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Veinormaler 1970

FORORD.

Statens veinormaler gjelder for veier pd landsbasis og generelt utenfor tetisteder.

Asker kommune er en typisk tettstedskommune, hvorfor en har funnet det nedvendig &
utarbeide egne normaler.

Disse kommunale veinormaler skal nyttes som basis ved fastlegging av det totale
trafikksystem i forbindelse med planer for arealbruk, sf&vel innen oversiktsplan-
leggingen som i de detaljerte trafikk- og reguleringsplaner.

Prinsippene for trafikksikker planlegging er innarbeidet 1 normalene, og det er i
det metodiske lagt vekt p& & oppnd at det totale trafikksystem md gi en best mulig
mil jemessig og praktisk/ekonomisk samt funksjonsdyktig lesning.

@konomien er ofte vert anfert som et argument mot & gjere boomrddene mer trafikk-
sikre. Anleggskostnadene ved en mer trafikksikker lesning behever imidlertid ikke
veere heyere enn for en konvensjonell lesning. Eventuelle merkostnader vil i alle
fall bli sm& i forhold til de ekonomiske og de miljemessige fordeler som vil til-
feres omridet i dets hele levetid. .

En vil understreke betydningen av analyse og kontroll av veisystemet for & oppnd
den tilsiktede funksjonsoppdeling normalene forutsetter.

Veinormalene er redigert slik at en enkelt kan foreta evt. revisjoner og innsetting
av tillegg.

Asker reguleringsvesen, den 22. mars 1971.
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Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN INNHOLD. VEINORMALER
A. TRAFIKKSYSTEMET.
1. DET TOTALE TRAFIKKSYSTEM 3.3 Utformingsstandard, Prinsipp
17«1 Generelt.
4 TRAFIKKNETT VED VARIERENDE AREALBRUK
2. GANG/SYKKEL/TURVEI—SYSTEME_’.I;‘ 4.1 Differensiert velsystem, prinsipp
- Veinett ved sekunds#r- og mateveier
2.1 Veityper - Atkomstvei A-{ for blokkbebyggelse/rekkehus
- Gang/sykkelvei - o "  sm8husbebyggelse gtett)
- Turveier - o " sméhusbebyzgelse (&pen)
- Gangsti - Boligvei, B for smdhustebygzgelse {generelt)
3.  MOTORKJZRETQYSYSTEMET 4,2 Oppbygning av trafikknett
3.1 Veiltyper, funksjonsskjema
3.2.1 Veiklasser, skjema for kapasitet/ 5 EKOLLEKTIVTRAFIKK
hastighet.
3.2.2 Veiklasser/veityper, beskrivelse/ 6o PARKERING
brole @y - 77 =eewe=tse
- F-Pelles atkomst 6.1 Generelt
- B-Boligvei 6.2 Parkeringsnorm
- A-1 Atkomstvei
- A-2 Atkomstveil
- - M-1 Matevei Te BYGGEGREL“?ER
- M-2 Matevei
- 5-1 Sekundervel
- 8-2 Sekundzrvei 8. VEIKRYSS
= P=1 Primervei U R
- P-2 Primervei
- Kommentar til 2-klassen
-1
L ] -9
UTARBEIDET : DES.1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK:3 12/5=1971.



Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

VEINORMALER

1o

1.1

1.2

1.3

3
3.1

3.2

B. GEOMETRISK UTFORMING.

VEIKLASSER

e e e e . = e

Regulerings-~ og planeringsbreddens
inndeling

- Krav til linjefering (kuruvatur,
stign., fri heyde, breddeutvidelse)

- Overheydeoppbygging

Tverrprofilets utforming

- G-Gang/sykkelvei
- P=Felles Atkomst
- B=Boligveil

- A=Atkomstvei

- M-=Matevel

- S=Sekundarvel

= P=Primervei

SNUPLASSER.

- G o € D 3 0

- Utf. i forbindelse med industri/erverv
- Utf. 1 " " MeMatevei
- Utf. 1 n "  BeBoligvei/A-Atkomstvei

VEIKRYSS-AVKJPRSLER

Avkjersel fra komm.vel til G-Gangvel og
F-Felles atkomst

Avkjersel fra komm.vel til A-Atkomstvei .

og B-Boligvei.

o Oh
N -

Avkjersel fra komm.vei til M-Matevei

Kryss mellom Primervei og Sekundervei

VEIUTSTYR/DIV. VEIELEMENTER.

Kantsten og veirekkverk
Trafikkoyer, fartsendringsfelt
Belysning

Trafiklkskilt

Veicoppmerking

Trafikksignaler

BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKK.

Busstoppesteder til Matevei/Sekundervei
" " P-Primzrvei
Parkering

- Apen .parkering i tilkn.til Atkomst/Bol:
~ Garasjer

- ———

Stoppsikt/motesikt
Frisiktomrdde velkryes

- G-Gang/sykkelvei
F-Felles atkomat
B-Boligvei

A-Atkomstvei
g—gatavei

UTARBEIDET : DES. 1970.

BYGNINGSRADETS VEDTAK:4 12/5=1971.
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Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

VEINORMALER

C. PLANFREMSTILLING.

16 PLANTY PER .

- e e e s o e

1 Trafikkplanens plass 1 planleggingen.
2 Plantyper

= Generalplan - kommunikasjonsplan
Disposisjonsplan - trafikkplan
Reguleringsplan - trafikkskisse
Bebyggelsesplan
Situasjons-skisse

2. SYMBOLER 0G BETEGNELSER.

Generelt
Symboler/Farge og Rasterbruk

NN
e
N -2

D. MILJOVURDERINGER

1. VEITRAPIKKSTOY,

Generelt,
MAling av trafikkstay. ; &
Retitledende toleansegrenser for veitrafikkstsy for Asker.

- b
s e =
N -

UTARBEIBET ¢ DES. 1970 BYGNINGSRAQETS VEDTAK 12/5-1971.

RETTET 30/10-73.




ASKER REGULERINGSVESEN

Veinormaler 1970

DET TOTALE TRAFIKKSYSTEM

Trafikksyste
Avsn. A

VEINORMALER ?m ?

GENERELT.

Planer for arealbruk skal utarbeides via integrert

planlegging. Ved dette vil sektorinteresser sammen-—

holdes med sikte pd optimal total-lesning.

Trafikkplanen er en av de viktigste delplaner ved
arealplanlegging. Trafikkplanen md samordnes med

andre kommunikasjonsplaner og annen samfunnsplan-

legging og ivareta trafikksikkerhet samt milje-
hensyn.

Trafikksystemet skal planlegges med basis i flg.:

Trafikkdifferensiering:

Inndeling av veiforbindelsen innen et veinett i
henhold til trafikkens funks joner og egenskaper,
8lik at trafikkstremmene blir sf ensartet som
mulig. Eksempelvis m& gjennomfartstrafikk ha
egne .veler med tillatt hastighet avhengig av
velens funksjon og utformingsstandard.

Trafikkseparering:

Atskillelse av trafikk i rom eller tid slik at
konflikten mellom ulike typer trafikk unngéds.
Eksempelvis ved at der anlegges egne veier for
biler og egne veier for fotgjengere/syklister
og planskilte kryss for kryssende trafikk.

Trafikksystemet kan spaltes i to hovedsystem:

GANG/SYKKEL/TURVEI — SYSTEMET
MOTORKJORETZY - SYSTEMET

Systemene analyseres og tilpasses hverandre og
omgivelsene med sikte pA& best mulig miljemessig

trafikksikkerhetsmessig og praktisk/ekonomisk
lesning.

I avsnitt C om planfremstilling er angitt hvilk
planelementer trafikkplan ber omfatte.

Avsnitt A, kap. 4.2 gir rettledning for oppbygn
og klassifisering av veinett.

Vedr. krav til veiers utferelse - over/under-
bygning etc., er disse angitt i eget hefte.

UTARBEIDET:DES. 1970

BYGNINGSRADETS

12/5-1971.



Veinormaler 1970

Trafikksyst:

. Avsn. A
| AsKER REGULERINGSVESEN GANG/SYKKEL/TURVEISYSTEMET VEINORMALER <P i)

VEITYPER

Systemet bygges opp av 2 hovedtyper:
G - GANG,SYEKELVEI

T -« TURVEI

Ved oversiktsplaner for arealbruk, soneplaner
(disposisjonsplaner) skal utarbeides del-planer

som viser hvordan gang/sykkelveier/turveier

ligger i forhold til veier for motorkjsreteyer

og 1 forhold til lokaliseringspunkter som skoler,
forretninger, idretts/rekreasjonsomrdder,storre ball-
plasser, barne/ungdoms-/eldreinstitusjoner,
stoppesteder for buss/jernbane/trikk Mele

2.1 Gang/sykkelvei skal i prinsippet kun nyttes

av gdende/syklende. Den ber kunne unyttes av
utrykningskjeretey og md kunne breytes med
maskinelt utstyr samt ha fast dekke.
Gang/sykkelveier skal ligge mest mulig 1
snskelinjen for brukeren. '
Stigningsforholdet ber ikke vare darligere
enn 70 o/oo (ca., 1:14). Unntagelsesvis kan
stigning pd 125 o/oo aksepteres, da bare
for meget korte strekninger. ‘

For & gjere disse veiene mest mulig attraktive,
md de enten gi kortere gangavstand eller ha
gunstige stigningsforhold )

Ved "rene" gangveier er max. tillatt stignin
125 o/oo (1:8). Det er enskelig at gang/sykk
veler krysser veier for motorkjereteyer plan
skilt. Normalt vil gangtunneler vare mer
attraktive enn gangbroer, men gangbro kan 1
spes. sit. vere 4 foretrekke.

Gang/sykkelvei skal ha eff.bredde lik 3 m, o
forutsettes avvikle toveis-trafikk. Veilen ka
legges langs bilvei, (min.avstand lik 5 m.)

I spesialtilfelle kan avstanden til kjereban
kant reduseres til 2-3 m, veiene blir da
liggende i samme plan som bilveien og benevn
som gang/eykkelbane. Normalene medtar egne
profiltyper for dette, se avsn. B, kap. 1,3.

2.2 Turveier reguleres med bredden 10-20 m, og b
ikke ha dédrligere stigningsforhold enn 1:5.

2.3 Gangsti med reg.bredde 4 m har eff.bredde
2,0 m. Gangsti ber ikke vare brattere enn 1:
Gangsti regnes normalt ikke & inpngd 1 hoved-
systemet for gang/sykkelveier.

-

UTARBEIDET: DES. 1970.

BYGNINGSRADETS  VEDTAK:

12/5-1971.



7 Veinormaler 1970 TFleikksys1
| Avsn. A
0 ? Kap. 3.1
ASKER REGULERINGSVESEN MOTORKJORETOYSYSTEMET VEINORMALER e P 2

VEITYPER , FUNKSJONSSKJEMA .

Dim.
VEITYPE hast.

km/t

FUNESJON

F-Fglles atlomst

Betegnelse for privat atkomst

B-Boligvel | 35

(Betjener smihusbebyggelse.,

Max. 35 boenheter,ken trafikkeres
bdde av fotgj.,syklister og motord
(kjeretoyer.

A-Atkomstvei 35

(Betjener smdhusbebyggelse el.
Eblokkbebyggelse. ¥ax.100 boenh. -
Vel til ervervs/service/
(institus jons-virksomhet.

M-Mateveil 50

(Betjener feltenheter. Peltatorr.
(max.400 boenheter. Event. mate-
Evei til og innen industri/
serviceomrider.

S-Sekundarvei
60~80

(Porbindelse innen og mellom storre
(omrdder (grannskapsenheter).
Knytter omrddene til primervei

Veitypene inndeles som vist i4 hovedtypegz_gfg
forutsatt funksjon.

Veltype A og B kan settes i samme hovedtype - i
dette er typiske indre betjeningsveier i et omr
Bortsett fra B-Boligvei, som tillater blandet

trafikk fra max. 35 boenheter - skal kjerebanen
nevate veityper ikke betjene fotgjengere/syklis

Maximalkapasiteten for veiene B-A-M, ~ der diss
betjener boligfelter, er hovedsaklig fastsatt u
fra miljemessige vurderinger.

F-Felles atkomst som er den spesielle betegnels

P-Primsrvei| 70-90

(Er forbindelsesvei t1l sentrum

0g mellom sentira. Knytter sentrum
0g sterre omrdder til fjern-
trafikkvei,

Fjerntrafikkved omfattes ikke av komm.veinormaler.

o w at i

pd kjerbar privat atkomst fra offentlig vei. Av
trafikkmessige &rsaker er det nedvendig &4 sikre
en viss min.standard péd savel avkjerselen fra

offentlig vel som kjereatkomsten frem til garas
bilplass.

Geometriske krav er de samme som for gang/sykke
- type G. (se avsnitt B, kap. 1.2 s. 1)

E:Felles atkomst kan ved spesielle forhold nytt
som enveiskjert entregate; Normalt vil typen ik
overtas av kommunen.

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS  VEDTAK:

12/5-1971.



ASKER REGULERINGSVESEN

MOTORKJORETOYSYSTEMET

Veinormaler 1970

Trafikksysteme

Avsn, A

Kap. 3.2.1
S 1

VEINORMALER

VEIKLASSER.

Veiklassen angir den enkelte veis
telmiske standard.

Skjema for kapasitet/hastighet

Veiklasse /type [Dim.hast lrafikkhast{Kapasitet
km/t km/t kj/tdegn
F=Felles atkomst 25 - =
B~Boligvei 35 30 100
1%
szatkomstvei 35 30 100=400
1*

' Mngatevai 50 40 400-2000
L 1%* )
Sé-Sekund&rvei 60-80 50-~-60 2000-5000

1® '
P2-Primwrvei 70-90 55-65 5000-~-10000

arsnltt B.

aykkelveier,

Veiens geometriske standard og veielementene
dimens joneres med utgangspunkt i den valgie
dimens jonerende hastighet, trafikkens stsrrelse -
sammensetning og det terreng velen feres gjennom.
Krav til geometrisk standard omtales 1 uormalenes

Veitypene A « M - S - P er delt 1 to klasser:

* u1-klassen" nyttes der gd/sykkeltrafilk i sin helhet
kan kanallseres til attraktive frittliggende gang/

Ved planlegging av nye bo-omrdder ber der pga. stey og
miljehensyn legges vekt pd 4 oppnd attraktive.fritt-
liggende gang/sykkelveier, dvs. & bruke "1-klassen"
for bilveiene. .

"2-klassen" nyttes der gd/sykkeltrafikk av attraktivi-
tets/okonomiske &rsaker mé feres langs bilveien pd egen
gang/sykkelbane. (Kombinert profil).

"2-klassen" kan nyttes under spesielle forhold, der
det er fare for at syklisten/fotgjengere ellers vil
trafikkere langs eller i selve bilkjerebanen - et
forhold som kan oppstd dersom gang/sykkelyeien ikke

er tilstrekkelig attraktiv.

Klassen vil kunne nyttes ved trafikklesning i kostbart
kupert terreng, event. i forbindelse med sanering av
eksisterende veinett.

Klassen har de samme krav til linjefering som til-

svarende "1-klasse", men har gang/sykkelbane som forut
settes atskilt fra kjerebanen v.h.a. trafikkdeler som
sikrer en avstand p& 2 - 3,5 m mellom kjerebanekant og

gang/sykkelbane (bredde p& trafikkdeler avhenger av
kjerehastighet).

Klassene S og P kan samuenholdes med statens vei-
normaler, veltype C og B klassene II c og II d, og
vil kunne inngd som fylkes/riks-veil om veiens
funksjon tilsier dette. :

P-PRIMARVEI kan ha 4-spor og 2 m bred midtdeler. Max.
kapasitet blir da ca. 50000 kjt./&rsd.

Kapasitetsangivelsene m& betraktes som retningsgivende

UTARBEIDET: DES. 1970.

« 9
BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5=1971.



Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

Trafikksysten
Avsn. A

VEINORMALER Kap. 3.2.2

MOTORKJORETOYSYSTEMET s 1

BESKRIVELSE/BRUK AV VE[TYPER/KLASSER.(SE PRINSIPPSKISSER. AVSN.A KAP 4 1)

F - Felles atkomst - (privat avkjorsel) er kjere-
atkomst til smAhusbebyggelse med max. 5 boenheter.
Atkomsten forutsettes anlagt med 3 m eff.bredde.
Tillatt stigning er 125 o/oo (1:8).

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

Normalt vil kommunen ikke overta "Felles atkomst".
“Felles atkomst" kan vare enveiskjert entregate
evt. atkomst til parkering/garasjer, bilbrygger
etcs

B - Boligvei vil vere entregate for sméhusbe-
bygzelse, eksempelvis enebolig/rekke/kjedehus

som samlet omfatter maksimalt 35 boenheter.

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

ha lav hastighetsstandard og legges som blind-
veier eller i sleyfer. Hastighetsgrense ber settes
til 30 km/t. Velen kan trafikkeres av sdvel fot«
gjengere/syklister som motorkjeretoyer.

Velen kan inngd i hovedsystemet for gang/sykkelveier.

A-1 - Atkomstvei (1-klassen) forutsettes nyttet som
atkomst tII smihus eller blokkbebyggelse som samlet
omfatter max. 100 boenheter.

Veilen kan ogsd betjene ervervs/service-institusjons-
virksomhet (forretning, skole etc.) Trafikkbelastning
kan da overstige den generelle begrensning pd 400
kjt/drsdegn.

Fotgjengere/syklister forutsettes ved denne klassen
vere gitt frittliggende separat veisystem.

Veier 1 boligomrdder ber ikke vmre for lange, max.
ca. 300 m, og legges som blindveier eller i sleyfer
og slik at hastighetsprofilet tilsier en hastighets-
grense péd ca. 30 km/t,

A-2 - (2-klassen) forutsettes nyttet slik omtalt fo
A-1, men der gd/sykkeltrafikk av attraktivitets/
ekonomiske Arsaker velges fert langs bilveien.

Det er viktig at kjerehastighet her ikke overstiger
ca. 30 km/t - idet klassen forutsetter et kombinert
g4/sykkelfelt i samme plan som kjorebanen, atskilt
fra denne med dobbel kantstripe. Asfaltering,
breyting og vedlikehold kan da skje under ett.
GAfelt kan om enskelig bygges i oppheyet plan som
konvensjonelt fortau.

M-1 - Matevel ( 1-klassen ) forutsettes nyttet som
fordelingsvei til sterre feltenheter som samlet om-
fatter max. 400 boenheter, eller som fordelingsvei
til og innen industri/service-omréder. Veien vil
samle de forskjellige atkomst- og boligveier og
knytte disse til sekundarvei.

Trafikkbelastingen ber max. vere ca. 2000 kit/degn.
Kjerebanen for klasse M-1 tillates ikke trafikert av
fotgjengere/syklister.

For & hindre gjennomgangstrafikk ber matevei ende
blindt eller legges i slsyfe.

M-2 (2-klassen) forutsettes nyttet som omtalt for M--
men der hvor gl/sykkeltrafikk av attraktivitets/
ekonomiske Arsaker velges fert langs bilveien. Ofte
vil dette vere tilfelle ved sanering av eksisterende
veinett.

G&/sykkeltrafikken betjenes her av en separat bane
atskilt fra kjerebanen med trafikkdeler som sikrer
en avstand pd 2,0 m til kjerebanekant. Trafikkdelere:
- kan bygges i oppheyet plan avgrenset med kantsten
eller som gresskledd grunn greft.

UTARBEIDET:DES. 1970

+10
BYGNINGSRADETS VEDTAK:

12/5=1971.



Trafikksystemet

10. Veinormaler 1970
Avsn. A
ASKER REGULERINGSVESEN MOTORKJORETOYSYSTEMET VEINORMALER Eﬂ"' 2:2'2

BESKRIVELSE /BRUK AV VEITYPER /KLASSER.

Kjerehastigheten ber ved M-2-klassen ikke
overstige 40-45 km/t.

S~1 - Sekundmrvei - (1-klasse) forutsettes vere
avkjerselsregulert samlevei innen og mellom
sterre delomrdder (tettstedsdeler) og knytter
disse til primsrveil.

Kapasitetsomrddet er 2000-5000 kjt/degn.
Avhengig av terrengforhold ete. velges dim.
hastighet innen omrddet 60-80 km/t. Gang/sykkel-
trafikk tillates ikke trafikkere langs sekundar-
vei av "1~-klasse".

Busslinjer ber legges langs disse veier,

Velens funksjon medferer at den ofte vil kunne inngé
i1 fylkesveinettet.

S=2 - 2-klaasenl forutsettes nyttet som omtalt for

—o—--'--— ok o e -

S-1, men 1 situasjoner hvor fotgjengere/syklister av

P=1 - Primervei - (1-klassen) forutsettes nyttet som
forbindelsesvei fra sterre tettstedsomrdder til
sentrum og mellom sentra og event. mellom disse og
fjerntrafikivei.

Kapasitetsomrédet er 5000-10000 kjt/degn.

Avhengig av terrengforhold etc. velges dim.hastighet
innen omrédet 70-90 lkm/t.

Gang/sykkeltrafikk tillates ikke trafikkere langs
primervei av "1-klagse".

Velens funksjon medferer at den ofte vil kunne inngé
i riks/fylkesveinettet.

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

Busslinjer kan legges langs disse veier.

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

P=17="1"de spesielle situasjoner hvor gd/sykkeltrafikk
av atfraktivitets/skonomiske 8rsaker velges fort langs
bilveien. Ofte vil dette bli aktuelt i forbindelse med
sanering av eksisterende veinett eksempelvel der
primervei glr igjennom sentrumsomrdder, eller i
spesielt kostbart vanskelig terreng.

Gang/sykkelbanen forutsettes da atskilt fra kjerebanen
veh.a. trafikkdeler som sikrer 3,5 m avstand mellom
kjerebanekant og gang/sykkelbane.

attraktivitets/ekonomiske &rsaker, velges fort langs
sekundervei. Eksempelvis kan dette vare aktuelt i
forbindelse med sanering av eksisterende veinett
eller ved speslielle terrengforhold.

Gang/sykkelbanen forutseties atskilt fra kjerebanen
v.h.a. trafikkdeler som vil sikre en avstand pé

2,5 m mellom gang/sykkelbane og kjerebanekant.
Trafikkdeleren kan bygges 1 oppheyet plan eller

som grunn greft. Kjarehaatigheten ved P-2-klassen ber ikke overstige

Kjerehastigheten ved S-2-klassen ber ikke over- 60-70 km/t.
stige 55-65 lm/t.
UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS ,, VEDTAK: 12/5<1971.



Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

Trafikksystem
Avsn. A
Kap. 3.2.2

MOTORKJORE TOYSYSTEMET VERRMBLER o 3

BESKRIVELSE/BRUK AV VEITYPER/ KLASSER.

Kommentar til "2-klassen" for Mate-, Sekunder-
og Primervel.

s S A D e i 4 e gt

Problemet med breyting og vedlikehold av konven-
sjonelle fortau med kantsten er velkjent.
Vinterstid er fortauet ofte utilgjengelig for
fotgjengere som da er henvist til selve kjoree
banen. Ved spesielle forhold i1 forbindelse med
bygater, skonomigater etc., - vil fortauslesning
fortsatt vere berettiget. d

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

dette praktiske fordeler 1 forbindelse med ved-
likeholdet (snebreyting, skraping, feiing eto.)
foruten at anleggskostnadene for denne lesning blir
noe lavere. Bl.a. vil dreneringsystemet kunne bli
noe enklere ved at trafikkdeleren opptrer som felles
greft for kjerebane og gang/sykkelbane.

Det er imidlertid full anledning til 4 byzge trafikk-
deleren i oppheyet plan avgrenset med kantsten.
Trafikkdeleren vil vinterstid kunne nyttes til sne-
opplag, slik at rydding av gang/sykkelbane kan ut-

- feres uavhengig av rydding av kjerebanen.

Trafikkdeleren kan gjeres mer effektiv om den be-
plantes (eks.v. med roser).

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

I disse tilfelle md en imidlertid regne med at
vintervedlikeholdet vil fordyres noe idet trafikk-
deleren vil bli for smal for s=rlig sneopplag.

‘Dersom forholdene ellers ligger til rette langs

velen og det tillates kJ]erehastigheter over

70 km/t m& trafikkdeleren utstyres med veirekk-
verk - eller dens avstand fra kjerebanekant ekes
t1l min. 5 m. Gang/sykkelbanen g8 i s&fall over
til & betegnes som gang/sykkelvei.

Hvor attraktiviteten til gang/sykkel/turvei-
systemets broer/tunneler (event, gangfelt) er
utilfredsstillende, - kan trafikantene styres
t1il de regulerte kryssingssteder v.h.a. gjerde 1
trafikkdeleren. :

Hastighetsbegrensende kugxer.

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

Hastighetsreduksjon md imidlertid ikke sskes
gjennomfert v.h.a. begrensing av siktforholdene.

-

UTARBEIDET: DES. 1970.

BYGNINGSRABETS  VEDTAK:

12/5-1971.
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ASKER REGULERINGSVESEN

Veinormaler 1970

MOTORKJORETOYSYSTEMET

VEINORMALER

Trafikksystem
Aysn. A

Kap. 3.3
S Is

UTFORMINGSSTANDARD. PRINSIPP.

13

* Porutsettes 4 spor blir max.kap. 5.000 kjt./degn.

stillende trafikkavvikling.

Vei- Max.kapasitet| @nskelig lengde |Parke-|Avk].fra mrafikk 1 el.1 direkte|Kryss mell.bane motor-
ring tomt,park- [tilkn. til kjerebanen |kjeretesyer og vei for:
type Detegnelse [BoenhiKjt.pr.|Max.|Min.mell. |F8 | U AR T L3
drsdegn velkryss oped |[Sykkel |Potgj. Syklister Fotgjenger
F| FELLES ATKOMST 5 - - - ¥ Ja Ja Ja Ja - -
B| BOLIGVEI 55 100 200 - 4 Ja Ja - Ja Ja - -
A| ATKOMSTVEI 100 400 300 - b4 Ja Ja Nei Wei Plan Plan
M| MATEVEI 400 2000 1000 /128/ g Neil Ja Nei Nei /Planskilt/| /Planskild
S | SEKUNDEARVEI - 5000 - 250 g Nei Ja Nei Nei /Planskilt/| /Planskil{
P| PRIMARVEIL - | 10000%| - 500 ¥ Nei Ja | Nei | Nei Planskilt | Planskil-
MAl i meter
g = stoppforbud
F = parkeringsforbud
/ enskelig / Eksempel:
Ved oversiktsplanlegging kan anslagsvis regnes Velen betjener feltsterrelse tilsv. 300 boenheter.
med flg.: G jennomfartstrafikk antas lik null.
- : Trafikkmengden blir 300x1,5x3 = 1350 kjt./degn. 4
biltetthet: 1,5 bil/boenhet (1 boenhet=3,5 pers.) V. ’
etERerEkrGEEE B melmseddepm pr. AL Y: Veitype/klasse M1 eller M2 per gi tilfreds-

For sekunder-/ og primerveier m& utarbeides spes.
prognoser og kapasitetsanalysen ber ha basis i

dimens jonerende timetrafikk.

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS

VEDTAK:

12/5=-1971.
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Veinormaler 1970 Avsn. A
Kap. 4.1
ASKER REGULERINGSVESEN TRAFIKKNETT VED VARIERENDE AREALERUK VEINORMALER s, L
_D_Hf_figREL\LS[ERT VEISYSTEM. PRINSIPP
M M s !?
omréde for besteder max
WX m

.

12, T T = v e

G
Il
:

onrzde for skoler,service sentrum

1

3
g L
P

‘e
-

S A

3

omréde For indusiri,koator eic.

we

svza3saseazn
St ]
-

cntcurdde {sport/rekreasjon-friomréde)

W EERAL AR

ARAAREATANGT

parkeringsplass i terreng.under ierreng eller pd tak Hae
et
o
) B
flerfamiliehus med eqtreer ,...%L.‘.u...ggki
| —_— = HRE
e r!\ ~ £
s L o kA N L
enfaniliehus p& tomt =g | —
, . . = =
) :.-.::_.-,‘..lk..t'_::o..../
cecgooee gaﬂg/sykkej-‘mi (hovedlinje) . e
z 2 PR
) ( gengbro/tunnel
M <+ g
HPL bussholdeplass min. 250 m min, 250 m

1. PRINSIPPSKISSE for veinett med

1 .
Prinsippskisser fra den svenske publ., Scaft 1968.° sekundars 0g mateyelers

(Statens planverk/Sintens végverk)

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



Veinormaler 1970

14. Avs;n, Idm a
5 Kap. 4.1
ASKER REGULERINGSVESEN TRAFIKKNETT VED VARIERENDE AREALBRUK VEINORMALER 5. 2.
DIFFERENSIERT VEISYSTEM. PRINSIPP M 1:5000
: TP
Bizpds [
c T
. EE X s
5 =
25 . 2?5,
:
: 2w
—3
'.‘A‘:‘ T
— :-: 5 rr.\ax.ECrDm ; .
.u; .. 5 i -7 -53:-:{5.:5.., =
: 5 2 T
: / i
: ':1:\;/ =
™ - A
[ ] .: ee max. :
e 8 200 m
= =,
e - —

2. Atkomstvei type A 1 for blokkbebyggelse‘
oz konsentrert rekkehus/kjedehuabebyggelse.

15

3. Atkomstvei, type A 1 for smidhusbebyggelse.
(xjede/rekkenus)

UTARBEIDET: nwFa 1awn



155 Veinormaler 1970

Avsn A
) Kap. 4.1
T i i S. 3
- ~onir REGutEriNosvesen T RAFIKKNETT VED VARIERENDE AREALBRUK VEINORMALER
_DIFFERENSIERT  VEISYSTEM. PRINSIPP M1 * 5000
T 0 g B
oG 8x0 Ei}S
:!UJﬁ;rDT;:_Qj_?’J:Q_‘: ? A -Il!ﬂd‘ﬂil.ll'll.t.
oifx - b 10 IS H I ]
DD b plein il gy e max.
‘g o I o o -
o co hat: g B
Jew S on: ik z 0 -
. = :%5_‘; . a | 200m| |1s0m
i RN I o i g
. e nt 4y a_J. B
© — :"“T’:JS_, l“_ L :a © : -%g L
‘n-;;;sqnc.tg‘ccq":nA-‘ ----- g !v = :—; —u
5 P ] =M :
Blirdvedl Rundkjering - toveistrafikk
I R
:r[]_r’_-—mu":;:_: G: ?} ceecooaceas
;JE_PEE.:_U Li o : = ]
$1B_ [ 9kg [5 o= / %
: | ;2 ° D_,‘ £ : max_ max. . T ey g
:_U i Lo a : 300 m 250 m T]Hl( G max.
[ T | o I=Slg 20m .
-Q_’i:_;ﬂ,, Bis 0 ==rg
: B‘_ “ D <L if? B : L j o max,
{0 oto R @) e & g
CB_hvEm il 0 : : 3
= JL 2 — 2u’ v
N
Rundkjering .
4 Atkomsivei type A 1 for sméhusbebyggelse 5. Boligvei type B ror smihusbebyggelse.
UTARBEIDET: DES. 1970. BYGHINGSRADETS VED®AK: 12/5-1971.




16.

Veinormaler 1970

) 1.

OPPBYGGING AV TRAFIKKNETT.

Planlegging av det totale trafikksystem md skje
samordnet med den evrige arealplanlegging.

Det vil.bl.a. vere nedvendig & kjenne til/
diskutere flg.:

- Ndver. arealbruk og alternativer for frem-
tidig arealbruk. Ndver. og alternativer for
fremtidig hovedveisystem.

- Ndver, og fremtidige lokaliseringspunkter
(skoler, sentra etc.)

- NAver. trafikkbelasting - prognoser for
fremtidig trafikkbelasting, forurensinger,
atoy.

-~ Krav til veistandard ut fra veiens funksjon.

- Naver. og fremtidige traséer for kollektiv-
trafikken.

- Navzr. og fremtidig gang/sykkel/turveisystem-
behov, og dettes standard og enskelinjer vis
4 vis de forskjellige lokaliseringspunkter.

Ved planlegging av trafikksystem md generelt

spkes tilrettelagt for:

~ atskillelse av langsom og hurtig traflkk,
bestemmende er bilveiens funksjon, gang/
aykkeltrafikkens art og sterrelse,

- differensiering av selve veinettet med sket
attraktivitet til bilveinettets hovedveler
med sking av disses kapasitet og sikkerhet{ -
og s8ledes indirekte hindre at biltrafikken

velger veler som kapasitets- og sikkerhets-
messig ikke er beregnet for dette. i

| Trafikksystemet
TRAFIKKNETT VED VARIERENDE T
ASKER REGULERINGSVESEN ' AREALBRUK. VEINORMALER Kap. 4.2

Bilistene md utfra veiens utforming og sikkerhets-
messige standard f4 det riktige inntrykk av hva

slags vel de kjerer p8 - slik at kjeringen avpasses
etter dette.

Der ber ved planlegging av bo-omrdder legges vekt pd
4 minske kontakt mellom bolig og trafikk, noe som
ved ekt sikkerhet og minsket stey etc. vil foere il
en berikelse av bomiljeet.

Den mest trafikksikre og miljemessig beste lesning
er at det planlegges og opparbeides et smrskilt
veinett for fotgjengere/syklister, med god standard,
gjennomtenkt lokalisering og i tilfredsstillende
avetand fra kjerebanene.

Nedvendig kryssing av motorkjereteysystemet ber
skje 1 eget plan.

Innenfor et sterre omrAde vil befinne seg lokali-
gseringspunkter som boliger, arbeids/aktivitetssteder!
butikker/service, skoler/institusjoner, friomrdder,
leke/idretts/frilufts/rekreasjons-omrédder, holde-
plasser for buss 0g bane. LJ
Hvert av.disse spesielle lokaliseringspunkter
trenger sitt individuelle veisystem basert pd de
enskelinjer som trafikantene til og fra disse
lokaliseringspunktene har.

’

Det tradisjonelle fortau er generelt utilfreds-
stillende sikkerhetsmessig. Spesielt er forholdene
vanskelig vinterstid da fortauene tildels fungerer
som sneopplagsplass i de tidlige morgentimer nér
bilveiene er nybreytet. Nettopp pd dette tidspunkt
er det stor samtidig trafikk av sdvel motorkjere-
toyer som fotgjengere (skolebarn) som da alle ma

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS "7 VEDTAK:

12/5-1971.
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1F. Veinormaler 1970 Trasikk
; rarikksysteme
TRAFIKKNETT VED VARIERENDE Avsn. Ay t
ASKER REGULERINGSVESEN AREALBRUK. VEINORMALER 2“"‘ 2E

OPPBYGGING AV TRAFIKKNETT.

Primert er total atskillelse mellom kjerende
og glende trafikk gnskelig. Innenfor eksisterende
trafikknett er dette ofte vanskeliz oz viI kunne

S i . g

kreve relativt store investeringer.

Hovedlinjene for gang/sykkelveier basr derfor
vurderes i sammenheng med en bevisst omlegging/
oppbygging av bilveinettet slik at om ikke gang/
sykkeltrafikken kan henvises til separate veier, -
ber den kunne henvises til de lavest belastede veler
1 veihierarkiet, dvs. Boligveier og Atkomstveier med
liten og langsom trafikk.

I boligstrek skaper blindveier gode boligmiljeer.
Ved ombygging av veinettet i slike omrdder kan man
ofte relativt enkelt kutte av enkelte veier 0g
binde de sammen v.h.a. gang/sykkelvei, samtidig som
man oppklassifiserer og utbygger andre av veiene

til kapasitets- og sikkerhetsmessig tilfredsstillende

hovedérer.

De fleste trafikanter pd blindveier vil bo til velen
og kjenner forholdene, antall biler begrenses,
hastigheten senkes og stey- og forurensing blir
lavers.

Med breytbare gang/sykkelveier som forbindelsesveier
mellom blindveiene, kan ogsd en slik oppdeling for-
svares vedlikeholdsmessig.

GJjennomfartstrafikken ma kanaliseres til egne veier
Bom av miljehensyn ber ledes utenom boligstrekene.
Bilveinettet m& legges opp slik at gater/veier med
hovedlinjer for gang/sykkeltrafikk f&r liten bil-
trafikk med lav hastighet.

Restriks joner som hastighetsbegrensing, enveis-
kjoring, omkjeringsgater for gjennomfartstrafikk
og spesielle glgater, kan sammen med breddeut—
videlser pd fortau og div. punktutbedringer, vere
aktuelt ved trafikksanering i eksisterende bostrek
og i sentrumsomréider.

Ved fastlegging av traséer for gang/sykkel- og
turveier, i relasjon til de forskjellige enske-
linjer, m& kollektivtrafikken og dens stoppesteder
samtidig vurderes. 4

Under hensynstagen til de forskjellige ensker/behov,
mé& legges vekt pd en samordning slik at trafilkk-
underlaget blir sterst mulig for den enkelte gang/
sykkelvei-trasé og for den eventuelle gangbro/
tunnel.

Derved vil det skapes et bedre gkonomisk fundament
for de investeringer som her er aktuelle.

I sentrumsstrek ber skiltplan for trafikkregulering
utarbeides som delplan ved utarbeidelse av reg.-

plan.

UTARBEIDET:DES.1970.

BYGNINGSRADETS 18 VEDTAK :

12/5-1971.
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Veinormaler 1970

Trafikksystemet

: Avsn. A

Kap. .

ASKER REGULERINGSVESEN KOLLEKTIVTRAFIKK VEINORMALER F i
GENERELT.

Det er viktig 4 legge forholdene til rette slik
at kollektivtrafikk ivaretar sterst mulig del av
persontransporten.

Ved en samordnet planlegging av kommunikas joner

og utnyttelse ber legges vekt p& at virksomheter
som vil kreve stor persontransport, (stor grad av
tilgjengelighet) eksempelvis virksomheter med
arbeidsplasser, institusjoner/servicevirksomheter -
boligkonsentrasjoner etc., plasseres ner traséer
for kollektivtrafikk, eller at kollektivtrafikkens
traséer legges ner opp til disse. Dette vil fere
til at 'de kollektive transportmidler blir mer
attraktive, bl.a. pd grunn av kortere gangave
stander og hyppigere reiseavganger.

Bedret trafikkunderlag vil gi ekonomisk basis for
bedre komfort, og utvidet reisetilbud.

Under planleggingen ber sekes samarbeide med
trafikkselskapene.

Ved”planiegging av arealbruk skal en vere merksam
pé flg. planelementer som primert innvirker pa
resulterende kollektivstandard:

- gang/sykkelveisystemet,

- befolkningstetthet, utnyttelsesgrad,

- befolkningens lokalisering i forhold til
veler og stoppesteder,

~ boomrddets lokalisering i forhold til
trafikantenes reisemdl og til tilgrensende
boomréder,

I nye omréder vil bilbruken innstille seg pa et
lavere nivd dersom kollektivmulighetene er tilstede
allerede fra begynnelsen.

Kollektivtrafikkens traséer ber legges slik at
gangavstand til holdeplasser blir max. 3-600 m.
Tabellen nedenfor er retningsgivende.

Arealbruk Max.gangavstand 12
Blokkbebyggelse u.0,40-0,50 300-400 m
Lavkonsentrasjon u. 20-30 400-500 m
Sméhusbebyggelse u. 10-20 500-600 m
Sentrums/forretning/
ervervs-omréder 400 m

1) Gjelder i flatt terreng.

Angitte maximalgrenser reduseres med
10 m pr. 1 m nivéforskjell.

et e e Y

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

Trafikksystemet
Aysn. A
ASKER REGULERINGSVESEN PARKERING VEINORMALER ';“p‘ ?: !
GENERELT. .

Ved plassering av bilplasser md legges vekt pa
sBdvel trafikksikkerhet som kravet til til-

gjengelighet.

" Parkering av biler m& skje utenfor kjarebénen.

Parkeringsfelt i kjerebanen (kantstensparkgringl
ber ikke komme pd tale andre steder enn for &
ekslaterende forhold hvor plassbehovet er sar-
deles vanskelig (eks.vis. sentrums-strek).

T kontor/industri/service-omrdder, terminaler
etc., - md parkeringsanleggene dimensjoneres
utfra omrdde-type. Av effektivitets/vedlike=
holdpmegsige Arsaker ber plassene ikke gjeres for
En mf Aoké & plassere og utforme bilplassene
med tilherénde kjereatkomster, slik at sterst
mulig trafikksikkerhet oppnéds, samtidig som
plassene er tilstrekkelig tilgjengelige,

Spesielf innen bo-omrdder mA legges vekt pa

& sikre bilfrie omrdder. Inngangen for boligen

kan vere p& gangvei-siden (dvs. ner lekearealene),
mens parkerings/garasjeplassen ber ligge pd motsatt
side ut mot forbiferende vei.

Ved sterre bolig-grupper ber garasje/bilopp-
stillingsplassen ligge direkte til boligvei/
atkopstvei hvortil de kan tilknyttes med,
fellesratkomst (F). (se avsn, A, kap. 4.1)

Ved bo-omrfder skal en vare klar over at service-
tilbud og trafikal standard oftest stiger med
gkende utnyttelsesgrad, mens parkeringsstandarden
og tilgjengeligheten til plassene ofte synker.

Riktignok vil blokkbeboeren ofte tolerere en lengre
gangavstand fra bil til leilighet enn andre beboere
Imidlertid kan parkering i1 direkte tilknytning til
boligen, eksempelvis i blokkens underetasje gi en

trafikal god lesning, - samtidig som tilgjengelig-
heten blir smrdeles god (vertikal differensiering).

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

Bo-omréder{

Bespksparkering max. 150 m gangavstand
Beboere oM i50 ¢ "

Kort opphold for av- pdlessing eller av/pé-
stigning ber kunne skje max. 50 m fra boljgen.

Sentrumsomrider.

Varehus

Forretninger gBeBQKSparkering max.150-250 m gangavt

Kontor Besegksparkering " 200-300 m "
Vareleveranse " 50 m n

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS

VEDTAK:

12/5-1971.



Veinormaler 1970 Trafikksystemet
Avsn. A

ASKER REGULERINGSVESEN PARKERING VEINORMALER ;ap' 2:1

Erverv/industri-omréder.

Arbeidstakere max.500 m gangavstand
1) vare/gods-tilbringertjeneste " 50 m A
enskelig med umiddelbar beliggenhet.

Parkeringsnormer.

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

Biltettheten antas nd et metningspunkt p& 400 pr.
1000 innbygger.

Parkeringsnorm for Asker er oppstilt i avsnitt A,
kap. 6.2, 8. 1.

Vedr. detaljutforming av bilplasser vises til
avsnitt B, kap. 5.3.

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



s P Trafikksystemet
N Veinormaler 1970 Avsn. A
Kap. 6.2
ASKER REGULERINGSVESEN PARKERING VEINGRMALER . 1
» %
PARKERINGSNORMER :
AREATDISPONERING ANTALL BILPLASSER (Min.krav) MERENAD
SENTRUMS OMRADER 1 plass pr. 25 mg forr.areal (brutto)' Hotell 0,8 pl.pr.gjesteron

.(Forr.,kontor,hotell etc.)

1 plass pr. 50 m~ kontorareal "

Restaur.0,2 pl." gjestepl.

ERV ERVSOMRADER
(Industri etc.)

0475 Bls Da's ané‘tt eller
1 plass pr. 25 m" areal

- av virksomhetens art.

Retningsgivende.Avhenger

KONSENTRERTE BOLIGOMRADER 2,0 plass pr. normalleilighet Herav skal min. 50 % vere|
(Blokker,kjede/rekkehus etc.) 1,0 plass pr. hybel elll.hybelleiligh. garasjeplaeser.

APNE BOLIGOMRADER ) | 2,0 plass pr. normalleilighet Herav skal min. 50 %
(En-,tomanns, ,generasj.boliger etc.) 1,0 plass pr. hybel ell.hybelleiligh. vere garasjeplasser.
INSTITUSJONER 1,0 plass pr. 1,5 fupksjoner/inst. Retningsgivendg}

(Skoler,daghjem,pleiehjem etc.)

0,15 plass pr. sitteplass/kino,kirke eta.

Avhenger av institusjons-

[ Kino,forsamlingshus, kirker, idr.anlegg| 0,25 ™ "  tilekuer/idr.anlegg = type. -
Med hybel/hybelleilighet forstds leilighet for enslig. o
Bilplassene skal opparbeides samtidig med bebyggelsen. 1
Byggherren bestemmer selv pd hvilket tidspunkt garasje skal bygges. Bygningsrédet kan dog i ' i

spesielle tilfelle kreve garasger b gget samtidig med bebyg§elsen. Hver leilighet m& kunne bruke tilherende

bilplasser uavhe uten &

Bebyggelsesplan

si%.

plan)

re andre leiligheter

4 bruke sine bilplasser.
skal foruten mulighet for garasjeplasser vise kjereplan med biloppstilling.

Bilplasser skal gis en trafikksikker utforming. Biler tillates ikke rygge ved utkjering til forbiferende
vei. Plassen m& enten ha egen inn- og utkjering eller bilene md kunne snu fer utkjering. N&r utkjering
skjer til boligveil som maks. betjener 35 leiligheter, og forutsatt at boligveien ikke inngdr i hoved-
systemet for gang/sykkelveier, kan dispensasjon fra krav til snuplass gis etter seknad -hvor forholdene

forevrig gjer det ubetenkelig.

Avkjersel fra forbiferende vei skal utformes i samsvar med krav til avkjersel fra kommunal vei.
Private enkeltavkjersler utformes i1 samsvar med kravene i avsnitt B, kap. 3.1, kommunale veinormaler.
Avkjersel til sterre garasje/parkeringsanlegg utformes i samsvar med kravene tilsvarende som for industri-

avkjersler, se avsnitt B, kap. 3.2,

komm. veinormaler,

Avkjersel til riks/fylkesvei skal godkjennes av fylkesveisiefen,

UTARBEIDET: 19/8 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK:

1649 1970.

Rettet: 17/2 1971.



22 Veinormaler 1970 Trafikksystemet
Avsn.- A
: Kap. 7
ASKER REGULERINGSVESEN BYGGEGRENSER VEINORMALER el

REG. BREDDE BYGGEGRENSER
VEITYPE/KLASSE © .
- SS9 | Avstand fra senterlinje VED VEIKRYSS
S 88 § = 1 kjerebane til KRYSS MELLOM ANGITT KLASSE 0G VEI
2he| =g ) — AV HOYERE KLASSE
S Bt g.ﬁa Bebyggelse Garas jer i meter mAlt langs senterlinje fra
o S o Min. m Min. m senterlinjens skjzringspunkt
G-gang/sykkelvei 6 8 4 25 x 25
1 8 ’
F-felles atkomst 6 8 4 @ 25 x 25
. ; 192 5(103 =4
B-boligvei 10 12,5 NG 30 x 40 (35 x 35)
2
A-atkomstvei 10 | 12 12,5 T 18’5 .40 x 40
M-matevei 11 14 12,5 12,5 40 x 40
S-sekundzrvei 11 15 20 20 (12,5) 60 x 60
| P-primervei 13 16,5 30(25) 30(25) 60 x 60

Tall angir meter

4 Garasjen ligger vinkelrett vei hvorfra den har sin kjereatkomst .

l Garasjen ligger parallelt den vei hvorfra den har gin kjereatkomst.

1) Sterre avstand kan kreves i spesielle tilfelle, Eks.vis i kurver

kan bebyggelsen komme i konflikt med frisiktlinje. °

2) Avstand p& 10 m gir normalt ikke anledning til & snu bilen fer
utkjering péd forbiferende vei, og m& kum nyttes ved spes. vanskelige

garas jeringsforhold, dersom Boligvel ikke inngdr i hovedsys

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS

VEDTAK: 12/5-1971.

temet for gang/sykkelveier,
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Veinormaler 1970

Trafikksystemet

Avsn. A
. 8.
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS VEINORMALER :ap A

GENERELT.

Trafikantene m& i god tid se at de kommer %il
velkryss. Krysset md vere oversiktlig og reak-
sjonsmdten lett & forsta.

Ved velkryse kan trafikkstremenes art, retning
0g sterrelse evt. behov for signalregulering
berettige bruk av vanlig 4-armet kryss.

Generelt ber kryss mellom veier utformes som
T-<kryss og ansluttes mest mulig vinkelrett.

Det ber av kryssutformingen klart fremgl-
hvilken vei som er fortrinnsberettiget i
krysset. Velgren med sterre trafikkstrem bor
vere gjennomlepende.

Ved veikryss stilles sterkere krav til horison-
tal og vertikalkuruvatur emn pd fri vei.

Min.krav til horisontalkuruvatur og sterste
tillatte stigning for veikryssets gjennom=-
ghende veigren, er for de forskjellige vei-
klasser angitt i aven. B, kap. 1.2.

Avevingn.radier for reguleringslinjen er
angitt samme sted.

Krav til kuruvatur og stign.forhold for av-
svingende veli - avhenger av avsvingende vei's
klasse og er angitt i avsnitt B, kap. 3.

Krysskanalisering.

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

Det vises til beregninger i statens veinormaler.

Sikt.

Det vises til vellovens § 29,30 og 31 og til beregn-
ingsméten angitt i statens veincrmaler.

Krav til frisiktomrdder ved veikryss avhenger av

kjoreteyets forutsatte kjeremdte, og dets forven<=:-

kjerehastighet gjennom krysset.

Min.krav for frisikt ved T-kryss er angitt i avsn.B,
kap. 5.

Frisiktomrddet skal vere fritt for sikthindringer.
Terrenget md om nedvendig nedplaneres. til veiniva,
Man ber unngd & plassere lys/telefon-stolper/master,
skilt o.l. innen frisiktomrdder, - idet disse legger
vansker i veien for en hurtig og effektiv maskinell
rydding av frisiktomrddene vinterstid.

Ved planlegging og fastsettelse av sterrelse pd fri-
siktomrldder md en ha oversikt over hvilke veier som
forutsettes vere forkjersberettiget og hvilke vei-
kryss som vil bli lysregulert.

Rikaveler generelt ber vare forkjersveier, likeledes
ber ofte fylkesveier vaere det. Et moment her er at
frisiktomrédene ellers kan bli s& store ved 4-armede
kryss at de blir kostbare & vedlikeholde sommerstid
og 4 snerydde vinterstid. I noen grad kan dette ogsé
gjelde T-kryss, selv om frisiktomr&dene her vil bli
betraktelig mindre.

UTARBEIDET: DES, 1970.

BYGNINGSRADETS o¥EDTAK:  12/5-1971.



Veinormaler 1970 GEOM.. UTE
Avsn. B
| Kap. 1.
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKLASSER VEINORMALER Sap 1°1

REG. OG PLANERINGSBREDDENS INNDELING.

VEITYPE/ Dim. [REG. 1)| PLAN. |PLANERINGSBR. OPPDELT I MAXIMALT o/00 REG , LINJEN
KLASSE ﬁaBI'BREDDE BREDDE | p ) ykerT | KIGRE-| TRAF.|GANG/ |IVERR- | SKRANING 32§l::2£;a:;
' D BANE |DELER|SYKKELJPALL | Fylling/ [Fjell/ y
km/t| m m m m m |BANE ' |min/max| skj=r. mur m
G GANG/SYKKEL
VEI 25| 6 3,5 0,25 | 3,0 - 20/50 142 531 R=6
F FELLES ATKOMST . .| (121,5)
B GVEI 10 6
1BOLI i 6 20/50 (1f1§5J 511 R=12
A, ATKOMSTVEI 35| 45 i 0,5 |50 | o5 25 : : .
7 11 7 6,0 60 :2 : R=12
M, MATEVEI 50| 14 10,5 0,5 5,5 1,5 | 2,5 29/ (15125) > ]
3 go—| 11 T 6,0
20 1:2 : R=18
S, SEKUNDARVEI (80) | 15 11,5 0,5 55 2,0 3,0 /60 531
I 10=1 13 4 198 | Eyo 0/60 | 112 - | 511 R=22
P, PRIMARVET (90) | 18,5 3 o5 | &' | 3.0] 3.0 [P9760 | n 51

1) Utv. av reg.bredde i kurver, se avsn. B, kap. 1.2, 8. 1.

Klassene G og F gis ensidig tverrfall. Gang/sykkelbane for klassene M2-52-P2 kan gis ensidig tverrfall
(s0 o/00) mot felles greft med kjerebanen.

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

Ved klasse A2 kan gang/sykkelbanen anlegges direkte p& banketten. Ren gangbane kan bygges som konvensjonelt
fortau i opphsyet plan.

Ved klassene M2, S2 og P2 kan trafikkdeleren utferes som gresskledd grunn greft. Altn. kan trafikkdeleren
utferes 1 oppheyet plan avgrenset med kantsten.

Gang/sykkelbaner med bredde 1lik 3 m - kan todeles v.h.a. midtlinje. Det forlanges fast dekke for alle
klasser unntatt klasse F. C—ang/aykkelba{xe forutsettes markert med skilt.

I reguleringsbredden er ikke inkludert nedvendige tillegg gggﬁﬁgéfgigg og fy11ing/ggkkverksromﬁnuweutvidelse.
Profil for sterre trafikkdrer og gater bestemmes i hvert ehkelt tilfelle. '

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS 25VEDTAK: 12/5-1971.




Veinormaler 1970 GEOM JTF
Avsn. B
; Kap. 1.2
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKLASSER VEINORMALER . 4.
KRAV TIL LINJEFORING.
Vei-| Effektiv| Hor.kurve Vertikalkurver 2) Sterste stigning| Fri heyde |Avst.mell.kurver Breddeutv.
kjere- |R.min. i m R.min. i m |Buelengde|Fri zj.vel~ over kjere-Ved kurv. Ved for indre
Kl pane fri  |Gj.vei-|Hey- |Lav= |b. min. |strekn.kryss bane/gangb Jsamme side ontr. | kjerefelt
m strekn.|kryss |brekk|brekk m o/co | ofoo0 m m m og reg.br. -
6)
3) 70 .
G 20 _ 65 65 1 - 2,75 _ _ _
P29  1(0) (25) |(25) | 1° 125 ’
B (200)| (30) 30%R%80 m >’
1 A0 6Q fRO. | 200 100 65 3,75 100 50 | bredge.utv.
Ay |5-00 (30) (50) | (400)|(300)| >’ ! HR§50"s
(400)] (40) 100£R£200 m
) g'gg 100 150 | 1000 | 600 | 50 90 60 4.75/2.75 | 150 70 e
: 1ik 1,2 0w l
g! 6-08 1504 | 200 |1600 [1000 | - 80 55 4.75/2.75 | 200 100 i
2 5.5
pl | 9-2° 200t | 300 |2500 1600 | - 70 45 4.75/2.75 300 130
2 €.00
lle. ' 5) Breddeutvidelse av kjerefelt for klassene ByA og M
T () spestaltilfelle . kan skje ved at indre kjerefelt utvides, og tilpasses
[ 1] Gwomnin.dmay dox Kiakkéns 8 og P &r ASCLER G rettlinjene til begge sider v.h.a. 2R-R=-2R kurver.
| fra dimensj.hast. V; 1ik henholdvis 60 lu/ Breddeutvidelsen av reg.bredden for klassene B,A og M
og 70 lm/%. forutsettes utfert ved at reg.linjen langs innerkurven
2) Ved kombinasjon av vertikal/horisontalkurve mé forlenges. Tilpassing til rettlinjene skjer v.h.a.2R-
' horisontalens kurvepkt. feres forbi wvertikal- N R-2R kurver (R er reg.linjens beregnede radius).
kurvens kurvepunkt. 6) Ved "ren" gangvei(sti)er sterste till.stign.125 3/00
; i i 1: 8
- 1 itt som spesialtil- (
3) ioilisviizg::itliie§§i m?g%krav. ¥ For samtlige klasser md kontrolleres at sikt er til-
Ae fredsstillende i forb.med sidehinder,underganger osv.
4) Overgangskurver (klotoiden) forutsettes_nyttet For klassene G,F og B.A. md stoppsikt sikres. For kl.
for senterlinjen og event. breddeutvidelisc ved {M]S.P. bor motesikt sikres. Min.kravene ovenfor sikrer
kiassene S og P. Overgangskurver for scate:linjen  §53oppsiki. Siktlengder og min.krav T1l Prisikbomrdder v/

vad de evrige klasser forutsettes ikke nyotet.

ESHABA S5

: y : : : : :
UTARBEIDET: DES. 1270 BYGNINGSRADETS ,yEDTAK " <o PStxt/Hotesikt ex angltt % aven. B,kep. &
! 12/5=197 .



26 Veinormaler 1970 GEOM. UTE
Avsn. B
Kap. 1.2
ASKER REGULERINGSVESEN VEINORMALER g o
OVERHOYDEOPPBYGGING .
Tabellen er retningsgivende.
Dim. | Lengde i m for oppbygn. OVERH@YDE e (o/00) som funksjon av '
| VEITYPE/KLASSE hast. av overheyder i kurver horisontalkurveradius og veiklasse (dim.hastighet)
! kn/t (e-eo) o/00 Kurveradier R. i m
{ 20 40 60 80 15-40 | 40-100 | 100-150 | 150-200 |200-400 400~-800(800-1200
|
! F-Felles atkomst 25 14 14 18 25 60-40 | 35-15 15-10 10 = = =
|| B-or1gves 2 60-35 | 35-25 | 25-18 | 18-10 - -
! A-Atkomstvei 35 0 28 6 35 35 3
| M=Matevei 50 28 28 38 50 60-50 | 50-42 42-25 | 25-15 -
| 8-Sekundarvei 60 | 33| 33| 46 | 62 60-54 | 54-34 | 34-20 | 20-15
| P-Primervei 70 | 36| 36| 55 | 73 60-45 | 45-26 | 26-18

€o

e nedvendlg overheyde i kurven

eksisterende overhsyde foran kurven.

nn

‘Tabellen gir lengden i m for forskjellige vei-

klasser (hastigheten) og differenser av overheyde
(e-eg) -

Generelt skal oppramping foretas 1 overgangskurven.

For Felles atkomst, Bolig- samt Atkomstveier nyttes

ikke overgangskurver for senterlinjen, og opprampings-

lengden fordeles p& kurve og retistrekninger med henh.-

vis 2/5 og 3/5.

For Mate-, Sekunder- og Primmrvei vises til statens vei-

nn‘r‘mﬂ']P‘r" Geom.utf Irnp

UYIT 3 _4%
Ml B e o

Tverrprofilet i1 kurver md sees i sammenheng med

lengdeprofilet - slik.at veiens resultant-stigning

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

Eksempel:

- o ———— —

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

e80=e100 + %%%5%%99 . (100-80)="35+8,1 = 42 o/60

2) Hva blir opprampingslengden?
e-eo= 42-20 = 22

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS ~ YEDTAK:

12/5-1971.

iR.



Veinormaler 1970

27. GEOM. UTF.
Avsn. B

Kap. 1.3
T —— TVERRPROFILETS UTFORMING VEINORMALER S‘p 1

VEITYPER 0G VEIKLASSER.,

‘" PROFIL M1:125 _/
BROYIBAR} ) = GM - 4
\os & 3[M S5/,
i L%
[ of
[ﬁ 8M 20 %o ——>
il // \\ ’
3| o £ e
B 4 N
P
\ /
\ ~
\ . .,',‘/ '
' T "R
I An 3 s B2 0 o
Al 58 & B_G/ >~
| M NV 20%0-1»
wy > /.
pz W5
ol A ‘¢ !
B | X
\ ' /
\ /
. \ | “;//
(BLANDET BIL-SYKKEL-OG GANGVEI) } /
PO A 10!M I
e 1Y 3 [=) l' 7
| ;200 5, 5,M g B0 o 5,
| 6 B ) B, Bf
I 12.5M <+— 20%o0 T 20%0 —»
n(:'-[ // \<3
g -~ ¢ s
w g
(W]
7

TRAFIKKMESSIG BETYDNING

VE| | FORBINDELSE MED GANG-SYKKELVEINETTET,
KAN OVERTAS AV KOMMUNEN.

KAN NYTTES AV UTRYKNINGS KIORETOY.

BOR IKKE HA STERKERE STIGN. ENN 70 %o.

VEL TILENKELTE TOMTER.

OVERTAS IKKE AV KOMMUNEN.

KAN VARE ENVEISKIORT ENTREGAIE,

EVI. ATKOMST TIL BILPLASSER/BRYGGER.
MAX. STIGN. 125 °/oo

ATKOMSTVE| TIL FLERE BOLIGER.
MAX. 35 BOENHETER.

VEIEN KAN INNGA | GANC}/SYKKELVEINETTET.

MAX. STIGMN. 100 %eo

HOR. KURVE MIN. 40M (30)

VERT. KURVE — MIN.600M (HGYBR. ) ...MIN.400 M (LAVBR |
{200) {200)

TRAF IKKHAST. 'MAX. 30 KM4

UTARBEIDET : DES. 1970.

28

BYGNINGSRADETS VEDTAK:  {2/5.1971.
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Veinormaler 1970 GEOM. UTF.
Avsn. B
ASKER REGULERINGSVESEN TVERRPROFILETS UTFORMING VEINORMALER il &

\ VEITYPER 0G VEIKLASSER. |
\

e

A PROFIL M1 :125 /
\ “
\ /

, \\ 10 1»4 /,’_f,

3 2.00 § 5 [M _;5, 200/ , g -
('{ ‘g .8 B, 6/ ,~
2l 12.5M ~— 20%00 | 20 %0 —*

Sr - ik
3l s ~
O
|
(MED 256M BRED GANGBANE
AVGRENSET FRA KJOREBANEN MED j
\ DOBB. KANTSTRIPE EVT. M KANTSTEN.) )
\ i
\ 5
\ | )
\, 1quM , .
\ 7.00M 5.00M !,
i3 =) 7 = —
[ 150 250 a, 5|M 8, 20/ o
l ’,_\\G 9/ 8 ,B G’L/ "
1 12.5M %—50 %o “+—20%%o | 20%/00 —W
hal / w ~. J:
Bl o \.3
8 g ™~
m| -

TRAFIKKMESSIG BETYDNING

MINDRE ATKOMSTVE! TiL MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON,
DER FOTGJENGERE,/SYKLESTER ER GITTEGET VEISYSTEM.

KAPASITET MAX. 400 BILER/DGGN. ELLER MAX.100 BOENHETER.
KAN OGSA VARE ATKOMSIVE! TIL INSTITUSJON,
FORREINING , INDUSTRIBYGG.

MAX. STIGN. 100 %%o.

HOR. KURVE MIN. 40 M. :

VERT. KURVE- MIN 600M ( HOYBR.).....MIN.400 MILAVER.)
TRAFIKKHAST. CA. 30 KM/T

VEI | MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON SOM FORUTSETTER

A BETJENE MAX. 400 BILER/DOGN. ELLER MAX 100 BOENH.

KAN 0GSA VARE AIKOMSIVE! TIL INSTITUSJON,
FORREINING , INDUSTRIBYGG.

HOR. KURVE MIN.4 OM

VERT. KURVE-MIN.600M (HOYBR.)... MIN. Z00M(LAVER.)
MAX. STIGN. 100 °fs .

TRAFIKKHAST.  CA. 30 M/T.

UTARBEIDET « DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDIAK

12/5-1971.
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ASKER REGULERINGSVESEN

Veinormaler 1970

TVERRPROFILETS UTFORMING

GEOM. UTF.
Avsn. B

VEINORMALER

\ VEITYPER 0G VEIKLASSER. /
\

\ PROFIL M1 :125 TRAFIKKMESSIG BETYDNING
o ‘.\ ~ / .
i w/
: \\ l / MINDRE ATKOMSTVE! TIL MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON,
2} . . 10 |M _ s DER FOTGJENGERE/SYKLISTER ER GITTEGET VEISYSTEM.
| z.cio .5 5 )M KB 200/ , g KAPASITET MAX.400 BILER/DOGN. ELLER MAX.100 BOENHETER.
. 6 B B, G KAN OGSA VARE ATKOMSTVEI TL INSTITUSJON,
@], 12.5M ~<— 20 %% ! 20 %0 —* FORREINING ; INDUSIRIBYGG .
o1
i L - " /_'2
| Q ~3
| 9| P - MAX. STIGN. 100%%a.
o HOR. KURVE MIN. 40 M.
VERT. KURVE= MIN 600M { HOYBR.).....MIN.400 M{LAVER.)
TRAFIKKHAST. CA. 30 KM/T.
(MED 25M BRED GANGBANE
AVGRENSET FRA KIOREBANEN MED y
\ DOBB. KANTSTRIPE EVT.M KANTSTEN.) //
' \\ & "
| wy
| A | /
; \ 12| M , / -
| / 1 7 VEI | MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON SOM FORUTSETTER
\ A oo 4 e L A BETJENE MAX. 400 BILER/p¢
l Mso 250 % ) slm E, 200 | . : . YDOGN. ELLER MAX 100 BOENH.
| \ 49, , 2y . KAN OGSA VARE AIKOMSIVE! TIL INSTITUSION,
‘ LG 95 B B G FORREINING , INDUSTRIBYGG.
1 125M %50 %o “—20%a |  20%bc—> HOR. KURVE MIN.4 OM
§r P | Sl VERT. KURVE-MIN.600M [HOYBR.)... MIN. L00M(LAVBR.)
8| p ¢ . MAX. STIGN. 100 /e, ’
,?5‘ | g TRAFIKKHAST.  CA. 30 M/T.
UTARBEIDET - DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAB®  12/5-1971.
|
|
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Veinormaler 1970

GEOM. UTF.
Avsn. B
Kap. 1.3
T T— TVERRPROFILETS UTFORMING VEINORMALER -
| \
\ VEITYPER 0G _VEIKLASSER. |
\
\ PROFIL M1 :125 / TRAFIKKMESSIG BETYDNING
\ w/
\ \ [ / MINDRE ATKOMSTVE! TiL MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON,
O / \\ = 10 M o — _ DER FOTGJENGERE/SYKLISTER ER GITTEGET VEISYSTEM.
| . , 2.00 - 5 M ,8, 200 Lol KAPASITET MAX.400 BILER/DOGN. ELLER MAX.100 BOENHETER.
# \c B B, G = KAN OGSA VARE ATKOMSIVEL IiL INSTITUSJON,
bl 12.5M o 20 % 2000 —» FORREINING , INDUSTRIBYGG .
L')‘ f .
g| 7 l ’ TR MAX. STIGN. 100 %%o.
5| g h

. HOR. KURVE MIN. 40 M.
VERT. KURVE= MIN 600M { HOYBR.) .....MIN.400 M{LAVBR.)
TRAFIKKHAST. CA. 30 KM/7.

(MED 25M BRED GANGBANE

AVGRENSET FRA KJOREBANEN MED

\ DOBB. KANTSTRIPE EVT. M KANTSTEN.) / )
\ 3 )
\ il
\ | /
\ 12| M , /
0 — T s oom /., YE] | MIDDELS BOLIGKONSENTRASJON SOM FORUTSETTER
| ’L\I.SO 20 2 e - 8 200 /ﬁ’ ; A BETJENE MAX. 400 BILER/DGGN. ELLER MAX 100 BOENH.
e F— fits 7 S L KAN OGSA VAERE AIKOMSIVEI TIL INSTITUSJON,
G 9/5 B K B G g FORREINING , INDUSTRIBYGG.
12.5M 50 %o “—20%o0 |  20%60—» <? | HOR. KURVE MIN.4 OM
7 |[ ~ i VERT. KURVE-MIN.600M (HOYBR.)... MIN, L00M(LAVBR.)
L Bipy MAX. STIGN. 100 /4. 4
T = TRAFIKKHAST.  CA. 30 M/T.

UTARBEIDET -

DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDIAK: 42/5-1971.




29: Veinormaler 1970 GEOM. UTF.
. Avsn. B
—— TVERRPROFILETS UTFORMING. VEINORMALER ?p' 13.3

R ..:Y_ﬁ

MIN12.5M

*(AVKIORSELSREGULERT) "

VEITYPER OG VEIKLASSER. /
\\ PROFIL M1:125 /
\ //
A it 7
(20 8 600 200/ | -

BYGGEG
—_——

|7/ (MED ENSIDIG KOMBINERT- GANG-SYKKELBANE,
. 15M TRAFIKKDELER. AVKJORSELSREGULERT.

!

BYGGEGR.}_

—— e —

\

\

\/
A\

A 2.50
4150 :

G . g/s :
MIN. 12.5M 3 50 °/00 o

e

-

~

TRAFIKKMESSIG BETYDNING

VEI | BOOMRADER MED MIODELS TRAFIKK.
IKKE BEREGNET PA FOTGJENGERE 0G
SYKLISTER,

MAX 2000 BILER/DOGN. ELLER 400 BOENH.
KAN OGSA VAERE VEI TIL INDUSTRIOMRADE.

MAX. STIG. 30 °/o

HOR. KURVE MIN. 100 M.

VERT. KURVE -MINI00OM (HOYBR) MIN.S00M(LAVER )
TRAFIKKHAST.  CA.40 KM/T.

FOR MIODELS TRAFIKK MED BILER.
MAX . 2000BILER DOGN. ELLER CA.400 BOENH.

MAX. STIG. 90 °/o0.

HOR. KURVE MIN. 100.

VERT. KURVE - MIN.1000M[HOYBR )
— - —  GOOM{LAVBR)

TRAFIKKHAST. CA. 40 KM/T.

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEOTAK:

$2/5-1971.




s Veinormaler 1970

GEOM. UTE
‘ Avsn. B
ASKER REGULERINGVESEN TVERRPROF”‘ETS UTFORMING VEINORMALER pape b3

VEITYPER 0OG VEIKLASSER

PROFIL M 1:125 /" TRAFIKKMESSIG BETYDNING
/ .
h:/ DER FORUTSETTES INGEN GANG/SYKKELTRAFIKK
} / ARSQOGNTRAFIKK 2000~ 5000 BILER /DC'JGN.
1 IM ‘/,_
voo 8 6.00 2 2 7: % MAX. STIGN. 80 %o )
ot e B ] "e o] '¥F7  HORKURVE MIN.1SOM
| i VERT. KURVE MIN.1600M (HOYSR.)
84  20M o <— 20 %o s 20%/%0 —+ ., — w—  MIN.1000M {LAVBR.)
2 - e KKHAST. ;
E{ - %‘ ’\\ TRAFIKKHAST. CAS0 KM /T

: /
“(ENSIDIG GANG-SYKKE LBANE . /
% 2M TRAFIKKDELER. ; /
----------------------------- \ * AVKJORSELSREGULERT.) /
\ f i
by 15/ M o VED SPESIELT STOR GANG/SYKKELTRAFIKK
T
A 9.75 5.25 /
1 b= 8 — o e -
| 150 3.00 . 200 %8 5.150 ; 8 200/ ARSDOGNTRAFIKK 2000/5000 BILER/DOGN.
i
r_i / 7 4 7 7 7 \9/
o« x ;9 q/s il B8 B G
Ug! ____20M / jli/oo - “4— 20 %o | 20%/00 —> MAX. STIG. 80 °/so. l)
El // T ~22 HOR. KURVE MIN. 150M
= f— oy VERT. KURVE MIN. 1600M (HGYBR.)
[ l —n— MIN.1000M (LAVBR.)

TRAFIKKHAST.  CA.50 KM/

1) FORUTSATT Vg =50 KM{/

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS  VEDIAK33 12/5-1971.
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Veinormaler 1970

(VED BOOMRADER 0G TETTSTEDER.
ENSIDIG GANG-SYKKELBANE ATSKILT

EG FRA KIGREBANEN MED 3.00M TRAFIKKOELER. /
\ AVKIORSELSREGULERT. ) //
\ o/ -
\ | /
\ 16.30 M )
P A 77
\ 11.00 5.50 /.
189 300 3.00- 500 § 600 /5, 200/ Y
G \‘l v ) ' gf’fn Aol T. ‘ e}h!“n\ B |" B G o
80%00 —» .
—_ ~_
5| e {: e
I >
EI .

31.. GEOM. UTF.
' . Avsn. B
Kap. 1.3
asker REGuERNGsvesey  TVERRPROFILETS  UTFORMING VEINORMALER K. T
! - /
\ - VEITYPER OG VEIKLASSER /
\ 7
' /
\\ PROFIL M1:125 / TRAFIKKMESSIG BETYDNING
\ /
o il
E] (FASADEFR“\\ 3 VEI MED KRAV TiL FASADEFR[_HET.
\ | / TRASEMESSIG AV RELATIV HOY STANDARD.
fooh, 13/M — STOR BILTETTHET, OGSA AV TYNGRE KJORETOYER.
p \‘2_25 100, 6(50 , 100, 225/ 7 .1~ DER FORUTSETTES INGEN GANG, SYKKELTRAFIKK.
é’ll (O B L 89—+ ARSDOGNTRAFIKK MAX. 10000 BILER/DGGN .
8 30 (ZBM ] e 20 °/c|c| 200/0? —
of i o ‘ N2 MAX STIGN. 70 % 1)
& | ~7 T~ HOR. KURVE MIN. 200 M

VERT. KURVE MIN. 2500 M (HOYBR)

—7' ——  MIN.1600 M [LAVBR.)
TRAFIKK.HAST. CA.55 - 65 KMA.

VEL | TILKNYTNING TIL
INSTITUSJONER.
STOR GANG-SYKKELTRAFIKK,

SENTRA 0G

"STOR BILTRAFIKK MED RELATIVT STOR ANDEL

TYNGRE KJORETOYER.
ARSDOGNTRAFIKK MAX. 10000 BILER PR. DOGN. )

MAX. STIG. 70%%o ')
HOR. KURVE MIN.200 M
VERT. KURVE MIN.2500M (HOYBR.)

"~ MIN.1600M (LAVBR.]
TRAFIKKHAST. CA. 55-65 KM/T‘

) FORUTSATT Vp = 70 KM /7 ’

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEDTAK: 3 12/5-1971.

RETTET 30/10-73.
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-Veinormaler 1970 GEOM. UTF.
Avsn. B
| Kap. 2
ASKER REGULERINGSVESEN SNUPLASSER VEWORMALER 5"
UTF. | FORB. MED - M — MATEVEI F ~FELLES ATKOMST/ G-GANGVE!

B~ BOLIG/A_ ATcOMSTVEI

: -3 L pl _| \ :
:: A et | 1
] I _ | f——J : R 77
1 | f { 11 {
BYGGEGRENSE| |1 P} BYGGEGRENSEI ﬂ II‘\BYGGEGRENSE .;‘E._ ‘l
R 2H ! S
| £l T
: . A | MAL CA.1: 1000 P = PLANERINGS BREDDE
SIRKULAR UTFORMING ER MEST TRAFIKKSIKKER , 06 BOR NYTTES. TALL | METER R = REGULERINGSBREDDE

UTARBEIDET: DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDIAK 35 12/5-1971.




Veinormaler 1970 GEOM. UTE

33.
' 7 Avsn.- B
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS - AVKJORSLER. VEINORMALER g“p ?“

AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEL

AVKIORSEL TIL VE| AV KLASSE G(GANGVEL) OGF (FELLES ATKOMST),
SAMT PRIVAT AVKJORSEL FRA OFF VEL.

TYPE KJORETOY: PERSONBII/TRAKTOR_
PLASSERING AV

EVT. PORT.
- g R=4.0M L.0M
STORR. FRISIKTOMRADE oy FEIT
AVSNITB KAP By —— ﬂggu ) . . ‘
IR RS AR P P DL 0 B R S P [ 10 T 3 T R P W R O I S P I P | FRlSIKTLINJE\
;‘m KLASSE B-A-{M) I|I"Ill‘l‘l'['l‘|']ll'l'['fll']'lll'|'|‘|'|‘J_il']ﬁ_r
L R A I R L L B R I e L L R SN L I R | 1-1'1'1||-:-|-|-1'1-M‘1u-|~1-||'|*|!l'|'|1|l|*|lwr B
— — : M 1:1000
-
e
. /
i -
:_ - \'\°J\/
KJOREBANE o
¥ MNsM(3) | .,10“/
OFF.YEI. gl jj:y
L [ MAX.38 */er MAX. 125 %/00 STIGNING ELLER FALL.
’ MAX. 35 %/o0 [ R.MpN .
| R NG
t PLANERINGSKANT ~
KURVEPUNKT ™S 809 < y <1209
~
~N
™~ ' Pz PLANERINGSBREDDE
‘ ~
UTARBEIDET:19-8 1970 VEDTATT AV BYGNINGSRADET $6-9- 1970

RETTET 30/10-73.
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Veinormaler 1970 ’ GEOM. UTFE
‘ Avsn. B
ASKER REGULERINGSVESEN VEIKRYSS AVKJORSLER. VEINORMALER é‘f‘p' ?'2 1
~ AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEL. N
/ e 4

// v A-ATKOMSTVE|
/ AVKJORSEL TIL INDUSTRI/SERVICEBYGG 0OG TIL VEI AV KLASSE|:8-BOLIGVEI

/ TYPE KJORETOY - LITEN LASTEBIL .

STORR. FRISIKTOMRADE

SE KAP 6. /L/// ; _- 5 A
b be b Lot ot b tetigts bbbl bbb b bbby g
m
—2__&_5_&1 - . B
e =g MATEVE!I
S ¥
Illl_flllilI‘l'i'l'l'l"l'r'l'lll'l'!f'lll‘|I|||||T|l\[llllll?}]lll'!|||i|||‘|||F.’[II‘II||[||'||l llr
/
/ - s
/
- / -
KIORE BANE : —
OFF VEI L | //
EE MIN. 11T M L
il X 1 o0 W_
FE 0w 2s%e | RMBSTT
et ——— —
MAX. 35 o/o0 RIMIN 200 T ~— —_
—
—
""-.._‘_‘.\
T
\‘\.., 804d < ¢y < 1209

P =PLANERINGSBREDDE

-

UTARBEIDET: DES.1970

BYGNINGSRADETS  VEDIAKY 12/5-1971.




92+ Veinormaler 1970 GEOM. UTF

, Avsn. B
ASKER REGULERINGSVESEN  VEIKRYSS - AVKJORSLER. VEINORMALER . 3.3

AVKJORSEL FRA KOMMUNAL VEI.

AVKJORSEL TIL INDUSTRISERVICEOMRADER OG TiL VEI AV KLASSE:M- MATEVEI
TYPE KIORETOY - LASTEBIL/BUSS. '

1]

STORR. FRISIKTOMRADE
SE EGET VEDLE Gu e

-8

L s o L I

Lot b bbb bl ! h‘il

— O~
oW
> w L £ '\ =
m %7;_ ps H2—
c ¥
R RN N A R AR L R R M R R R RN A R I A R R 6 e 3 K B )
o
_—
/
i -
KIORE BANE ‘ -
OFF. VEI .
| EEL MIN, 11 M L —
# z, ‘ T amnse .~
! SE 0 max s Hem . NELSS M - MATEVEI
' I A Max 2 0/90 RM‘N 300 .-—'—""""--“--..__'/
l \""‘"--..\
1 '--..._,__\ 809<0(<_-.209
P =PLANERINGSBREDDE !
UTARBEIDET: 19-8 - 1970 ] '

BYGNINGSRADETS VEDTAK: 1681970




Veinormaler 1970 GEOM. UTF,

ASKER REGULERINGSVESEN : - . Avsn. B
VEIKRYSS - AVKJORSLER. s

VEINORMALER & 1.

7

25M

h = HOYDEFORSK JELLEN
MELLOM SEKUNDARVEIENS
PROFILPLAN 0OG TVERR -
PROFILEYS HOYESTE
PUNKT | SEKUNDARVEIEN
. AYHENGER AY PRIMARVEIS STI&F

KRYSS MELLOM PRIMARVEI (KL.P)

OG_SEKUNDARVE] (KL.S)

UTFORMINGEN AV KRYSS MELLOM \

OFFENILIBE VEIER AV KL.S OGP
FASTLEGGES FOR HVERT ENKELT
TILFELLE.

BL.A. ER UTFORMINGEN AVHENGIG
AV TRAFIKKENS SAMMENSETNING
06 STORRELSE 0G SPORSMALET
OM TRAFIKKOY SKAL ANLEGGES.

Lol 1]

Ir||i|,|||lxll

ATREENN

r

VED STOR ANDEL SVINGENDE TRAFIKX |
TIL OG FRA SEKUNDARVEIEN ELLER
NAR KRYSSET ER SKJEVVINKLET

BLIR DET NODVENDLG MED MER BESTEMT
LEDING AV TRAFIKKSTROMMENE ENN
OPPMERKING PA KJOREBANEN KAN Gi.
DETTE OPPNAS | FORSTE OMGANG

VED BYGGING AV TRAFIKKOY SENTRALT

| SEKUNDARVEIEN VED INNFORINGEN
| PRIMARVEIEN SOM_VIST.

—~

] !

_— "

ANLEGG AV 4-ARMEDE KRYSS
BOR GENERELT UNNGAS 06
SAKALTE T- KRYSS ETIERSTREBES.

VED VEIKRYSS BOR VEIENE OMMULIG
KRYSSE HVERANDRE VINKELRETT,
80 8 1209

VEIKRYSS MA IKKE ANLEGGES

DER PRIMERVEIENS STIGNING

ER STORRE ENN 23 AV

TILLAIT STIGNING PA FRl VEI

VEIER AV KLASSE P 0G S

MA IKKE KRYSSE HVERANDRE

MED STORRE STIGNING/FALL

ENN VIST | PROFILET PA DENNE SIDE.

UTARBEIDET : DES.1870

BYGNINGSRADETS VEDTAK3®

12/5-1971.



3_‘?-

Veinormaler 1970 GEOM. UTF
Avsn. B
ASKER REGULERINGSVESEN VEIUTSTYR/DIV. VEIELEMENTER. VEINORMALER ‘;"P' ‘1*

Kantsten og veirekkverk.

Det vises til statens veilnormaler, geom.utforming,
kap. VI-5 og kap. XI-1/4.

Trafikkeyer, fartsendringsfelt.

o e o s e s g e e e Bt S S W G S U S S S R S U S

Det vises til statens veinormaler, geom.utforming,
kap. VIII-23, kap. VIII-2,9/10 og kap. VIII-3,5/13.

Belysning.

. ettt e

Det vises til statens veinormaler, geom.utforming,
kap. XI.

Trafikkskilt.

Det vises til statens veinormaler, Trafikkavvikling,
kap. III.

Veioppmerking.

Det vises til statens veinormaler, Trafikkavvikling,
kap. IV.

Trafikksignaler.

Det vises til statens veinormaler, Trafikkavvikling,
kap. V.

UTARBEIDET: DES. 1970 BYGNINGSRADETS 40 VEDTAK:

12/5-1971.



38.

ASKER REGULERINGSVESEN

Veinormaler 1970

BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKK

GEOM. UTE
"Avsn. B

VEINORMALER Kap. 5.1

OFFENTLIGE BETJENINGSANLEGG ~BUSS - STOPPESTEDER.

S 1

MAL CA.1:500
TALL ANGIR METER

| AMMMWY ARSI RERN i

—_—— N

e === —a 1.5
0.5 &5
f__ A - g ] !i|9"REEI lFE .
.5 as
—r— “;:Er___.:::

BUSSTOPPESTEDET MA PLASSERES UNDER HENSYNTAGEN TIL

DET LOKALE GANGVEISYST,0G HVIS MULIG | TILKNYTNING
TIL SYSTEMETS OVER/UNDERGANGER.

BUSSLOMMEN BOR IKKE HA STERKERE STIG. ENN 40 °/00.

‘&\\\

30(15) b/ 26
/1 A
75 (60) i/
A
FIGUREN VISER PLASSERING AV BUSSLOMMER F’;\ FRI VEISTREKNING.
DERSOM STOPPESTED ANLEGGES | TI«LKNY_TNING TiL VEIKRYSS,
SKAL DETTE PLASSERES ETTER ‘KRYSSET.
TALL | PARANTES GJELDER HVIS BUSSLOMMEN DIMENSIONERES FOR
OPPSTILLING AV EN BUSS. .
INKJGRINGENS _ MIN. LENGDE ER ANGHT UT FRA Vpx 60 KM/T, :

Vg =50 KM /T.

UTARBEIDET : DES. 1970

BYGNINGSRADEIS  VEDTAK{

12/5~1971.



39, Veinormaler 1970 GEOM. UTF
Avsn. B
ASKER RESULEBNASTESEN BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKK.  VEINORMALER S, e

OFFENTLIGE BETJENINGSANLEGG - BUSS-STOPPESTEDER. MAL CA.1:500

TALL ANGIR METER

TR AT LA L P
e e e e e e e

,, 30 (15)

1 WI' ‘ I

ra

1.5
ASSANNANTUARBMANANANNANANANNNNNNN
Rz40 35 8,50 R=40

GENERELT GJELDER TALLEN
[ JGIELDER FOR vp=90 KM/

( )JGJELDER HVIS BUSSLOMMEN

| eeem— e ————_ . Q 5
SENTERLINIE 4 _g’_

X KIOREBANE . - — s —————— i ——————

E FOR VD= 70 KM/[

SKAL DIMENSJONERES FOR OPPSTILLING AV, EN BUSS.

ENTERLINJESY

100 (85) |

’IV P
MIN. 40 [407] 30 (15) 30 [50 ]

e e SR i e : 7}4.__, o N e

Cm e —— - —f - F#kIOGREBANE- — - - - ———— . —
' 0.5

Wi

TR

e 3.5 11.50
A B o

BUSSTOPPESTEDET MA PLASSERES UNDER HENSYNTAGEN TIL DET _
LOKALE GANGVEISYSTEM ,0G HVIS MULIG | TILKNYTNING DERSOM STOPPESTED
TIL SYSTEMETS .OVER /UNDERGANGER.

. FIGUREN VISER PLASSERING AV BUSSLOMMER PA FRI VEISTREKNING.
ANLEGGES | TILKNYTNING TIL VEIKRYSS,
SKAL DETIE PLASSERES ETTER - KRYSSET.

BUSSLOMMEN BOR (KKE HA STERKERE STIGN. ENN 40%e.

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS ~VEDTAR: 12/5-1971. RETTET 30/10-7%.



Veinormaler 1970 Geom. utform,
Avs. B
ASKER REGULERINGSVESEN BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKKEN. VEINORMALER [P >3

PARKERING | TILKNYTNING TIL ATKOMST/BOLIGVEIER.

MAL 1:500

UTFORMING AV/AVKJ6RSEL, SE AVSNITT B KAP 3,1, S.1i

FRISIKT
SE KAP. 6.2. 51

30< =L< B0

L VED FORRETNINGS PARKERING b2.50m

UTFORMING AV AVKJORSEL, SE AVSNITT B KAP 3.1 S.l.\ T VED ANNEN PARKEING b=2.35m

i) FRISIKT
SE KAR 6.2, S.1.

STORRE PARKERINGSPLASS

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK:  42/5-1971. _RETTET 30/10-73.
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Veinormaler 1970

PARALELL UTKJORING FRA DOBBEL GARASIE.

R=2
SR " S — —
_—
FRISIKT e —
SE KAR 6.2, 8.1. [ |
‘EVI. HUS -

IPLASSER[NG
.
]

VEDRORENDE
FOR PRIVAI

MAKSIMAL
ATKOMST (F)

STIGNING
SE AVSNITT B, KAP 3.1, S..

VERTIKAL UTKJORING FRA DOBBELGARASJE.

Geom. utf.
Avs. B
Y —— BETJENINGSANLEGG FOR BILTRAFIKKEN. VEINORMALER K% 2.3
PRIVAT ATKOMST MED GARASJEPLASSERING.
MAL 1:500

HIInIIIIII Y ...........:f:fff:::::::ff:::‘..‘fffﬁ??:‘::‘:?‘:.:..w__g‘h, e

Rz15 Rz4 (20)

/ 'SNUPL

/ ERISIKT

____/______'__“L_f__ i _sf.g.araa,f, s.1
l‘h‘ ‘ﬂ\
VT, Hus- { i1
PLASSERING 4L

EVT. PORT
PLASSERES MIN.6 M

FRA KIOREBANEKANT.

07 FRISIKT
SE KAP6.2,5.1.

UTARBEIDET : DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK -

i£/5-19?10

REQTRT =AML r,



4.

ASKER REGULERINGSVESEN

Veinormaler 1970

FRISIKT

VEINORMALER

Trafikksystemet
Avsn. B
Kap. 6.1

STOPPSIKT / MOTESIKT,

S 1.

Felles atkomst/ | Bolig/ Matevei Sekundervei | Primervei
Veitype/klasse | Gang/sykkelvei Atkomstvei | Vo= 50 km/'t V= 60-80 Vy= 70-90
Vo= 25 km/t V=35 lm/t km/'t km/t
——— 15 30 45 62/105 1(gg)/*iso
. 210
Metesikt 30 60 100 140/220 (179)/310

( ) gjelder for reaksjonstid tr = 2 sek. 1) Horisontal vei.

Stoppsikt méd alltid sikres.

For den sikkerhetsmessige standard er det nedvendlg at de forventede kjerehastigheter legges til
grunn for beregning av nedvendig frisikt.

For veitype/klasse S og P ber milsettingen vere & sikre metesikt.

De i avsnitt B, kap. 1.2, 8. 1 engitte krav til linjefering exr min.krav
og ber bare nyttes under spesielt vanskelige forhold.

Min.krav til frisikt ved veikryss er angitt i avsnitt B, kap. 6.2, s. 1.
Kravene er basert pd & sikre stoppsikt ved reaksjonstid tr = 2 sek.
Ved kombinasjon mellom horisontal- og vertikalkurve samt ved krappe horisontalkurver, md utferes

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

UTARBEIDET: DES.1970

BYGNINGSRADETS  MEDTAK: 12/5-1971.
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Veinormaler 1970 GEOM. UTF
Avsn. B
VEINORMALER Kap. 6.2
ASKER REGULERINGSVESEN FRISIKT 0 < .

FRISIKTOMRADE VED VEIKRYSS.

FRISIKTOMRADETS MIN.STORRELSE ER FOLG.: 7

R

I

KL, i}mM :

- K,,L‘G}GM

F

PR \®/ﬁ@277};h

KLASSE B: L=35M
=i A F L= 35M
—»— M : L= 50M
e " Gow =90 M
—n— P: L=100M

FRISIKTOMRADER VED KRYSS VIL' OFTEST

VARE VIST PA REGULERINGSPLAN.

ALT SOM HINDRER OVERSIKTEN INNEN
FRISIKTOMRADET, FJERNES.

TERRENGET INNEN FRISIKTOMRADET

SKAL OM NODVENDIG AVPLANERES SLIK
AT DEITE PA INGEN STEDER LIGGER
HOYERE ENN 05M OVER KJOREBANENE.
EVENTUELT GJERDE SKAL HA MAX. HOYDE
LIK 0.8M OVER KJOREBANENE.

EVI. BEPLANTNING MA IKKE RAGE OVER

DENNE HOYDE.

PLANERING OG RYDDING AV FRISIKTOMRADER

MA SKJE SAMTIDIG MED AT SEWVE KRYSSET
ANLEGGES,

3

HER SKAL TERRENGET AVPLANERES SLIK

/1< KL.M} 20M AT DET IKKE BLIR LIGGENDE HOYERE ENN
< B KJOREBANENE .
,«m UM STORRELSER ER_FASTSAT Ul FRA
c2; N ) | e MINSTE TILLATIE DIMENSIONERENDE
= M ¢ Lo - ~ IR - HASTIGHET FOR HVER VEIIYPE,06G UT __
KLASSE I\él ‘ il:: 38& { KRAV_TIL STOPPSIKT.
—w— P L=100M |
B A — % R = REGULERINGSBREDDE
L 1 L 8

UTARBEIDET: DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEDIASS  12/5-1971.



44, Veinormaler 1970 Planfremstilling
Avs. (
ASKER REGULERINGSVESEN PLANTYPER. VEINORMALER gAP' 1 L

Prafikkplanen inngdr som en viktig delplan ved planer for areslbruk.
Skjematisk vises nedenfor vanlige plantyper for arealplanlegging og

trafikkelementenes interesseplan ved planutvikling fra Generalplan
til Reguleringseplan (bebyggelsesplan).

Generalplan|Disp.plan|Reg.plan|Bebyggelsesplan

Kollekt ivtrafikk/traseer —

Fjerntrafikkvel . Be—— s

Primgrveier

Sekundmrveier |

Mat efe ier ______.'
Atkomst/Boligveier ‘—_-J———

Turveier-leyper

Hoved gang/sykkelveier

Frilufts~bade/sports-

omrider

Felles-arealer (ballplasser)

Trafikkattraherende inst|/
service-virksomhet [ ————
(forretn.,skoler etc.)

TRAFIKKPLANENS PLASS | PLANLEGGINGEN.

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINGSRADETS VEDTAK: 127/5-1971.



Veinormaler 1970

Planfremstilling

Avs., C
ASKER REGULERINGSVESEN PLANTYPER VEINORMALER gAP Y

Generalplan utarbeides oftest i mAlestokk 1:10000-
25000. Planen innpasses i den regionale milsetting
og gir uttrykk for en meget grov arealdisponering
hvor omrdder for jord/skogbruk, omrdder for boliger,
omridder for ervervindustri og sentrums-service-
funksjoner avgrenses.

Sentral delplan ved generalplanen er kommunika-~
motor-primer- og sekundserveier foruten evt. spes.
traseer for kollektiv transport. Som basis for
kommunikas jonsplanen ber utarbeides en transport-
analyse.

Inn under generalplanen herer ogsd rekkefelgeplan
for utbygging samordnet med bl.a. en ressursanalyse
og onskelig vekstrate.

- Generalplanvedtekter stadfestes at departementet.

Disposisjonsplanen utarbeides gjerne i mdlestokk
1:2000-5000.

Planen er betydelig mer detaljert enn generalplanen.
Disposisjonsplanen omfatter et naturlig avgrenset
delomrdde i kommunen. Dimensjonerende enhet for
omrddesterrelsen vil ved boomrdder ofte vare ungdoms-
skole og nmrhetsbutikker. .

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

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

Som sentral delplan i
stér trafikkplanen.

disposisjonsplanleggingen

Trafikkplanen vil vise hovedlinjene det totale

trafikksystem, hvordan de trafikkattraherende
virksomheter betjenes, - samt hvordan trafikk-
sikkerhet og miljehensyn er ivaretatt, med utgangs-
punkt 1 trafikkdifferensiering og separering.

- Trafikkplanen ber diskutere og vise lokaliseringen

av flg. planelementer:

- Boomrdder og ervervsomrdder.

- Barne/ungdomsskoler.

- Institusjoner for barn/eldre. )det vises til retn

- Sterre lekearealer,ballplasser.)1injer for Asker

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

- Service/forretninger m.m.

- Hovedonskelinjer for g&/sykkel/tur-trafikk.

- Hovedsystemet for gang/sykkel/turveier, dettes

standard og evt. gangbroer/tunneler.

- Traseer for de kollektive transportmidler,stoppe-
' ~steder.

- Hierarkiet for motorkjeretsysystemet, - traseer.

UTARBEIDET : DES. 1970

BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12¢5-1971.



46. Veinormaler 1970 ; Planfremstilling

Avs. C
ASKER REGULERINGSVESEN PLANTYPER. VEINORMALER gAP. 12. 2

Reguleringsplan utarbeides oftest i mdlestokk
1:500-2000.

Planen er en detaljplan som behandler et mindre
avgrenset omrade.

I .tillegg til den detaljerte plassering av dis-
posisjonsplanelementene inneholder oftest planen
tomteoppdeling, bebyggelse med gesimsheyder,
fellesarealer (lekearealer, garasjer) m.m.

Reguleringsvedtektene til reguleringsplan omfatter
oftest bestemmelser om gesimsheyden, bebyggelsens
art, utforming og farger.

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

Stadfestet reguleringsplan vil danne grunnlag for
evt, ekspropriasjon/refusjon.

Bebyggelsesplan (situasjonsplan) kan utarbeides
serskilt, da oftest i mélestokk 1:500-1:1000.
Plantypen er aktuell hvor reguleringsplan ikke
viser bebyggelse, ofte ved reg.plan for industri/
service/erverv-arealer.

Situasjons-skisse er utsnitt av regulerings/be-
byggelsesplan i mdl 1:500-1:1000. I uregulert
strek vil sit.skissen vere utsnitt av kommunens
kartverk.

Situasjonsskisse utarbeides gjerne i forbindelse
med seknad om deling/bebyggelse.

UTARBEIDET : DES. 1970. BYGNINGSRADETS VEDTAK: 12/5%81971.




Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

SYMBOLER 0G BETEGNELSER.

VEINORMALER

Planfremstilling
Avs.
KAP 2.1,

S,

C

1-

GENERELT.

Ved plaﬁfrematilling ber nyttes de farge-

og rastersymboler som er angitt i avsnitt C,
kap. 2.2. ;

Regulerings- og bebyggelsesplan skal vise
nidverende og regulert eiendomsgrense samt
bebyggelse.

Skjeringstopp og fyllingsfot (terrenglinjen)
for velene angis. Ved velers senterlinje
forstés senterlinje i kjerebanen.

Dersom traseene ilkke er stukket i marken og
tverrprofilert,legges terrenglinjen inn ut
fra forutsatt lengde-profil og foreliggende
kartmateriale. )

Lengdeprofiler utarbeides 1 lengdemdlestokk
1: 1000 evt. 1:5000, og heydemdlestokk hen-
holdsvis 1:200 og 1:500.

Tverrprofiler lages i vert.mdlestokk 1120,

Detaljplaner for veikryss utarbeides i mal
1:200 eller 1:500.

For gang/sykkelveier ber medfelge lengde-
profil ell. stign.forhold angis p& hor.planen.

Ved reg.planer mdl 1:1000 skal planeringskanter
og reguleringslinje for vei angis.
Fargelegging skjer over hele reguleringsbredden.

Vedr. retningslinjer for detaljplaners utferelse
vises til Vegdirektoratets forslag til retnings- -
linjer utarbeidet februar 1969.

UTARBEIDET : DES. 1970 BYGNINC;SRADETS VEDTAK: 1245-1971.
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Veinormaler 1970

ASKER REGULERINGSVESEN

Miljovurderinger
Avsn. D

Kap. 1

VEITRAFIKKSTOY VEINORMALER |

GENERDLT,

Veltrafilkstey md i dag regnes som en av de mest
miljeforringende faktorer i vire boomrdider.

I serlig grad gjelder dette boomrider lango
hovedveiene,

For fi 4r tilbake ble det i planleggingen lagt
liten vekt p& miljefalktorer som forurensning,
stay, trafildesiltkerhet og landskapsestetiide,
Grunnen til at disse faktorer ble tillagt liten
velct sicyldes tildels vir manglende viten onm
deres betydning for lokalmiljset.

Trafilicstey bersrer 1 dog mange mennekser fordi
trafildtbelastningen har ekt kraftig pd veier
som ligrer inntil bebygde omrdder, - fordi nyc
hovedveier er bygoet tett opp til eksisterende
bebyr~clse, = eller fordi nye boligomrdider er
anlagt ner sterist trafikerte veier,

I forbindelse med areal- og trafildcplanlegging
bor det gekes tilrettelagt for disposisjoner
som hindrer at slike fornold oppstir.

Lt offelctivt tiltalk mot stey ligger i den over-
ordnede arealdisponering for ulike aktiviteter
og trafikkanlegz.

Hvorvidt bebygzelse blir genert av veitrafiice
stey, avhenger av avstand fra veien, belirzenhet
i forhold til veier, steyskjerming, veiens .
stigningsgrad, trafilmengde, trafikkhastishet

og andel tunge lcjereteyer.

Avskjerming av trafildistey f.eks, v.h.a. jordvoller
eller skjermer, lcan i en viss demping av stoy-
niviet.

Industriomrider har normalt lite behov for stuy-
beskyttelse og normalt stort behov for tilojene~
lighet for varetransport.

Service- oz kontoromrider har et moderat behov for
stoybeskyttelse og meget stort behov for biltil-
xjengelighet.

Boligomrdder har stort belhiov for steybeskyttelse og
lite eller moderat behov for biltilgjengelighet.

Sosiale institusjoner op skoler har et meset stort
behov for steybeskyttelse og et lite eller moderat
behov for biltilgjengelighet.

Hekreasjons— o lekeomriider har et meget stort behov
for steybeskyttelse og relativt lite behov for biltil-
gjengelighet.

Stey og trafilkksanering.

Differensiering og separering av trafikksystemet er
viktig ogsi sett fra steysynspunktet,

Differcusiering av kjereveiene serger implisitt for
at veleas stoyproduksjon defineres innen visse greunser.
For det a.net yir differensieringen anledning til .
fjerne unodiz trafikk fra bolig-, skole- oxr andre
steyutsatte omrdider, Prinsippet om en konsentrasjou
av hovedtrafikken, herunder mye tungtrafilde, til uoen
f4 kapasitetssterke veier, kan selvsagt forirsake
serlige problemer for de som bor i nmrhet av hoved-
veiene, men samtidig er muligheten til stede til
nettopp her 4 foreta forebyggende tiltak (endring av
vinduer/ventilasjon, brulcsendring, senking av kjere-
bane, anlegg av steyvoller/skjermer),

UTARBEIDET BYGNINGSRADETS 59EDTAK :
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ASKER REGULERINGSVESEN

Miljovurderinger

Avsn. D
Kap. 1

VEINORMALER > 2

VEITRAFIKKSTOY

MALING AV TRAPIKKSIOY,

Som mAl pd lydstyrke brukes av praktislce grunner
enheten decibel som er definert som ti ganger
logaritmen til forholdet mellom en lyds efl:ct
og et referensnivi, eller 20 ganger logariiunen
til forholdet meilom lydtrykket og et referens-
niva,

Lydtry'daivd = 10 log (ng = 20 1log (p) 4B)
po po
po = 2x10_5H/m2 )

For veitrafilksteymilinger benyttes enheten deci-
bel med A-filter (dB (ﬁ?. A-filtret undertrylklcer-
de lavere frokvenser, - de frekvenser me:meskeae
er minst felsomne overfor, - og er funnet 4
korrelere bra med vire subjektive reaksjcaer

=l stey.

.

| Mileenheten dB(A) er practisk 4 nytte fordi en
gkning pa 8-10 aB(A) oppfattes subjektivi som
en fordobling av lydstyrken.

Trafikiksteyen har en flukterende karakter og det
kan vere praktisk 4 kunne beskrive steyen over
en viss tidsperiode med ett eneste tall. Det er
ogsd enskelig at denne mdleverdien skal kunne
angi graden av forstyrrende virlkming.

De mdleverdier som nyttes kalles effelctivverdier,
Effektivverdien er en veiet middelverdi av den
Jflukktuerende trafikksteyen.

Lydtopper pdvirker effektivverdiene i betydeliy grad
selv om de er kortvarige. I de tilfelle hvor det er
relativt langt mellom sieytoppene og ganske stille
mellom dem, vil ikke effektnivdet gi det korrelkte
bilde av stzyulempene.

I slike tilfelle mA maksimalverdien (steytoppene)
ved det enkelte kjeretsys passering tas med i
vurderingen,

Stayfordelingen over dsgnet er ogsid av betydning.

En okning av steynivdet om natten vil av de fleste
oppfattes som en sterre ulempe enn en tilsvarende
okning om dagen. I normer kan skilles mellom grense-
verdier for dag og natt. Ved normal trafiklcfordeling
over degnet vil effektivverdier mAlt over degnet bli
tilstrekkelig neyaktige.

UTARBEIDET BYGNINGSRARET VEDTAK :
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ASKER REGULERINGSVESEN

VEITRAFIKKSTOY

Miljovurderinger

Avsn. D

Kap.
VEINORMALER 5

1
3

EFFEKT AV FORSKJELLIGE TILTAK MOT TRAFIKKSTOY,

- Senking av hastighet gir reduksjon. (3 aB(4)
ved reduksjon fra 90 til 70 lm/t.)

- Halvering av trafiklmengde gir reduksjon pi
3 aB(A).

- Forbud mot tungtraf kk gir reduksjon. (3 dB(A)
ved eksempel 10 % tungtrafikk),

- PForandring av stignlngsforhold gir reduksjon.
(3 dB(A\ ved endring med 50 o/oo og 10 ,. tung-
trafiki),

- Dliminering av veikryss gir reduksjon pd 3 dB(A).

- Steyvoll, steyskjermer gir reduksjon pi 5-12 aB(4).

-~ Bedre isolering av vinduer gir reduksjon pd
5-10 dB(A).

Lt gjennomkjeringsforbud eller lokal avstengning
ev en vel kan f.eks, 1ett redusere den opprinnelige
trafikimengde med 90ﬂ. Resultatet vil bli en
reduksjon i effektivnivdet pi ca. 10 dB(A).

L}
Endring 1 tillatt hastighet kan gi merkbare stay-
reduksjoner, lliinst stey oppnds i omridet 40-50 lm/t.

Endring av stoynivd i dB(A)

Opprinnelig hastighat | Ny hastighetsgrense km/t
lan/t 50 70 90
90 + 5 + 3 0
70 + 2 0] + 3
50 0] + 2 + 5

5

Andel tungtrafikk er av interesse for vurdering av

steyforholdene.

Tungtrafilkk er her definert som alle kategorier
lastebiler, samt sterre varevogner., Virkningen av
tungtrafikk kan uttrykkes gjenaom beregning av
antall personbiler som stosymessig motsvarer ¥n tung
bil. Dels kan ogsd angis hvilken reduksjon i effek-
tivnivd som oppnds ved & fjerne tunze biler fra en
trafildestrom,

En tung bil ved middel- | Hkcvivalerer stoymessig
hastighet, /1, antall personbiler

50 10

60 5

70 3

Av tabellen fremgdr at tung trafikk har serlig be-
tydning for steyniviet ved veier med moderate
hastigheter, inntil 50-60 lm/t,

Ved hastigheter pd ca. 50 lon/t kan angis folgende
redukasjoner i effektivniviet ved forbud mot tung-
trafikk pd veien:

Opprinnelig
antall lastebiler

i ¢l av kjoretayer| 40 30 20 15 10 5 %

Reduksjon 1
effektnivd ved
forbud mot

lastebiler 7 6 5 4 3 1

UTARBEIDET

BYGNINGSRADETS

VEDTAK:
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ASKER REGULERINGSVESEN

VEITRAFIKKSTOY

Miljovurderinger

Avsn. D
Kap, 1
S. 4

VEINORMALER

RETTLEDENDE TOLEANSEGRENSER.

Reguleringsvesenet fremmet i bygningsridets mote
21, februar 1973 forslag til rettledende toleranse-
agrenser for trafikkstaey.

Bygningsridet fattet da folgende vedtak:

"Bygningsridet finner for tiden ikke 4 ville treffe
vedtai om velledende retningslinjer for irafikdstoy
og avventer retningslinjer pd landsbasis,
Bygningsridet er imidlertid innforstdtt med at
reguleringsvesenet - ved vurdering av areai-

disponerinser - legger forslaret til grunn.

Byoaingsridet hor aed dette gitt uttoykk for ea
Adlsettinge i1 overensstemmelse med reguleririrs-
veseuets rorzlaz til vedtak som siteres:

1 a) Tratiidksteyniviet ved nybyjgring av ooiljinus,
undervisningslokaler og behandlingshjex
ildce md overstige en effektivverdi pa 35 dB(A)
over Jdegnet, @milt immendsrs med lukkecde
vinduer.
Ved trafikikirer med spesiell nattrarikic kan
kravet skjerpes, Innenders i boligomrdder
bar maksimalniviet ikke overstige 45 d:{A) om
inatten. '
Utearealer avsatt til opphold, lek og
rekreasjon mi legies slik at effektivverdien
over degnet ikie mi overstige 55 dB(A).

b) Det m& videre treffes tiltak slik at veiute
videlser og fremfering av nye veier iklke
forer tii forverrede trafilkkstsyforhold for
nerliggende boliger, lek og rekreasjonsarealer
i den utstrelkning de i pkt. 1 angitte grenser
for trafikkstsyniviet iklke kan tilfredsstilles,

2; Fo.r eksisterende bolighus, undervisnin:slokaler,
behandlingshjem, samt utearealer avsatt til lel:c
og rekreasjon som vil steybelastes med mer cun
10 dB(A) hoyere verdier enn angitt under pkt. 1,
bes reguleringsvesenet revurdere arealdisponnrTin:s
i l1lys av de endrede miljemessige forhold, ev .,
analysere mulighetene for serskilte steyde:.s _iv
tiltak, "

UTARBEIDET BYGNAGIGSRADE TS

VEDTAK *
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