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Planlegging med
k et driftsperspektiv




Driftsvennlige gang- og sykkelanlegg (gs-anlegg) er kostnads-
effektive, har lang levetid og er trygge for trafikantene.
Grunnlaget for god drift og vedlikehold legges i requlerings-
planen og byggeplanen. | denne artikkelen ser vi derfor naermere
pa planleggings- og byggefasen fra et driftsperspektiv.

Driftsansvarlige bor involveres tidlig

Det er avgjprende at driftsansvarlige deltar i planprosessen og er sentrale
premissgivere for valg av lpsninger i et levetidsperspektiv. De har kunnskap
om lokale vaer- og fpreforhold, hvordan trafikantene agerer og hvilke lpsninger
som fungerer og ikke fungerer med tanke pa drift og vedlikehold. Involvering er
kanskje ekstra viktig i planleggingen av gs-anlegg, da disse er mindre og ofte
plasseres pa steder der det er knapt med plass.

Det er saerlig viktig at anleggene dimensjoneres og planlegges for vinterdrift.
Om vinteren trenger driften ekstra areal til snglagring, og arealene ma driftes
mye oftere enn resten av aret. Det som fungerer godt om vinteren, fungerer
garantert godt resten av aret. Tidlig i planleggingen bor driftsansvarlige i sam-
arbeid med vegplanleggere bli enige om et driftsopplegg (vinterdriftsstandard,
utstyr, kjoretoy, frekvenser osv.) som legges til grunn. For planene ferdigstilles
bor de gjennomgas/revideres av driftsansvarlig for a forsikre at lesningene
matcher det planlagte driftsopplegget.



Dette er ogsa presisert i vegnormal N100 Veg- og gateutforming:

Veg- og gateanlegget utformes slik at drift og vedlikehold kan utfgres effektivt
0g sikkert. Driftsopplegqg for sommer- 0g vinterdrift vurderes og kan gi behov for
spesielle arealer. Plass til sng og snpopplag skal vurderes spesielt med hensyn
til utforming av tverrsnitt. Det tas hensyn til framtidige klimaendringer.

Tidlig i planleggingen ma det avklares hvilke typer kjoretpy som er aktuelle a
kjore pa gs-arealene. Dette omfatter driftskjoretgy, men det kan ogsa veere
andre kjpretpy som spppelbiler eller lastebiler som leverer varer. Kjpretpyene
skal ha tilfredsstillende framkommelighet, og det skal vaere god trafikksikkerhet
og framkommelighet for fotgjengere og syklister.

En enhetlig driftsstandard gir effektiv drift

Det bor planlegges enhetlige strekninger, og den fysiske utformingen av gs-anlegge-
ne, bredde, dekke, vequtstyr og lignende, bor vaere ensartet. Dette vil fore til at driften
kan gjennomfares effektivt med det mest egnede kjpretpyet og utstyret pa hele ruten.
For maskinell drift trengs det minst 2,0 meter bredde, men gjerne bredere, og denne
bredden bor veere sa gjennomgaende som mulig. Hvis man bygger smalere, ma man
drifte med spesialutstyr, og kjgretpyene ma ofte stoppe opp for a slippe fotgjengere og
syklister forbi. Det er flere arsaker til at dette er uheldig:
- Ineffektivitet pavirker hastigheten som igjen pavirker driftskostnadene.

Flere typer utstyr gir pkte kostnader. Spesialutstyr koster mer.

(Okte kostnader forer ofte til at noe driftes sjeldnere eller ikke i det hele tatt. Dette
forer videre til kortere levetid, eller i verste fall at anlegget blir trafikkfarlig eller settes ut
av funksjon.

Folg handboker, men ta lokale hensyn

Kravene i Statens vegvesens vegnormaler og veiledninger er i hovedsak kostnads-
effektive og gir gode resultater, sa lenge man tar hensyn til drift, vedlikehold og lokale
forhold. Viktige lokale forhold er blant annet driftsregime, trafikkmengder, topografi og
klima (sngmengde, vintertemperaturer, nedbgrsmengder og lignende).



Her kommer en oppsummering av de viktigste kravene i vegnormalene for
gs-anlegg og hvordan de bor vurderes med hensyn til drift og vedlikehold:

Bredder angitt i N100:

Gang- og sykkelveg: 2,5-3,5 meter

Dette er tilfredsstillende mal for gjennomfering av drift, forutsatt at det er plass til
snpopplag langs gang- og sykkelvegen. 3,56 meter bredde gir feerre konflikter mellom
driftskjoretpy og trafikanter.

Sykkelveg med fortau, fortausbredde: 1,5-2,5 meter

For driftskjpretpy er det en fordel om bredden er 2,5 meter. Er bredden mindre ma
driftskjoretoyet kjore pa skratt med ett hjul pa sykkelvegen og ett pa fortauet. Resultatet
blir at det ligger igjen sne, sand og rask langs kantsteinen som skiller fortau og sykkelveg.

Sykkelfelt: 1,5-2,0 meter

Dette er tilfredsstillende mal for drift, gitt at det ikke er hindre mellom kjgrebanen og
sykkelfeltet (da vil det vaere behov for manuelt arbeid eller tilpasset utstyr). Veer obs pa
at sykkelfelt krever intensiv drift: Smuss, lgv, sng og slaps akkumuleres langs ytter-
kanten av sykkelfeltet og reduserer bredden dersom det ikke fjernes raskt. Derfor er 2,0
meter bredde a foretrekke.

Fortau, ferdselsareal: Minimum 2,0 meter

Minimum 2 meter er tilstrekkelig for & sikre framkommelighet for driftskjgrety. Det er
viktig at bredden er gjennomgaende og at sngopplag plasseres utenfor ferdsels-
arealet. Videre ma det gjores lokale vurderinger om plassering av vegutstyr, mgblering
0g vegetasjon, og helst unnga a lage ferdselsarealer som krever manuelt arbeid eller
spesialtilpasset utstyr fordi det er for trangt.

Figur 1: Sng kan lagres i mgbleringssonen. lllustrasjon: Sweco



Avstand til kjorefelt:

Det er et vanlig problem at sng som broytes av kjgreveg kastes inn pa gs-anlegg som
ligger langs vegen. Denne problematikken kan utelukkes ved & legge gs-vegen i en
trasé som ikke ligger parallelt med kjorevegen, eller ved a sikre nok avstand mellom
vegene. Mengden med «innpahiv» avhenger av hvilken type broyteskjser som benyt-
tes, og i hvilken hastighet det broytes. Der det er arealbegrensning i tverrsnittet er det
altsa mulig a tilpasse driftsopplegget, slik at mest mulig av sn@en plasseres i arealet
mellom bilveg og gs-veq.

| arbeidet med reguleringsplanen ber vegplanlegger og driftsansvarlig derfor avklare
hvilket areal som brukes som sngopplag og hvilket areal som skal prioriteres for ferdsel.
Alternativt ma det etableres et driftsopplegg for bortkjering av sne, bruk av varmeka-
bler eller annet.

Linjefering/kurver:

Horisontalkurve: Minimum 40 meter. Vertikalkurve: Minimum 50 meter
Driftskjoretoy er ikke egnet for krappere kurver enn minimumskravene i N100. Nar
svingene har for liten radius, far driftskjeretpyet problemer med a8 komme «gjennom»
svingen. Et eksempel pa dette er 90-graders svinger pa ramper til bruer og under-
ganger. Her er det i tillegg gjerne lite siderom a ga pa. Et annet kritisk omrade er i over-
gangen mellom fortau og gangfelt. Her ma driftskjereteyet kunne mangvrere effektivt og
trafikksikkert og kunne fierne sngen helt inntil stolper med trykknapp for «grgnn mann».

Tverrfall:

Valg mellom takfall eller ensidig fall og retning for tverrfallet ma gjeres ut ifra en
vurdering av lokale avrenningsforhold for overvann og smeltevann fra sngopplag. Det
bor unngas at smeltevann renner ut pa gs-veg, da det forer til isdannelse som skaper
ulykker. Samtidig ma det vurderes hvordan anlegget skal handtere overvann ved store
nedbgrsmengder.

Lite tverrfall gir bedre forhold for rullestolbrukere, barnevogner og lignende. Dette stiller
krav til jevnhet bade pa langs og tvers for a sikre vannavrenning.

Frihpyde:

Gjennom underganger / under bruer: Minimum 3,1 meter

Storre frihgyde, for eksempel 4 meter, sikrer framtidig handlingsrom, og gir fleksibilitet
med tanke pa storre kjoretoy, justering av vertikalkurvatur, dekkevedlikehold osv. Der-
som det ikke medforer uforholdsmessige kostnader eller andre ulemper, er det derfor
smart & planlegge for det.



Frihgyde for skilt: Minimum 2,25 meter

Okt frihpyde gir okt fleksibilitet og gjer det enklere a bruke standardiserte driftskjoretoy
og utstyr. En frihpyde pa 3,1 meter ber derfor tilstrebes hvis det ikke medferer ufor-
holdsmessige kostnader eller andre ulemper.

Vegutstyr, mobler og vegetasjon

skal plasseres slik at det ikke er til hinder for driften. Det betyr at disse objektene ikke
kan plasseres i ferdselsarealet, men settes minimum 0,5 meter fra vegkant eller mon-
teres pa veqq. | prosjekteringen kan det med fordel planlegges hvilke mgbler som skal
kunne brukes hele aret, hvilke som fjernes og hvilke man lar sng ned.

Krysslgsninger

skal helst utformes slik at det er plass til (midlertidig) snelagring. Det bgr unngas
nivaforskjeller som vanskeliggjor driften, og det ma sjekkes at det er tilstrekkelig sikt for
svingebevegelsene som driftskjgretpyene trenger a gjore.

Drenering og overvannshandtering

ma veere robust nok til & handtere store og unormale nedbgrsmengder uten at fram-
kommeligheten forringes, og uten at sidearealene gpdelegges av vann og erosjon.
Kravene er gitt i N200, men spesiallpsninger ma vurderes der hvor lokale forhold tilsier
det (vegutforming, nedbarsfelt, framtidige endringer i omgivelser, flomfare og lignende).

Det er en fordel for driften at kummer og sluk plasseres utenfor ferdselsarealet. Det kan
oppsta setninger som skaper nivaforskjeller som driftsutstyret kan hekte seq fast i. Det
kan medfere skader pa bade utstyret og vegen.



Figur 2: Smeltevannet renner ut i ferdselsarealet, fryser og ferer til glatte og farlige forhold for
trafikantene p& grunn av manglende drenering og tverrfall. Breidablikkvegen i Trondheim.
Foto: Ida Skolmli

Driften pavirker vegoverbygningen

For svak overbygning gjor at mange gs-anlegg skades fordi de ikke taler belastningen
av driftskjeretoy i kombinasjon med norsk klima. Bade overbygningen og vegdekket
odelegges. Det ma derfor tas hensyn til hvordan det skal driftes — bade i planlegging
0g bygging av anlegg, og nar det planlegges endringer i drift pa eksisterende anlegg.

Nye anlegg

Gs-vegers overbygning bygges etter kravene i N200 Vegbygging. Overbygning for

fortau er ikke spesifisert i N200, men vanlig praksis er a bruke kravene for gs-veg.

N200 stiller ulike krav til overbygning i tilfellene:

« NORMAL TRAFIKK: vanlige maskiner for drift og vedlikehold, lett biltrafikk der deler
av gs-vegen blir benyttet som adkomstveg

« LETT TRAFIKK: lette maskiner for drift og vedlikehold og fraveer av biltrafikk

Hvis det velges a dimensjonere for lett trafikk, er det viktig & vaere klar over konsekven-
sene dette har for valg av driftsmaskiner. Det er sveert uheldig hvis anlegg underdimen-

sjoneres i forhold til tilgjengelige maskiner.

I handbok R610 Standard for drift og vedlikehold av riksveger beskrives ulike vinter-



driftsklasser. Alle disse klassene kan gjennomfgres med lette driftsmaskiner. Det er
likevel verdt @ merke seg at GsA (vinterdriftsklasse med barvegstandard) medferer en
god del mer trafikk. Dette skyldes strengere krav til frekvens pa broyting og streing, og
dermed storre belastning pa anlegget.

Innforing av barvegstandard

For det innferes GsA (barvegstandard) pa eksisterende anlegg, ma man gjere vegtek-
niske vurderinger av kvaliteten pa dekket og overbygningen. Det er observert at mange
gs-anlegg har forfalt kraftig etter innforsel av barvegstandard. For det forste paforer
driften belastning nar det broytes og saltes. For det andre pavirker vegens alder og
oppbygning hvor stor belastning drift og salting har. For det tredje vil telelpsningen og
hvor mye vegen trafikkeres pa denne tiden av aret pavirke nedbrytingen.

Derfor er GsA (barvegstandard med salting) mer belastende pa anlegget enn GsB og

GsC (vinterdriftsklasser som hovedsakelig gjennomferes uten salting):

« Barvegstandard innebaerer at man fjerner sn@salen som isolerer. Dette forer til storre
frostdybde.

« GsA setter krav til hyppigere tiltak, hvilket medfgrer mer belastning pa anlegget.

« GsA kan medfgre mer flytende vann pa eller i vegkonstruksjonen. Vann kan akselerere
nedbrytingen av asfalt og fore til redusert baereevne.

- Salt pavirker asfalten slik at elastisiteten i bindemiddelet blir lavere, og bindingen
mellom aggregat (sand, stein osv.) og bindemiddel svekkes. Dette gjor dekket
mer fplsomt for bevegelse i massene under, og det sprekker lettere opp ved for
eksempel telehiv.

Figur 3: Tempevegen i Trondheim. Svakheter i overbygningen farte til tidlig forfall.
Foto: Terje Gicever, Statens vegvesen



REFERANSER

Artikkelen bygger pa folgende rapporter:
Brage - Statens vegvesen: BEVEGELSE : Kunnskapsoversikt : Drift og vedlikehold for

gdende og syklende (unit.no) (ViaNova 2017)

Brage - Statens vegvesen: Effekt av salt og teleskader pa gang- og sykkelveger. en
litteraturstudie (unit.no) (SINTEF 2019)



http://hdl.handle.net/11250/2633498
http://hdl.handle.net/11250/2633498
http://hdl.handle.net/11250/2640433
http://hdl.handle.net/11250/2640433

