakning, bgr hgjden af steler eller

hegn ikke vaere meget mindre end 1 m og bredden bgr vaere mellem 10 og 30 cm, dimensioner der
ogsa ud fra andre betragtninger ma anses for hensigtsmaessige.
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De vertikale markeringers udformning og farve vaelges ud fra hensynet til at ggre dem tydelige for
trafikanterne. Med henblik pd deres synlighed i mgrke kan de forsynes med refleksband, som har
et areal pa mindst 50 cm2, der er synligt for trafikanten.

Figur 4.45 Steler, som signal og som speerring. Stelerne bgr veere eftergivelige.

Hvid refleks anvendes kun i venstre vejside i k@rselsretningen, mens rgd refleks kan anvendes i
begge vejsider. Pa veje i byzone med hastighed 50 km/h anvendes mindst type 4-refleks.

Refleksbandet placeres normalt 50-75 cm over vejoverfladen.

Udformningen og farven bgr desuden afstemmes efter den samlede arkitektoniske behandling af
den enkelte fartdeemper og af hele gaderummet.

4.17 Belysning

4.17.1 Etablering

De fartdeempende straekninger og de enkelte fartdeempere bgr belyses sadan, at

foranstaltningernes placering og karakter fremgar tydeligt ogsa om natten.

Et af kriterierne for placering af fartdaempere pa en vejstraekning bgr vaere den bedst mulige
udnyttelse af den eksisterende vejbelysning.

Hvis den eksisterende vejbelysning ikke er tilstraekkelig, sa bgr der anvendes reflekterende
materiale.

@nsker om energibesparelse bgr afvejes mod hensynet til trafiksikkerheden. Pa trafikveje bgr lyset
ikke slukkes om natten.
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4.17.2  Belysningsklasse
Belysningen skal fglge vejreglerne for vejbelysning. Belysningsklassen veaelges i overensstemmelse
med den givne vejklasse.

Ud over vejenes funktions- og hastighedsklassificering indvirker ogsa trafikforholdene i gvrigt pa
valget af belysningsklasse. | vurderingen indgar antallet af fodgaengere og cyklister pa kgrebanen,
om der vil forekomme blaending fra modkgrende, og om forholdene pa stedet i gvrigt er saerligt
sveere.

4.17.3  Placering
Ved den indbyrdes placering af belysningsanlaeg og trecer mv. pases det, at der ikke optraeder
maerkbar skyggevirkning pa foranstaltninger eller pa feerdselstavler.

4.18 Beplantning

4.18.1 Etablering
Beplantning har dels det generelle formal at tilfgre en vej karakter og zestetiske kvaliteter, dels kan
traeer og buske have helt konkrete formal i forbindelse med fartdeempning af en vejstraekning.

4.18.2 Former
Beplantning i forbindelse med fartdeempning kan udggres af

o treealléer

o treeraekker

. traegrupper

. portaltreeer

o stammehakke

. klippede haekke

o soliteer-traeer

o busketter

. bundbeplantning.

En allé virker rumopdelende og far vejen til at virke smallere, hvorved den vil kunne meduvirke til
nedszettelse af bilisternes hastighed pa straekningen.

En traeraekke kan generelt benyttes til rumdannelse, f.eks. ved markering af en ellers udflydende
facadelinje. Plantet i en midterhelle vil den ggre vejrummet smallere og kan medvirke til
nedsattelse af bilernes hastighed.

Hvor der undtagelsesvis er plads nok, kan der i midterhellen plantes en eller flere traegrupper.
Dette kan ligeledes ggres i stgrre sideheller i forbindelse med en kgrebaneindsnaevring.
Traegrupper bgr iseer anvendes, hvor specielle forhold knytter sig til den pagaeldende lokalitet,
f.eks. til at veekke opmaerksomhed om fodgeengerfelter, parkering, butikker etc.

Portaltraeer vil fortrinsvis kunne anvendes i forbindelse med porte og indsnaevringer pa smalle veje
i de lavere hastighedsklasser.

Stammehaekke kan benyttes i forbindelse med porte og i gvrigt til at rette op pa et ellers
udflydende eller uroligt facadeforlgb.
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Klippede hakke er velegnede til at danne rum og til at forhindre uhensigtsmaessige valg af ruter.

Enkeltstaende traeer vil kunne benyttes i midterheller og iszer i sideheller. Ud over den almindelige
rumdannende og blgdggrende virkning pa vejbilledet, vil enkeltstaende traeer kunne tjene de
formal, som er beskrevet i afsnit 4.16 om vertikal markering.

Figur 4.46 Trxrkke i midterhelle

En tilsvarende brug kan der ggres af busketter bade i midterheller og i sideheller.

Bunddaekning kan benyttes under traeer i heller og rabatter, som almindelig forskgnnelse og med
henblik pa at nedszette etableringen af ukrudt og undga graesslaning.

4.18.3 Dimensioner og placering

Beplantning ma ikke skjule trafikanterne for hinanden eller daekke for faerdselstavler. Traeer bgr
derfor normalt vaere opstammede, og busketter bgr ikke vaere hgjere end 50 cm, hvis de er
placeret, sa de kan veere til gene for ngdvendig oversigt.

Under projekteringen bgr man desuden overveje, om ngdvendig vinterbeskyttelse af
beplantningen, f.eks. ved hjalp af halmmatter, vil indebaere risiko for forringet oversigt.

Beplantning ma ikke placeres sadan, at den forhindrer fodgaengernes frie faerden pa fortove mv.
Sikkerhedsafstande fra kgrespor og cykelstier til traeer afhangigt af planleegningshastigheden
fremgar af handbog om Grundlag for udformning af trafikarealer, kapitel 6. | samme kapitel
omtales beplantningens egne pladskrav.

Ved plantning og vedligehold af beplantningen skal det pases, at fritrumskravene for det

dimensionsgivende kgretgj er opfyldt, jeevnfgr hdandbog om Grundlag for udformning af
trafikarealer kapitel 6.
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4.19 Afvanding

Vejafvandingen bgr indga som led i projekteringen af en fartdeempende straekning og i
udformningen af de enkelte fartdeempere.

De resulterende hzeldninger bgr, ogsa lokalt, veere sa store, at vandet hurtigt Igber bort fra
trafikarealerne, og der placeres nedlgbsbrgnde i de lokale dybdepunkter.

Figur 4.47 Mangelfuld vejafvanding

4.20 Vedligehold

Ved den detaljerede udformning af fartdeempere bgr det undgas, at der opstar hjgrner og andre
snaevre arealer, som er vanskelige at renholde.

Bredden af kgrespor, cykelsluser etc. bgr fastsaettes under hensyntagen til arealbehovet for det
materiel, som benyttes ved renhold og vintertjeneste, f.eks. traktor med kost.

Lige sa vigtigt er det, at forvaltningernes maskinpark og vedligeholdelsesprogram tilpasses behovet
for et effektivt renhold af de hastighedsdeempende foranstaltninger.

| forbindelse med vedligehold af bump f.eks. slidlagsfornyelse er det efterfglgende vigtigt at sikre,
at bumpene bevarer de rigtige dimensioner.

Uanset hvordan fartdaeempere udformes, og hvilke hensyn der i gvrigt tages, vil anlaeg af

fartdeempere pa en vejstraekning dog uvaegerlig medfgre ggede udgifter til vedligeholdelse,
renholdelse og vintertjeneste.
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4.21 Afstande

4.21.1 Indbyrdes afstand mellem fartdeempere
Ved fastleeggelsen af den indbyrdes afstand mellem fartdeempere bgr der tages hensyn til, at
bilisterne vil seette hastigheden op imellem dem.

Hvis fartdeemperne udformes sadan, at bilisterne passerer dem med en hastighed ca. 5 km/h lavere
end planlaegningshastighed (se afsnit 4.8), og hvis de placeres i overensstemmelse med den
anbefalede afstand i figur 4.48, vil man normalt opn3, at gennemsnitsbilisten kun overskrider den
valgte planlaegningshastighed med ca. 5 km/h imellem dem.

Planleegningshastighed Anbefalet afstand mellem Maksimal afstand mellem
fartdeempere fartdeempere
50 km/h 150 m 250 m
40 km/h 100 m 150 m
30 km/h 75m 75m
10-20 km/h 20 m 50 m
Figur 4.48 Vejledende sammenhaeng mellem planlaegningshastighed og indbyrdes afstand
mellem fartdaempere

Vardierne i figur 4.48 ma dog vurderes i lyset af de lokale forhold, sdsom bebyggelse, overkgrsler,
vejbelysning og afvanding. Andre afstande kan anvendes, hvis vejbestyrelsen skgnner, at vejmiljget
som helhed giver den gnskede fartdeempning, og hvis et ujaevnt hastighedsprofil er
trafiksikkerhedsmaessigt og miljgmaessigt acceptabelt.

4.21.2  Afstand mellem kryds og fartdeempere

Hvor en sidevej, f.eks. en lokalvej der udmunder i en trafikvej, fartdeempes, bgr der vaere en
afstand fra krydset til den fgrste fartdeemper pa sidevejen, som tilgodeser ventende bilers
pladsbehov. Det drejer sig bade om biler, der svinger ind pa sidevejen, og biler der venter pa at
kgre ud pa den overordnede vej. Afstanden bgr til gengaeld ikke vaere sa stor, at bilister, der svinger
ind pa sidevejen, nar for hgjt op i fart, inden de mgder fartdeemperen.

Ved lav trafikintensitet bgr afstanden mellem vigelinjen og fartdeemperen vaere mindst 12 m og
hgjst 30-40 m. Ved stgrre trafikintensiteter bgr mindsteafstanden forgges, sa der tages hensyn til
kg@dannelse.

Pa veje med busser i fast rute veje bgr afstanden mellem kryds og bump vaere minimum 25 m, hvis

bussen skal foretage retningsskift (dreje i krydset). En mindre afstand medfgrer vrid i busserne til
gene for passager og chauffgr, ligesom det kan medfgre skader pa bussernes vinduespartier.
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5 FARTDAMPERE FOR CYKLER OG KNALLERTER

5.1 Definitioner
Dette kapitel omhandler fartdeempning af cykler uden hjeelpemotor og sma knallerter.

Store knallerter (45 km/h), som faerdes sammen med bilerne, behandles ikke.

5.2 Behovet for fartdeempning

5.2.1 Cykler

Cyklisters feerdselsarealer, oversigtsleengder mv. bgr udformes med udgangspunkt i de hastigheder,
cyklister normalt bevaeger sig med. Der bgr derfor ikke i almindelighed etableres fysisk
fartdeempning for cyklister.

Der kan dog i nogle tilfelde vaere behov for at deempe deres hastighed ved hj=lp af fysiske midler,
for eksempel

. hvor cykeltrafik blandes med fodgaengertrafik, ved busstoppesteder og ved stikrydsninger

. hvor stier udmunder i veje, stopper eller drejer brat, ned ad stejle bakker, navnlig hvis der
er kryds eller krydsninger

. i kryds, hvor cyklister med meget hgj hastighed kan komme overraskende for svingende
bilister.

5.2.2 Knallerter
Den lovlige maksimale hastighed for lille knallert er 30 km/h.

Pa cykelstier, iszer dobbeltrettede stier, der krydser veje, er knallertkgrerne specielt udsatte, og det
kan komme pa tale at deempe deres hastighed.

Desuden kan fartdeempning af knallerter vaere gnskelig af hensyn til trygheden for cyklister og
fodgaengere pa stier og til miljget for de omkringboende.

5.3 Udformning af fartdempere

5.3.1 Generelt

Cyklister vil som regel opleve en fartdeemper som en generende forhindring, man vil forsgge at
undga ved i stedet for stien at benytte kgrebanen, fortovet eller rabatten. Dette bgr vanskeligggres
ved hjzelp af fysiske foranstaltninger.

Fartdeempere bgr udformes, sa de tvinger cyklisterne til langsom kgrsel. Der skal her tages hensyn

til, at cyklister har svaert ved at holde balancen ved hastigheder under 12 km/h. Man bgr kun
undtagelsesvist anvende fartdeempere, der tvinger cyklisterne til standsning.

maj 2013



ANLAG OG PLANLAGNING FARTDAMPERE

5.3.2 Typer
Fartdeempere kan udformes som

J belaegningsskift

. bremsekurve

J forsaetning med bomme eller beplantning
. forsaetninger med midterheller

J porte

. rampe og haevet flade

J stigning

J specielt knallertbump

J andre typer.

Alt efter situationen kan typerne kombineres.

5.3.3 Bremsekurver
Bremsekurver er horisontalkurver med sa lille radius, at cyklister og knallertkgrere tvinges til at
k@re langsomt.

Figur 5.1 Bremsekurve, her kombineret med stigning

Sammenhangen mellem planleegningshastighed og kurveradius kan aflaeses i figur 5.2.

Planlaegningshastighed Kurveradius

(km/h) (m)
30 17
25 13
20 10
15 7
12 5

Figur 5.2 Sammenhaeng mellem cykelhastighed og kurveradius
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Stien og dens omgivelser udformes sadan, at det ikke er muligt at skaere kurven af.

For at undga eneuheld og uheld mellem modkgrende cyklister etableres der tilstraekkelig oversigt
over stiforlgbet, svarende til den normale hastighed pa fri straekning.

Der kan eventuelt anlaegges flere bremsekurver efter hinanden, med radier svarende til trinvis
lavere hastighed. Dette kan f.eks. vaere nyttigt fgr og pa straekninger med stort laengdefald.

5.34 Forsatninger, bomme etc.
Forseetninger, etableret ved hjaelp af bomme eller beplantning, kan anvendes ved stiers udmunding
iveje.

Fgur 5.3 Forsaetning

De bgr udformes sadan, at cyklisterne kan passere dem ved langsom kgrsel med front mod
biltrafikken, og desuden sa de kan passeres af kgrestole og barnevogne. Af hensyn til en passende
hastighedsdeempning af de mindste cykler (og de dygtigste cyklister) kan det dog veere ngdvendigt
at udforme dem sadan, at cyklister pa ladcykler og pa cykler med anhanger ma sta af og traekke.

Figur 5.4 viser bestemmende mal for forseetninger med bomme med en stibredde pa 3,0 m. En
passagebredde pa 130 cm bgr vaere den mindste benyttede, da cykler med mere end 2 hjul ma

have en bredde pa indtil 1,25 m excl. betjeningsgreb og spejle.

Afstanden mellem bommene kan varieres ud fra gnsket om, hvordan forskellige typer cykler kan
passere:

Pa den 3,0 m brede sti kraeves en afstand pa 180 cm, hvis alle cyklister skal kunne passere uden at
sta af, og 150 cm, hvis cykler med anhaenger eller med lad skal kunne traekkes igennem.

For stibredder mindre end 3,0 m bgr man overveje muligheden for lokalt at zendre stibredden og
derved naerme sig den geometri, som er vist for den 3,0 m brede sti.
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Bomme udggr en alvorlig personskaderisiko ved pakgrsel, og bgr ikke anvendes ved foden af
nedkgrsler. Desuden bgr bomme altid veere belyst, hvad der iszer er vigtigt ved afslutningen af
dobbeltrettede cykelstier. Der henvises i gvrigt til Vejregler for vejbelysning. Bomme bgr
fremtraede tydeligt i belysning f.eks. ved brug af kontrastfarver eller reflekser.

Desuden bgr bomme altid veere forsynet med stokliste placeret i korrekt hgjde, sa den rammes af
en stok og dermed advarer stokkebrugeren om bommens tilstedevaerelse.

Af hensyn til snerydning bgr bomme kunne demonteres.

Kerebane

Fortov

2,0-3,0

13 04 13 Variabel

St

Figur 5.4 Bomme pd sti, principskitser

5.3.5 Ramper
Ramper bgr have en hgjde pa 10-12 cm og en stigning pa ca. 100%. De afsaettes og udfgres med
stor ngjagtighed, uden ujaevnheder og spring, og sadan at seetninger undgas.

5.3.6 Stigninger
Hvor terraenet muliggegr det, kan man etablere en kort og kraftig stigning pa en cykelsti.

Gradienten fastlaegges under hensyntagen til alle stiens funktioner. Saledes er en stigning pa 100-

150%o (1:10 - 1:7) passende pa rene cykelstier, mens en haeldning pa 70%o. (1:14) er maksimum pa
stier, der ogsa benyttes af kgrestolsbrugere.
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Sammenhangen mellem den gnskede hastighedsnedseettelse og hgjdeforskellen kan afleses af
figur 5.6.

Figur 5.5 Stigning anvendt som fartdeemper .

Stigningsleengde

@nsket fartdaem;?ning Hgjdeforskel Ved 150'%, Ved 100 %o
fra 30 km/h til
25 km/h 0,1m 0,7m 1,0m
20 km/h 0,4 m 2,7m 4,0m
15 km/h 0,9m 6,0 m 9,0m
12 km/h 1,3m 8,7m 13,0m
Figur 5.6 Hgjdeforskel og hastighedsforskel for stigninger

En stigning bgr ikke vaere hgjere og stejlere end at cyklister, der kgrer med ca. 15 km/h, kan forcere
den. Jo hgjere stigningen er, jo mindre stejl bgr den vaere. Derved undgar man ogs3, at cyklister
kgrer for steerkt den modsatte ve;j.

Stigningen bgr afrundes med vertikalradier, som giver et harmonisk laengdeprofil uden bratte
knaek.

5.3.7 Knallertbump

Knallertbump bgr udfgres som modificerede cirkelbump. Et enkelt bump er imidlertid naesten
virkningslgst over for knallerter pa grund af deres affjedring.

Med et dobbeltbump opstar der imidlertid en resonans, der tvinger knallertkgrere til at kgre
langsomt. De to dobbeltbump pa figur 5.8 er begge 12 cm hgje. For det gverste er der konstateret

en sankning af knallerters gennemsnitshastighed fra 40 til 26 km/h.

Der sikres en tilfredsstillende afvanding af sadanne fartdeempere.
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Figur 5.7 Eksempel pd knallertbup

&

NSNS NN A i
| 2.40 | 2.40 |

Figur 5.8 Dobbelt modificerede cirkelbump

5.3.8 Andre typer

En raekke andre typer fartdeempere har vist sig at have en forholdsvis beskeden virkning, og har
samtidig en raekke ulemper. Rumlestriber og brostensbelagninger deemper hastigheden, men
kraever sa megen opmarksomhed fra cyklisterne, at de nemt overser andre trafikanter. Desuden er
brostensbelaegninger glatte i vadt fgre.
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6 BESTEMMELSE AF PLACERING OG UDFORMNING

6.1 Procedure

| dette kapitel gennemgas proceduren for fastlaeggelse af fartdeempernes indbyrdes placering og
den enkelte fartdeempers udformning.

Der er tale om en steerkt 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.
6.2 Planlaegning af trafiknettet
1. Der udarbejdes en trafikplan med hastighedsklassificering af de enkelte vejstrakninger,

jeevnfgr handbog om Trafikplanleegning.

6.3 Opstilling af planlaegningsforudsaetninger

2. Vejstrakningens trafikale funktion og gvrige funktioner bestemmes, jeevnfgr punkt 2.2.1-
2.2.2.

3. Bilernes hastighed males, jeevnfgr punkt 2.2.3.

4. Trafikintensiteten bestemmes, jaevnfar punkt 2.2.4.

5. Vejens uheldsmgnster beskrives, jeevnfgr punkt 2.2.5.

6. Der foretages en arkitektonisk vurdering af hele straekningen, jeevnfgr punkt 2.2.6.

7. Det til radighed veerende areal og det nuvaerende tveerprofil beskrives, jeevnfgr punkt 2.2.7
-2.2.8.

6.4 Udarbejdelse af straekningsskitse

8. Vejkryds, vejtilslutninger og vejlukninger fastlaegges i overensstemmelse med trafikplanen,
jeevnfgr handbog om Trafikplanlaegning.

9. Stikrydsninger og busstoppesteder fastlaegges.
10. Sideanlaeg placeres.
11. Fartdeempere placeres, jeevnfgr afsnit 2.3 og 4.21.

6.5 Valg af type

12. Der veelges type for samtlige fartdeempere pa straekningen, jeevnfgr kapitel 2 og 3 i denne
handbog.
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6.6 Detailudformning

13. Inden for den valgte type tages der stilling til fordeling af den til radighed vaerende
vejbredde, herunder til evt. etablering af cykelsluse.

14. Fezerdselsarealerne dimensioneres, jevnfgr afsnit 4.2-4.4 i denne handbog.
15. Beplantningen fastleegges, jeevnfer afsnit 4.18.
16.  Heller dimensioneres, jaevnfgr afsnit 4.5- 4.7.

17. Eventuelle bump, ramper, forsaetninger og indsnavringer dimensioneres, jaevnfgr afsnit
4.8-4.11.

18. Kantstensbegraensningens udformning og farve fastleegges, jeevnfgr afsnit 4.12.

19.  Der tages stilling til evt. brug af belaegningsskift, jeevnfgr afsnit 4.13-4.14.

20. Tavleafmaerkning og k@rebaneafmaerkning fastlaegges, jaevnfgr afsnit 4.15.

21. Fartdeemperens mgblering, belysning og beplantning fastlaegges, jeevnfgr afsnit 4.16-4.18.
22. Afvandingsforholdene fastlaeegges, jeevnf@r afsnit 4.19

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