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Forord 
Kollektivtrafikk på veg og gate har en viktig transportfunksjon i byer, tettsteder, regioner og mellom 
landsdeler. Nasjonale utfordringer knyttet til velferd, mobilitet, transport, universell utforming og miljø 
kan ikke løses uten at det legges til rette for mer og bedre kollektivtrafikk. 
 
Statens vegvesen har sektoransvar for veg og vegtrafikk innenfor rammer fastsatt av overordnet 
myndighet, jf. instruks gitt ved kongelig resolusjon av 15.mars 2011. Instruksen gir Statens vegvesen 
ansvar for å utvikle kunnskap og til å ta initiativ til og drive fram tiltak for bedre kollektivtransport 
innenfor og utenfor etatens ansvarsområder. Denne veiledningen inngår i dette arbeidet. 
 
Håndbok 232 tar utgangspunkt i at kollektivtransport er et viktig samfunnsmål. Håndboka tar primært 
for seg kollektivtrafikk på veg og gate. I hovedsak omfatter dette buss. 
 
Håndboken er en del av Statens vegvesens håndbokserie og er en veiledning på nivå 2. Håndbok 232 
må først og fremst sees på som er en teknisk veiledning for planlegging og utforming av infrastruktur 
for rutegående kollektivtrafikk på veg. Den er et supplement til håndbok 017 Veg- og gateutforming 
som inneholder krav knyttet til utforming av anlegg for kollektivtrafikk. Fraviksbehandling av krav i 
normalene følges etter fastsatte rutiner, jf. håndbok 017.   
 
Håndbok 232 Kollektivtransport på veg og gate erstatter tidligere håndbok 232 Tilrettelegging for 
kollektivtransport på veg (2008). Håndboken understøtter vegnormalene og gir anbefalinger om 
tilrettelegging for kollektivtransport på veg. 
 
Håndbøker som setter krav til utforming av kollektivanlegg er: 
 

¶ Håndbok 017 Veg- og gateutforming (2013) 

¶ Håndbok 018 Vegbygging (2011) 

¶ Håndbok 048 Trafikksignalanlegg (Signalnormalen) (2012) 

¶ Håndbok 111 Standard for drift og vedlikehold av riksveger (2012) 

¶ Håndbok 049 Vegoppmerking (2001) 

¶ Håndbok 050 Trafikkskilt (2012) 

Andre viktige håndbøker som er viktige for gode kollektivløsninger: 
 

¶ Håndbok 053 Variable trafikkskilt (2013) 

¶ Håndbok 072 Fartsdempende tiltak (2006) 

¶ Håndbok 142 Trafikksignalanlegg, planlegging, drift og vedlikehold (2007) 

¶ Håndbok 233 Sykkelhåndboka (2013) 

¶ Håndbok 263 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss (2013) 

¶ Håndbok 278 Universell utforming (2011)  
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Definisjoner og begreper: 
 
Administrasjonsselskap Fylkeskommunalt selskap hvis oppgave etter lov om yrkestransport er 

å planlegge og kjøpe inn transporttjenester for befordring av personer 
innenfor et geografisk område.  

 
Anropsstyring Passasjerer på holdeplass anroper bussen ved å trykke på en 

trykknapp. Et stopplyssignal som bussfører lett kan se i god avstand 
før avsvingingen fra vegen til holdeplassen aktiveres, evt. deaktiveres.  

 
Aksellast   Total belastning fra et kjøretøys aksel på underlaget. 
 
Bestillingstransport Kollektivtransport som kjøres etter behov og etter bestilling fra de 

reisende. Tilbys i tidsrom på dagen og i geografiske områder hvor det 
ikke går kollektivtrafikk i rute. 

 
Busslomme Areal for holdeplass som ligger inntil kjørebanen. Holdeplassen kan 

ligge i direkte kontakt med kjørebanen eller atskilt fra denne med en 
refuge. 

 
Bussveg/gate   Veg eller gate reservert og utformet kun for buss.   
 
Driftsoperatør  Selskap som har som oppgave å kjøre buss, trikk, t-bane, tog, båt 

eller ferge med hensikt å transportere personer kollektivt. Oppgaven 
er vanligvis gitt av det offentlige gjennom anbud eller andre avtaler. 
Noen ruter drives også uten offentlig støtte.  

 
Ekspressrute Dette er ruter som både kan være langruter og linjer med direkte trasé 

og færre stopp enn lokalruter. Fellesnevner for ekspressruter er at 
framføringshastighet er prioritert gjennom direkte traséer og få stopp. 

 
Holdeplass Fellesbegrep for all stopp knyttet til kollektivtrafikk. Det gjelder både 

kantstopp og busslomme med eller uten refuge ut mot kjørebanen. 
Holdeplass på begge sider av vegen regnes som to holdeplasser.  

 
Inn- og utfartsparkering Parkeringsplass opparbeidet nær holdeplass eller knutepunkt og 
 beregnet for parkering av bil og/eller sykkel. Plassene legges normalt i 

utkanten av byområder for å stimulere til kollektivtransport mot 
sentrumsområder eller andre målpunkter som flyplasser, andre 
byområder, større arbeidsplassområder. 

   
Kantlinje Oppmerket linje som markerer kjørebanens ytterkant. 
 
Kantstopp   Holdeplass for buss i kjørebanen.  
 
Knutepunkt Et sted i kollektivnettet der kollektivlinjer korresponderer med 

hverandre. Knutepunktet binder kollektivnettet sammen til et nettverk. 
De fleste knutepunkt har omstigningsmulighet buss ï buss. Noen 
knutepunkt har omstigning til bane, tog, båt og ferje. Knutepunkter kan 
ha navn som inkluderer ord som terminal eller stasjon. Et 
kollektivknutepunkt kan inneholde flere holdeplasser. 

 
Kollektivfelt Kjørefelt som ved offentlig trafikkskilt, er bestemt for kollektivtrafikk 

(for eksempel buss og taxi), samt de kjøretøy som nevnes i 
trafikkreglenes bestemmelser. 

 
Kollektivgate/-veg Gate/veg skiltet for å prioritere framkommelighet for kollektivtransport. 
 
Kollektivtrafikk Kollektive transportmidler i rutetrafikk. Trafikkvolum beregnes ut fra 

antall kjøretøy per tidsenhet per retning per strekning.      
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Kollektivtransport  Offentlig tilgjengelige transportsystemer med fast rutetrafikk og/eller 

bestillingstrafikk i by eller region for alle reisende med gyldig billett. 
Persontransport med drosje i rute til erstatning for buss i rute eller 
bestillingstransport regnes som kollektivtransport. Øvrig 
persontransport med drosje regnes som individuell transport.  

 
Langrute Bussrute som går over lengre strekninger og knytter sammen 

landsdeler. Har ofte også betegnelsen ekspressbuss. 
 
Leskur    Bygg på holdeplass som gir ly mot vær og vind. 
 
Linje Den geografiske dimensjonen av rute. Kjennetegnes ved et start- og 

endepunkt og den trasé som følger mellom disse. 
 
Linjenett Et nettverk av linjer som utgjør et samlet kollektivtilbud innen et 

geografisk område. 
 
Lokalrute Bussrute som går innenfor et mindre geografisk område, f. eks. en 

kommune.  
 
Pendelrute Gjennomgående bussrute som ikke terminerer undervegs. 
 
Plattform   Opphøyd venteareal på holdeplass for passasjerer. 
 
Punktlighet Et mål for grad av overensstemmelse med en på forhånd fastlagt 

tidtabell. 
 
Refuge    Fysisk skille mellom holdeplass og kjørebane. 
 
Regionrute   Bussrute på mellomlange strekninger innenfor daglig pendleravstand.  
 
Regularitet  Et mål for grad av likhet mellom aktuelle tidsintervall mellom for 

eksempel bussavganger. 
 
Reguleringsplass  Venteareal hvor busser kan vente mellom ankomst og avgang for ikke 

å oppta plass ved holdeplass/knutepunkt.  
 
Rute Beskrivelsen av hvor (trasé) og hvor ofte (frekvens) en strekning 

trafikkeres av buss eller trikk.  
 
Sambruksfelt Kollektivfelt som også er tillatt benyttet av kjøretøy med et visst antall 

passasjerer. 
 
Stamlinje  En prioritert linje med god framkommelighet og høy standard på 

holdeplasser. 
 
Stoppunkt Stedet på holdeplassen hvor bussens fordør vender mot plattform ved 

stans.   
 
Superbuss   Høystandard kollektivkonsept. Kalles også BRT (Bus Rapid Transit). 
 
Universell utforming  Med universell utforming menes fysisk utforming eller tilrettelegging av 

de ulike delene av transportsystemet slik at transportløsningene i 
anlegget kan benyttes av flest mulig. 

 
Vegholder Eier og den som har ansvar for drift og vedlikehold av vegen. Dette 

kan være Statens vegvesen (europaveger og riksveger), 
fylkeskommunen (fylkesveger), kommune (kommunale veger) eller 
private. 
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Håndbok 017 
Veg og 

gateutforming 
(2013)  

 

 Innledning  1
Kollektivtrafikken har flere viktige roller og oppgaver, og den skal bidra til: 

¶ mobilitet for alle 

¶ funksjonsdyktige byområder 

¶ miljø- og klimariktige transportløsninger ved at en betydelig del av biltrafikken på veg 
flyttes til kollektive transportmidler 

 
Denne veiledningen viser hvordan vi tilrettelegger for kollektivtransporten på offentlig veg, både på 
nye veger/anlegg og ved utbedring av eksisterende infrastruktur. Vegholderne i stat, fylke og 
kommune er primær målgruppe for løsninger som er beskrevet. 
 
Alle tiltak i veiledningen er basert på at løsningene er trafikksikre og tilfredsstiller kravene til universell 
utforming. Samtidig bygger løsningene opp under tiltak som gir kollektivtrafikken høy regularitet og 
god punktlighet, kortest mulig reisetid og god komfort. 
 
Statens vegvesen skal arbeide for et sikkert, miljøvennlig, effektivt og universelt utformet transport-
system for å dekke samfunnets behov for transport og fremme regional utvikling. Rammene for 
arbeidet er gitt gjennom instruks fastsatt med hjemmel i vegloven. Gjeldende instruks ble fastsatt av 
Samferdselsdepartementet 15. mars 2011. 
 
Statens vegvesen er ansvarlig for all detaljert planlegging av infrastruktur for kollektivtrafikk på eller 
langs riksveg. For kollektivtrafikk langs annen veg der det ytes statlig tilskudd, er annen vegmyndighet 
ansvarlig for planlegging. Ansvaret gjelder kjørevegen og stoppestedet, inkludert ventearealet, leskur, 
informasjonsbærer, signalanlegg, skilt og belysning, samt vedlikehold av disse elementene. 
Fylkeskommunens ansvar for rutetilbud inklusiv løyvetildeling, er fastsatt i Lov om Yrkestransport. 
 
I tillegg til vegvesenets ansvar for riksvegene, er de statlige riksvegkontorene stilt til disposisjon og 
underlagt fylkeskommunene for oppfølging av fylkesvegene, jf. veglovens § 10. 
 
Sektoransvaret gir Statens vegvesen et samlet ansvar for å følge opp nasjonale oppgaver for hele 
vegtransportsystemet, herunder delansvar på miljøområdet og for fagkompetanse på helhetlig 
bypolitikk og kollektivtransport. Sektoransvaret innebærer også å bidra til at det blir utviklet ny 
kunnskap og til at utdanningsinstitusjonene gjennomfører programmer som sikrer faglig kvalitet og 
rekruttering til sektoren. 
 
Sektoransvaret for kollektivtransport gir Statens vegvesen rett til å ta initiativ, oppmuntre og støtte 
andre som arbeider innenfor fagfeltet, men uten at staten overtar andres ansvar. Denne veiledningen 
er et verktøy basert på kunnskap og erfaring rettet mot de som planlegger, beslutter og utformer tiltak 
på området.   
 
Omtaler og krav i andre håndbøker som er spesielt viktige og har betydning for 
kollektivtransporten, er markert med grått felt i teksten. Omtaler og krav fra Håndbok 017 Veg og 
gateutforming er i tillegg markert med grått felt i margen, se eksempel til høyre. 
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 Marked- trender- utviklingstrekk  2

 Samarbeid og ansvar 2.1

God måloppnåelse innenfor kollektivtrafikken krever at vegholderne tar utgangspunkt i trafikantens 

behov i et aktivt samspill mellom flere ansvarlige parter. Høyere kollektivandeler ï markedssuksess ï 

oppnås best når infrastrukturen bygger opp under et driftsopplegg som har traseer, frekvenser, 

knutepunkter, informasjonssystemer og kvaliteter for øvrig utviklet av eller i samarbeid med de 

ansvarlige for driften av kollektivtrafikken. Infrastrukturens plass i en utviklingskjede for målrettet 

kollektivtrafikk er illustrert i Figur 1. 

 

På lokalt nivå er det fylkeskommunene som har ansvar for kollektivtrafikken, enten direkte eller 

gjennom et administrasjonsselskap. Disse kan også stå for informasjon om og kontakt med eventuelle 

kommersielle aktører på langrutemarkedet. Dersom plangrunnlag og innspill fra ansvarlig 

fylkeskommunalt organ ikke foreligger og ikke kan fremskaffes, bør driftsopplegg søkes utviklet i 

samarbeid mellom vegholder og kollektivtrafikkorgan. 
 

Arealbruk lagt til rette for kollektivtrafikk er en viktig forutsetning for å kunne betjene eksisterende og 

potensielle markeder på en rasjonell måte. Fortetting rundt knutepunkt og langs stamlinjer, samt å 

unngå byspredning, er viktige faktorer for god, samordnet arealbruk. Gode kollektivtraseer er mest 

mulig rettlinjet uten omveier, går sentralt i de områdene som skal betjenes, og har en relativt høy 

konsentrasjon av trafikkskapende aktiviteter ved holdeplasser og knutepunkter. 

 

For vegholder er det en viktig oppgave i arealplanleggingsprosessene å bidra til et kollektivtrafikk-

orientert utbyggingsmønster, i samarbeid med fylkeskommune/administrasjonsselskap. 

 

 

Figur 1 Infrastrukturens plass i utviklingen av kollektivtrafikken [1] 

 Kollektivtrafikkens oppgaver 2.2

Sammensetningen og betydningen av kollektivtrafikkens oppgaver varierer sterkt mellom geografiske 

områder. Mobilitet for alle gjelder over alt, selv om løsningene varierer, med bestillingstransport som 

mest aktuelt i de mest spredtbygde områdene. I storbyområdene står funksjonsdyktighet sentralt. 

Kollektive transportløsninger er areal- og kostnadseffektive, spesielt i byer og tettsteder. 

Kollektivtransporten bidrar til bedre personkapasitet i vegnettet enn om alle kjører i egen bil. Samtidig 

har miljø- og klimahensyn vesentlig betydning.  
 

Ulike roller og ulik grad av betydning for rollene gir seg utslag i sterkt varierende markedsandeler for 

kollektivtrafikken. På landsbasis foretas omlag 10 % av alle reiser kollektivt [2]. Dette gir 

kollektivtrafikken en andel på 14 % av alle motoriserte reiser. I Oslo skjer mer enn hver fjerde reise 

kollektivt, og dette tilsvarer 45 % av de motoriserte reisene. I de øvrige tre storbyområdene (Bergen, 

Trondheim og Stavanger) i sum er kollektivtrafikkens andel av alle reiser 13 %. I øvrige byområder er 

andelen omlag 5-8 %, og i resten av landet omlag 4 %.  
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De viktigste reisehensiktene for kollektivtrafikk er arbeids- og skolereiser. En vesentlig del av 

kollektivreisene (45 % på landsbasis) skjer derfor i rushperiodene. I storbyområdene har også 

innkjøps-, service- og fritidsreiser betydning, slik at det er grunnlag for et godt tilbud store deler av 

døgnet [2].  

 

I spredtbygde områder er skolereisene dominerende, og ofte er «åpne» skoleruter det eneste 

kollektive transporttilbudet. Hensyn til i sum gode kollektive transportløsninger tilsier derfor at 

skolelokalisering og kollektivtrafikkens knutepunkter sees i sammenheng. God samordning er også 

nyttig mellom skolenes timeplaner og bindinger i rutetidene i nettverket utenom skolerutene. 

 Markedsmål 2.3

Mål om økte kollektivtrafikkandeler krever et bredt sett av virkemidler, både innenfor det som er 

vegholders primæransvar og i samspill mellom stat, fylker, kommuner og administrasjonsselskap. 

Oppgavene er spesielt utfordrende i byområdene hvor det er et overordnet mål at all trafikkvekst skal 

tas med kollektivtransport, gange og sykling. Som en konsekvens må den relative veksten i 

kollektivtrafikken være vesentlig høyere enn det den gjennomsnittlige trafikkutviklingen tilsier. 
 

En kollektivtrafikkorientert arealbruk er et sterkt virkemiddel på noe lengre sikt. Både på kort og lang 

sikt er følgende virkemidler aktuelle: 

 

¶ samarbeid om kollektivtraseer med utgangspunkt i arealbruk, marked og driftsopplegg 

¶ samarbeid om knutepunkt- og holdeplasslokalisering, også med utgangspunkt i 

arealbruk, marked og driftsopplegg 

¶ samarbeid om informasjons- og serviceløsninger, der stoppesteder og knutepunkter står 

sentralt i kundenes muligheter for lett å orientere seg i og benytte seg av det kollektive 

transporttilbudet 

¶ riktig kapasitet i traseer, på holdeplasser og i knutepunkter 

¶ god og pålitelig framkommelighet med prioriteringstiltak, noe som gir høy forutsigbarhet 

for passasjerene  

Vegholders måloppfølging bør skje ut fra markedsmål og dermed ut fra virkningen av hele settet av 

virkemidler, ved siden av konkrete mål for framkommelighet, reisehastighet og punktlighet. 

 Trender internasjonalt 2.4

Internasjonalt satses det i en rekke land og byer på utvikling av høystandard bussløsninger BRT 
(BusRapidTransit)/ superbuss/ bussvei. Det finnes ingen entydig beskrivelse av hva som ligger i disse 
begrepene. I en utredning fra 2012 for Vegdirektoratet [3] er det blant annet sett på kjennetegn ved 
BRT-løsninger som er sammenlignbare med de fire største norske byene. Internasjonal litteratur viser 
at det gjennomgående legges følgende seks kjennetegn til grunn: 
 
1. Kjørebanen: Bussene har full prioritet i egne kjørefelt eller bussgater. Rette og tydelige 

linjestrekninger. Jevn og behagelig kjørebane. Kollektivfeltene er forbeholdt kun for kollektivtrafikk 

2. Kjøretøy: Høykapasitets, miljøvennlige kjøretøy med gjennomtenkt design og tydelig profilering. 

Ofte brukes ledd- eller dobbeltleddbuss med lavgulv og mange brede dører for rask av og 

påstigning.  

3. Stasjoner: Stasjoner i stedet for holdeplass skaper en ny identitet og større attraktivitet. Påstigning 

i nivå med bussgulvet, for å øke kapasiteten og tilgjengeligheten for alle. Relativt langt mellom 

stasjonene.  

4. Billettsalg: Billetter selges og sjekkes på stasjonene, slik at passasjerene kan gå om bord gjennom 

alle dører. 

5. ITS (Intelligent Transport System): Godt utbygget sanntidsinformasjon til passasjerer, sjåfører og 

trafikkplanleggere. Bussene har prioritet ved trafikksignaler 
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6. Drift: Tett og rask trafikk uten opphopning ute på rutene. Dette muliggjøres med separate kjørefelt, 

stasjoner i stedet for holdeplasser, kjøretøy med høy kapasitet, ITS, og salg og kontroll av 

billettene på stasjonene. 

Det påpekes i litteraturen at BRT er et helt konsept. Det går ikke an å velge et fåtall av bestanddelene 

og tro at man får fordelene av helheten i form av attraktiv kollektivtransport med høy 

gjennomsnittshastighet og frekvens, og uten opphopning ute på linjene. En grunntanke bak BRT- 

Superbussløsninger er at man skal tenke gode baneløsninger men bygge for bussbetjening. Dette 

skjer vanligvis fordi bussløsninger er betydelig rimeligere enn baneløsninger opp til en viss 

passasjermengde. Der man følger dette prinsippet «Tenk bane- bygg buss» kan man på et senere 

tidspunkt gå over til baneløsninger for å utnytte banenes fordeler med stor kapasitet. 
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 Fysiske stßrrelser og dimensjoner 3

 Buss 3.1

Transportmidlenes fysiske utforming (størrelse og kjøreegenskaper) stiller krav til det vegnett og de 
kjørearealene som kollektivtrafikken skal benytte. Dimensjonering av veg- og gatesystemer 
bestemmes ut fra dimensjonerende kjøretøy og dimensjonerende kjøremåte gitt i håndbok 017. 
 
Dimensjonerende buss for offentlig veg er 15 meter lang, 2,55 meter høy og med svingradius på 12,5 
meter. I by-, forstads- og regiontrafikken brukes både kortere og lengre busser. Det har vært 
gjennomført forsøk i Norge med 25 meter lange leddbusser med to ledd. Felles for alle er at 
dimensjonerende krav tilfredsstilles. Tabell 1 viser veiledende data for forskjellige busstyper.  
 
 

Busstype Lengde Bredde Høyde 
Bredde med 

speil 

Min. 
svingradius 
ytre karos-
serihjørne 

Overheng 
foran 

Overheng 
bak 

Totalvekt 

tonn 

Boggibuss 

(dimensjonerende) 

15,0 2,55 3,0 ï 4,1 3,05 ï 3,15 12,5 2,70 3,4 ca 26,5 

Midibuss 9,0 ï 10,5 2,40 ï 2,50 2,9 ï 3,2 2,65 ï 2,80  2,2  10 -15 

Normalbuss 12,4 2,55 3,0 ï 4,1 3,05 ï 3,15 12,0 2,85 3,4 ca 19,5  

Leddbuss ca 18,0 2,55 3,0 ï 3,4 3,05 ï 3,15 12,0 2,85 2,9 ca 26,5 

Langrutebuss 

 

12,0 ï 15,0  2,55 3,4 ï 4,1  3,05 ï 3,15 12,0 ï 13,0 2,85 2,9 ca 26,5 

25-meters 
leddbuss 

24,5 - 25,0 2,55 3,0 ï 3,4 3,05 ï 3,15 12,0 2,38 2,15 35 ï 40  

Tabell 1 Veiledende data for buss 

 
Bussers innstigningshøyde varierer. Normalt har lavgulvbusser innstigningshøyde 0,16 ï 0,18 meter 
og busser med nedsenkning 0,20 ï 0,22 meter. Busser med trapper/heis har høyere innstigning. 
 
Den maksimale høyden busser kan ha i Norge er avhengig av hvor de kjører. Punkter på vegnettet 
med fri høyde lavere enn 4,70 meter skiltes. Takoverbygg på terminaler og lignende bør 
dimensjoneres for fri høyde på 4,50 meter. De fleste busser, også dobbeltdekkere og turbusser, er 
lavere enn dette.  
 

Sporingskurver vist i håndbok 017 setter svingradius for dimensjonerende buss til 12,5 meter. 

Erfaringer viser at det er fornuftig å øke svingeradien til 13,0 ï 14,0 meter ved prosjektering. Dette 

både av hensyn til vintervedlikehold og for å unngå at bussens overheng foran eller bak skal sveipe 

inn over fortauareal. Se vedlegg 1 for sporingskurve for buss.  
 

  
 
 

 
 
 
 
 
Dimensjonerende kjøremåte beskriver den frihet et kjøretøy vil ha i veg/kjørearealet ved trafikkering av 
vegnettet, jf. kjøremåte A, B og C i Figur 2. På veger med busstrafikk anbefales primært kjøremåte A 
lagt til grunn. På gater i tettbebyggelse kan kjøremåte B aksepteres dersom hastighet og 
trafikkmengde er lav. Kjøremåte C kan legges til grunn i kollektivgater eller på knutepunkt der det kun 
er busstrafikk.  

 

Når en gate trafikkeres av buss i rute skal framkommelighet for dimensjonerende buss sikres. 
 
I områder med begrenset tilgang på areal, vil det være aktuelt å dimensjonere ulike elementer i 
veg-/gatesystemet etter kjøremåte B eller C for større kjøretøy, og etter kjøremåte A for mindre 
kjøretøy. Dette vil først og fremst være aktuelt for veger og gater i områder hvor andel større 
kjøretøy er relativt liten. 
 
 
 
 
 

Håndbok 017 
Veg og 

gateuforming 

(2013)  
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Figur 2 Framkommelighet dimensjonerende kjøremåte for hhv. A, B og C. 

 

For veger med kanalisering i sidevegen bør bussens overheng ikke gå inn over trafikkøya og 

kjøremåte A bør derfor benyttes. Dette av hensyn til ventende på trafikkøya, gående på gangareal 

langs vegen og fordi det kan gi mulige skader på materiellet. Overkjørbar trafikkøy kan benyttes for å 

gi buss og andre større kjøretøy lettere sving gjennom kryss uten å komme i konflikt med møtende 

kjøretøy. Det må da vurderes hvordan dette påvirker trafikksikkerheten, spesielt for gående/syklende. 

Der kjøremåte B benyttes kan møtende trafikk i sidevegen holdes tilbake med tilbaketrukket stopplinje 

jf. Figur 2. 

 

Der det går kollektivtrafikk, dimensjoneres kryss slik at busser kan kjøre alle svingebevegelser i 

henhold til sporingskurvene.  

 Gående, syklende 3.2

Anlegg for gående og syklende dimensjoneres ut fra mål gitt i oversikten nedenfor. 
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 Holdeplasser, snuplasser 4
Holdeplassen er stedet der de reisende første gang møter transportmiddelet på reisen. En holdeplass 
som gjerne benyttes igjen av de reisende, preges av god kvalitet for alle. God og sikker atkomst til 
holdeplassen øker bruken. Det stilles krav til trafikksikre løsninger og til tilgjengelighet for alle og 
relevant og nyttig trafikantinformasjon både for faste og nye passasjerer. I områder med flere 
holdeplasser og kryssende kollektivtrafikk bør det tas hensyn til effektiv omstigning til andre ruter og 
driftsarter.  

 Holdeplassavstand 4.1

En holdeplass skal betjene publikum nærmest mulig start- og målpunkt for reisen. Holdeplasser kan 
likevel ikke forventes lagt alle steder man skulle ønske det. Dersom holdeplassene legges tett vil 
tilgjengeligheten være god, men gjennomsnittsfarten for bussen vil gå ned og dermed gi lengre 
reisetid. Lang avstand mellom holdeplassene vil gi lenger avstand til/fra holdeplassene. For 
passasjerene som allerede er på bussene vil lengre holdeplassavstand kunne gi kortere reisetid.  
 
I byområder anbefales en avstand mellom holdeplasser på stamlinjer på 500-800 meter. Utenfor 
tettbygde strøk vil avstanden mellom holdeplassene normalt være lengre. Lokale busslinjer kan ha 
kortere holdeplassavstander. Langruter, regionruter, superbuss og lignende linjer vil oftest ha lang 
avstand mellom holdeplassene for å redusere reisetiden.  
 

 

Figur 3 Flatedekning med 400 meter gangavstand til holdeplass og ulik holdeplassavstand  

 
En dør til dør reise består av tiden om bord på transportmiddelet og tiden det tar å komme til og fra 
holdeplass. Tabell 2 viser tiden det tar å gå og sykle til og fra holdeplassen med ulike 
holdeplassavstander. 

 

  Avstand til holdeplass 

 Hastighet 200 meter 500 meter 800 meter 1500 meter 

 
Gange 

45 m/min (barn/eldre) 4,5  11  18  33  

85 m/min (voksne) 2,5 6 9 18 

110 m/min (ungdom) 2  4,5  7  14  
 
Sykkel 

10 km/t 1,2 3 5 9 

15 km/t 0,8 2 3 6 

20 km/t 0,6 1,5 2,5 4,5  

Tabell 2 Veiledende tidsbruk i minutter til/fra holdeplass for gående og syklende [4] 

 
Trasé og holdeplassmønster som vist til venstre i Figur 4, gir kort avstand til holdeplass for flere, men 
lengre kjøretid [5].  
 

  

Figur 4 Langsom, ineffektiv linje vs. en rask og effektiv linje [5]  
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Rette traseer og få holdeplasser som vist til høyre Figur 4, gir høyere gjennomsnittlig hastighet, 
kortere kjøretid og lenger gangtid. For langruter er det særlig viktig å søke å unngå lange omkjøringer 
utenom hovedlinja. Mange 5-minutters avkjøringer gir samlet sett betydelig økt reisetid på en lang 
linje. Tilpasning til lokale linjer, kiss&ride og innfartsparkering vil være en løsning. 

 Plassering av holdeplasser 4.2

Flere forhold påvirker plasseringen av holdeplasser: 
 

¶ generell vurdering av trafikksikkerhet 

¶ holdeplasser plasseres etter signalanlegg av hensyn til prioritering av buss  

¶ hensynet til på- og avstigning både gjennom for- og bakdør tilsier at plattformen legges 

på rett linje  

¶ holdeplasser i venstrekurve unngås da sjåføren har dårlig sikt i speil og høyre bakhjul 

vanskelig kommer inntil plattform  

¶ holdeplasser i høyrekurve unngås da sjåføren har dårlig sikt i speil  

¶ tilknytning til gang- og sykkelveg  

¶ plassering av fotgjengerkryssinger slik at fotgjenger naturlig bruker de anlagte 

krysningspunktene enten disse er i plan eller planskilte 

¶ kundenes behov ved omstigning 

 

 
 
Holdeplasser legges der det er tilstrekkelig sikt i begge retninger, ikke i uoversiktlige kurver, ved 
bakketopper og lignende. Holdeplasser kan legges innenfor frisiktsoner i vegkryss. Konfliktnivået vil 
være avhengig av bussfrekvens og trafikkmengder. Leskur og sykkelparkering plasseres utenfor 
frisiktsonen. 
 

 

 Plassering ved kryss 4.3

 
 
Holdeplasser anbefales plassert etter kryss. Avviklingen av øvrig trafikk, ulike traseer for ulike linjer og 
hensyn til atkomst fra nærliggende bebyggelse kan imidlertid tilsi en annen plassering. Ved plassering 
av holdeplasser bør det gjøres en samlet vurdering som også har med seg trafikksikkerhetsaspektet.  

 
I planskilte kryss er ruterkryss med holdeplasser på rampene den løsningen som er mest gunstig for 
kollektivtrafikken, jf. Figur 5. Dette fordi den gir få svingebevegelser og god komfort. Ved andre 
krysstyper vil kjøreveg for buss bli lengre, og mer komplisert.  
 

Holdeplasser bør ikke ligge slik at bussen stanser nærmere enn 5 m foran et gangfelt eller minst 
1 m etter gangfeltet (bussens bakpart).  

Det skal sikres sikt bakover fra bussens speil i en lengde lik 1,2 ganger stoppsikt.  
 

Dersom bussen svinger av på en sekundærveg, bør holdeplasser plasseres i sekundærvegen. 
 
Når holdeplass anlegges i tilknytning til plankryss, plasseres den etter krysset på primærvegen. 
Dersom det er gangveg på den andre siden av krysset kan holdeplassen plasseres i tilknytning til 
denne. 

Håndbok 017 
Veg og 

gateuforming 
(2013) 
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Figur 5 Eksempel på plassering av holdeplasser i planskilt kryss  

 

 
 
På holdeplasser som ikke ligger i direkte tilknytting til kryss, og der bussene må foreta en tidkrevende 
omkjøring for å betjene holdeplassen, kan det etableres såkalt anropsstyring. Dette kan benyttes ved 
holdeplasser der det er et lite antall påstigende passasjerer. Systemet fungerer slik at ventende ved 
holdeplassen trykker på en knapp og påkaller bussen. Et stopplyslyssignal aktiviseres langs 
busstraseen slik at bussfører i god tid før avkjøringen fra hovedvegen får signal om å ta av fra 
hovedvegen for å betjene holdeplassen.  
 

 

Figur 6 Eksempel på anropsstyrt holdeplass  

 
Anropsstyrte holdeplasser krever meget god informasjon til de reisende på holdeplassen. 
Informasjonen må enkelt beskrive hvordan systemet fungerer. Overføring av signal løses teknisk med 
fast eller trådløs kabelforbindelse mellom trykknapp på holdeplass og signalet ved vegkanten. Signalet 
ved vegkant anbefales å være to separate lyskilder (to for å unngå tapt anrop hvis ett signallys svikter) 
som gir hvitt signal.  Lyset kan slukkes automatisk etter et forhåndsinnstilt antall minutter. Det finnes 
ulike tekniske løsninger for hvordan anropsstyring utformes i praksis.  

I tilknytning til planskilte kryss bør busslommer langs primærvegen unngås. I stedet bør 
holdeplassene plasseres på rampene nær sekundærvegen slik at bussene får benytte av- og 
påkjøringsrampene på vanlig måte. 

Håndbok 017 
Veg og 

gateuforming 

(2013) 
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 Valg av holdeplasstype 4.4

Valg av holdeplasstype på veger og gater og for de ulike dimensjoneringsklasser er angitt i håndbok 
017. Kravene fra håndbok 017 er oppsummert og sammenstilt i dette kapittelet. Ved valg av 
holdeplasstype må det alltid gjøres en vurdering av trafikksikkerhet, framkommelighet og stedlige 
forhold. Valg av holdeplasstype må også hensyn til marked og kapasitetsbehov. 
 

 
 
Busslomme er nærmere beskrevet i kapittel 4.5.1 og kantstopp i kapittel 4.5.2. 
 
Busslomme er areal for holdeplass som ligger inntil kjørebanen. Holdeplassen kan ligge i direkte 
kontakt med kjørebanen eller atskilt fra denne med en refuge. Busslommer gir god framkommelighet 
for biltrafikken, men medfører normalt økt tidsbruk for kollektivtransporten. Inn- og utkjøring av 
busslomme tar lenger tid enn ved kantstopp og gir dårligere komfort for passasjerene. Busslomme 
krever også mer areal.  
 

 

Figur 7 Busslomme 

 
Kantstopp er holdeplass med stopp i vegbanen. Kantstopp prioriterer kollektivtrafikkens 
framkommelighet fremfor biltrafikken. Kantstopp gir kortere reisetid og god komfort for 
busspassasjerene. Der det er mye busstrafikk kan kantstopp hindre framkommelighet for andre busser 
og øvrig trafikk. Løsningen er lite arealkrevende. 
 
I bygater og i tettbygde strøk anbefales kantstopp som normalløsningen. Kantstopp kan også 
etableres utenfor tettbygd strøk der det ut fra trafikksikkerhetshensyn er akseptabelt at bussen stopper 
i kjørebanen. Forbikjøring av buss på holdeplass ved kantstopp kan medføre et 
trafikksikkerhetsproblem.  
 

 

Figur 8 Kantstopp  

 
Holdeplass med kun 512-skilt er ikke normert løsning. Løsningen skal ikke benyttes ved nyanlegg eller 
utbedring. Løsningen tilfredsstiller ikke kravene til universell utforming og kan ikke etableres 
permanent. Løsningen kan etableres midlertidig, f. eks. der det oppstår behov for transport av 
skolebarn, inntil permanent løsning er på plass. Følgende kriterier oppfylles i tillegg: 
 

¶ ÅDT < 1500 

¶ løsningen vurderes som tryggere enn at passasjerene går langs hovedvegen 

¶ tilfredsstillende sikt 

¶ venteareal utenfor kjørebanen (i avkjørsler, stikkveger, ved postkasser e.l.)  

¶ trafikksikkerhetsvurdering viser at løsningen er akseptabel. En slik vurdering omfatter 
også kryssing av veg til/fra holdeplass og eventuell atkomst til holdeplass langs vegen  

 
Skiltvedtak skal fattes av skiltmyndighet som normalt. Dette er nærmere beskrevet i kapittel 4.5.3. 
 

Holdeplasser skal utformes som kantstopp eller busslomme (med eller uten refuge) 
Håndbok 017 

Veg og 
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(2013) 
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 Kriterier for valg av holdeplasstype i gater 4.4.1

Kantstopp i gater gjelder for fartsgrense til og med 50 km/t. 
 

 
  

    Kriterier for valg av holdeplasstype på veger og gater 4.4.2

For hver av de ulike dimensjoneringsklassene er det i håndbok 017 angitt hvilken holdeplasstype som 
bør anlegges ut fra trafikkmengde og fart. Tabell 3 gjengir anbefalinger fra håndbok 017 om valg av 
holdeplasstype på veger.  
 

 Hastighet 

ÅDT 30, 40, 50 km/t 60, 70 km/t 80 km/t** 

< 1500 Kantstopp Kantstopp/busslomme Kantstopp/busslomme 

1500-4000 Kantstopp Kantstopp/busslomme Busslomme 

4000-12000 Kantstopp Busslomme Busslomme 

> 12000 Busslomme* Busslomme På rampe/busslomme 

* Ved 4-feltsveg kan det bygges kantstopp ved 30, 40, og 50 km/t også ved trafikkmengder over 12000. Der det er 

kollektivfelt kan det bygges kantstopp også uavhengig av ÅDT på vegen. Her er det antallet busser som er avgjørende. 
** Busslomme bør bygges med refuge ved hastighet 90 km/t 

Tabell 3 Kriterier for valg av holdeplasstype på veg 

 
Spesielt for holdeplasser med hastighet 80 km/t og høyere: 
 

¶ 80 km/t og ÅDT > 12000: Holdeplass plasseres normalt på ramper. Dersom det er lang 
avstand mellom rampene kan busslommer med refuge benyttes etter fravikssøknad 

¶ 90 km/t og ÅDT 6000-12000: Dersom holdeplasser anlegges i tilknytning til planskilte 
kryss skal holdeplass lokaliseres til rampene som busslomme. Dersom holdeplass 
anlegges på strekninger med plankryss utformes holdeplass som busslomme med refuge 

¶ 100 km/t og ÅDT >20000: Holdeplasser skal ikke plasseres langs hovedveg, men 
kanaliseres til ramper 

 
Ved stopp i kollektivfelt kan kantstopp anlegges også ved fartsgrense over 50 km/t. For sambruksfelt 
gjelder kriterier som angitt i Tabell 3. 

 Utforming av holdeplasser 4.5

 Busslomme 4.5.1

Utforming av busslomme er vist i Figur 9. Busslommer bygges normalt med standard som ny veg 
(merket "Ny" i tabellen i figuren). Ved utbedring av vegstrekninger kan busslommer utbedres etter 
utbedringsstandard (merket "Utb." i Figur 9).  
 

 
 

Kantstopp i kjørefelt: 

¶ 2-feltsgater med ÅDT < 10 000 

¶ 4-felts gater 

¶ Kollektivfelt og sambruksfelt 

Busslomme 

¶ 2-feltsgater med ÅDT > 10 000 

¶ Fartsgrense 50 km/t ved skoler, institusjoner og holdeplasser som har 
knutepunktsfunksjon 

¶ Linjer med 30 busser eller mer i dimensjonerende time 

 
 
 

Melding om bruk av busslommen etter utbedringsstandard skal sendes til Vegdirektoratet 
(hb017@vegvesen.no). 

Håndbok 017 
Veg og 

gateuforming 
(2013) 

Håndbok 017 
Veg og 

gateuforming 

(2013) 
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Ved punktutbedringer som utbedring av enkeltholdeplasser legges «Ny» standard til grunn. I tilfeller 
der de stedlige forholdene tilsier at det vanskelig lar seg gjøre, kan eksisterende busslommer bygges 
etter «Utb.» standard. Melding om bruk av busslommen etter utbedringsstandard skal sendes til 
Vegdirektoratet også i slike tilfeller. 
 

 

Figur 9 Busslomme ved nybygging og utbedring  

 
Innkjøringsradien R1 viser kurven mellom vegens kantlinje og busslommens innkjøring. R2 viser 
utkjøringsradien.  
  
Busslommer bør avsluttes mot kryss og avkjørsler for å unngå at de brukes som påkjøringsrampe for 
trafikk fra sideveg. Plassering og utforming av gangfelt og krysningspunkt for gående utformes i 
henhold til håndbok 270 Gangfeltkriterier. 

Ulike prinsipper for utforming av busslomme 

Figur 10 - Figur 15 viser prinsippskisser for utforming av busslomme. 
 
Figur 10 viser busslomme med trafikkøy som deler busslommen fra kjørebanen. Bredden på trafikkøy 
skal være 1,5 meter pluss 0,5 meter, og lengden n*20+10 meter. Løsningen kreves kun ved 
fartsgrense 90 km/t. 
 

 

Figur 10 Busslomme med delende trafikkøy 

 
Figur 11 viser busslomme med gjennomgående sykkelveg bak fortau og plattformen. Løsningen 
benyttes for å skille gående og busspassasjerer fra syklende. Leskuret bør plasseres mellom plattform 
og sykkelvegen for å hindre konflikt mellom gående og syklende. Det må sikres tilstrekkelig fri bredde 
på plattformen ved leskuret, jf. Figur 31. Dersom det ikke er tilstrekkelig bredde mellom leskur og 
kanstein til effektivt vedlikehold og sikkert oppholdsareal, kan leskuret plasseres bak sykkelvegen. 
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Figur 11 Busslomme med sykkelveg ledet bak fortau og plattform 

 
Figur 12 viser busslomme langs gang- og sykkelveg med liten sykkeltrafikk. Ved høy sykkeltrafikk bør 
gående og syklende skilles. 
 
 

 

Figur 12 Busslomme langs gang- og sykkelveg 

 
Figur 13 viser busslomme på strekning med sykkelfelt. Forbi busslommen blir sykkeltrafikken ledet bak 
plattform for å redusere konflikt mot bussreisende. Sykkeltraseen bør da utformes som gang- og 
sykkelveg eller sykkelveg med fortau forbi holdeplassen. Denne løsningen kan benyttes der det er stor 
sykkel- og busstrafikk. 
 
 

 

Figur 13 Busslomme på strekning med sykkelfelt og stor busstrafikk 

 
Figur 14 viser løsning med busslomme på strekning med sykkelfelt og med liten andel busser. Da kan 
sykkelfelt føres rett fram og utenfor busslomme på busslommens venstre side. Da kommer syklende 
og av- og påstigende busspassasjerer ikke i konflikt med hverandre. Samtidig får syklende en direkte 
føring. Ved høy busstrafikk anbefales ikke løsningen da det oftere oppstår konflikt mellom 
busstrafikken og sykkeltrafikken. 
 
 

 

Figur 14 Busslomme på strekning med sykkelfelt og liten busstrafikk 

 
Figur 15 viser ensidig toveis busslomme med oppstillingsplass for to busser. Denne løsningen 
benyttes normalt bare utenfor tettbebyggelse eller ved mindre knutepunkter. Løsningen tar hensyn til 
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trafikksikkerheten til passasjerene til/fra holdeplassen der kryssing av vegen er vanskelig og under-
/overgang er vurdert som mindre aktuelt. Aktuelle steder å anlegge ensidig toveis busslomme er på 
steder med ensidig bebyggelse, ved institusjoner, skoler og andre spesielle anlegg samtidig som det 
er stor trafikk på hovedvegen, mye tungtrafikk eller høy hastighet. På strekninger med mye trafikk kan 
det være problematisk for bussene å komme inn/ut fra holdeplassen. 
 
Ensidig toveis busslomme er mer arealkrevende enn busslommer på hver side av vegen. Løsningen 
krever tilstrekkelig sikt ved utkjøring og bussens svingradius i manøvrering inn og ut av busslommen. 
Plattform bør være minimum 2,5 meter bred på løsning som vist i figuren. Leskur kan også plasseres 
på plattform. 
 
 

 

Figur 15 Ensidig toveis busslomme 

 Kantstopp  4.5.2

Utforming av kantstopp er vist i Figur 16. Løsningen er vist med fortau. Kantstopp benyttes ofte som 
hovedløsning i byer og tettsteder. Kantstopp gir raskere holdeplassbetjening enn busslommer og 
bidrar sterkere til prioritering av kollektivtrafikken. 
 

 
 
 

 

Figur 16 Utforming av kantstopp  

Ulike prinsipper for utforming av kantstopp 

Figur 17- Figur 28 viser prinsippskisser for utforming av kantstopp.  
 
Figur 17 viser kantstopp med utlagt plattform. Denne type holdeplass egner seg godt der 
tilgjengelighet til holdeplass vanskeliggjøres av parkerte biler eller hvor det er behov for å redusere 
farten. I stedet for et lengre brudd i parkeringen kan plattformen legges ut over en kortere strekning. 
Det er viktig at bredden på den utlagte delen er større enn de bredeste parkerte bilene. Krav til 
utforming av kantparkering er beskrevet i håndbok 017 Veg og gateutforming. Løsningen anbefales 
ikke ved skiltet hastighet over 40 km/t. 

Kansteinhøyde ved området for på- og avstigning bør være 18 cm. 
Håndbok 017 

Veg og 
gateuforming 

(2013) 
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Figur 17 Kantstopp med utlagt plattform  

 
Figur 18 viser holdeplass med utlagt plattform på begge sider, også kalt timeglasstopp. Denne 
løsningen egner seg best der den er en del av et mer omfattende sett av virkemidler for å redusere fart 
(ved skoler, miljøgater, gatetun og boliggater). Hensikten er å gi kort betjeningstid for bussen samtidig 
som trafikksikkerheten ivaretas. Løsningen er lite plasskrevende og det kan etableres holdeplass i 
begge retninger. Løsningen anbefales ikke ved skiltet hastighet over 40 km/t. 
 

 

Figur 18 Timeglassholdeplass  

 
Figur 19 viser holdeplass i gater med parkering. Inn- og utkjøringslengder må sikres som ved 
busslommer. Krav til utforming av parkeringsplass er beskrevet i håndbok 017.  
 

 

Figur 19 Kantstopp i gater med parkering 

 
Av trafikksikkerhetsmessige hensyn kan det være behov for å hindre at bussene blir forbikjørt ved bruk 
av motsatt kjørebane. Dette kan gjøres med refuge eller dobbel sperrelinje (Figur 20). Dobbel 
sperrelinje tillates ikke der fartsgrensen er 50 km/t eller lavere. Da benyttes tettstedlinje (varsellinje) 
som standard med 3 m strek ï 1 m opphold. 
  

 

Figur 20 Kantstopp med dobbel sperrelinje 

 
 
 
 
 
 
 
 




































































