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Landevegenes traﬁkk-kapasitet

I det vesentlige en fri, forkortet gjengivelse av en artikkel
,,Highway Capacity: Practical Applications of Research'
av O. K. Normann og \W. P. Walker i Public Roads 1949,

side 201—34 og 237—1717.

. Tidligere undersokelser.

Det er overordentlig viktig & kjenne vegenes
kapasitet sd neyaktig som mulig, men meningene
om hvorledes den skal beregnes er legio og diver-
gerer til dels meget sterkt. Stort sett kan man si
at to forskjellige hovedretninger har gjort seg
gjeldende. Den ene bygger pa jernbanepraksis og
hevder at ingen bil md kjere narmere den foran-
kjorende enn at den under alle forhold kan stoppe
helt pd avstanden mellom bilene. Den annen regner
med at den forankjerende bil ogséd er i bevegelse
og skal stoppe og at den er forsynt med stopplys
som viser nar den begynner & bremse. Da er det
tilstrekkelig ikke & kjore n@rmere den forankjorende
enn at man uten a kollidere kan greie & stoppe nar
den forankjerende stopper, selvom den har ideelle
bremser. Avstanden mellom bilene skal altsd bare
utlikne forskjellen pé& bremsenes godhet pluss
forerens reaksjonstid. Teoretisk er det kanskje noe
som taler for det forste resonnement, idet det kan
hevdes at den forankjerende bil kunne komme til
a kollidere, og at den da ville stoppe praktisk talt
pyeblikkelig, eller i alle fall overordentlig meget
hurtigere enn noen bremse ville kunne greie det,
men praksis har vist at det annet resonnement gir
gode resultater sd meget mer som man i et knipe-
tak ofte vil kunne holde til side.

Her hjemme undersokte professor Kolbjern Heje
forst spersmalet i en artikkel i ,,Meddelelser fra
Statsbanene’ 1938, side 35—53, kfr. s. 80. I alt
vesentlig er denne gjentatt i hans ,,Vei- og Jern-
banebygning”, Oslo 1941, s. 743—747 og i annet
opplag, Oslo 1945 med mindre modifikasjoner og
tillegg s. 799—805. Han bygger som rimelig kan
vare for ham som gammel jernbaneingenior péd det
forste resonnement med felgende formler:

Sivilingenior Otto Kahrs, ». N. I F.
DK 656.02 : 656.13
Avstand mellom bilene

1000 f v
W +2g71 0003031 & I

Sterste antall biler pr. time 7974 VT da blir

k=2

n =

v = bilens fart i m/sek. = 3,6 fart i km/time
g = tyngdens akselerasjon
f = friksjonskoeffisient

[ = bilens lengde.

I 1942 utkom en avhandling av avd.ing. G. N.
Froholm: , Litt om moderne veibygning” hvor han
s. 11—15 behandler det samme problem ut fra
det annet resonnement og kommer til folgende
formler:

Antall biler pr. time
3600
(fg = fl) i L

3600
e
k21 ‘ i
2¢-h-hL

hvor k = tidsforskjellen mellom bremsingens be-
gynnelse for de to etter hverandre kjerende biler
i sekunder.
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I Meddelelser fra Vegdirektoren 1943, s. 142— 144
,,Vegenes Transportevne’’ behandlet skriveren av
dette disse formler og paviste at de er overens-
stemmende. Professor Heje forutsetter at den foran-
kjerende bil stopper helt momentant, dvs. f, =00
og reaksjonstiden = o, ,,hvorved beregningen blir
noe for gunstig’”’. Det pdvises i denne artikkel at
sleyfingen av k gir differanser opptil 55 9. Det
vises videre at for f,= f, gdr Fregholms formler
over til:

Antall biler pr. time

3600 v

n= =
kv -+ 3,6

Maksimum antall biler pr. time

3600

— for v =co
k

I annet opplag av sin lerebok opprettholder
professor Heje sine formler uforandret, men pa
andre premisser. Han forutsetter ,,at veien er mettet
med trafikk sd omkjering ikke kan finne sted”.
Det vil med andre ord si at det er trafikktrengsel
og da vil i henhold til de her senere omtalte under-
spkelser vegenes maksimale kapasitet alt vare
avtatt betydelig. Videre gér han ut fra at den be-
vegelseslengde som den forankjerende (Heje ut-
trykker det ,,en av uhell rammet”) vogn gjennom-
loper for den stanser svarer til et sekunds kjeretid.

Det synes & vare en merkelig forutsetning, for
2

2
stoppelengden x er = 5 08 altsd G = F); eller

for Hejes forutsetning

| <

t = 1 sekund blir G = 2 x. Nu=x=-3E -= 1,667 v

@)

Praksis godtgjer imidlertid ingen slik stiging av
stoppehastigheten med voksende fart, snarere tvert
imot. Ing. Freholms utforming er nok teoretisk
riktigere, men heller ikke den tar hensyn til alle
de innvirkende faktorer pa langt near.

Det finnes en mengde andre formler for vegenes
transport-kapasitet og en del litteratur, hvorav
nevnes: Gulstad, Erik: Vejes Kapasitet; meddelelse
nr. 5 fra den polytekniske Lareanstalts labora-
torium for Vej- og Jernbanebygning, Kgbenhavn

1941, 63 sider og Wehner, Bruno: Die Leistungs-
fdhigkeit von Strassen. Volk und Reich Verlag,
Berlin 1939, 123 sider med 189 litteraturhenvis-
ninger. Wehner gir en oversikt over 19 forskjellige
formler. Resultatene av disse varierer mellom 937
og 2750 maks. antall biler pr. time ved hastigheter
varierende mellom 17,75 og 59,5 km/t.

Il. Amerikanske resultater.

Ingen av disse eldre oppgaver kan imidlertid
lengre for alvor hevdes etter at O. K. Normann
og W. P. Walker har offentliggjort resultatene av
Highway Research Board Committee on Highway
Capacity’s meget omfattende undersokelser i Public
Roads 1949, side 201—234 og 237--277. Det ma
nd anses & foreligge autorative data fra praksis
som definitivt tillater & beregne en vegs trafikk-
kapasitet for biltrafikk, derimot neppe for blandet
trafikk av biler, hestekjeretoyer og trasykler.

Innledningsvis anferes 23 eldre formler (men
hverken Hejes eller Frgholms).

Resultatene varierer mellom 1050 og 4800 biler
maksimum pr. time ved hastigheter pa 10,6 km/t
og oo; regner vi med V maks. = alternativt 60,
100 og 120 km/t, i stedet for oo, blir biltallet
respektive 3380, 3944 og 4122 pr. time i stedet for
4800. Nesten alle disse formler kan fores tilbake
til uttrykket: Kap = &2—8? hvor Kap = Vegenes
maksimale trafikk-kapasitet, V = farten i miles
pr. time (for V i km pr. time og S i meter bruk
3600 i stedet for 5280) og S avstanden fra bilfor-
kant til bilforkant i fot.

Selve rapporten over komiteens undersokelser og
resultater begynner med:

I11. Definisjoner.
1. Kapasitet.

Det er tre forskjellige slags trafikk-kapasiteter
for vegene, og det er ytterst viktig & skjelne disse
tre klart fra hverandre. Den forste har komiteen
hesluttet & kalle ,,Basic Capacity”’. Det er det
sterste antall personbiler som kan passere et be-
stemt punkt pa vegen i lopet av 1 time nar veg-
dekket, fore- og trafikk-forholdene er sa ideelle
som mulig. Den uttrykkes i antall personbiler pr.
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kjorespor (Lane) — senere bare kalt spor — og time
og forutsetter at trafikken ikke sjeneres av noen
slags kryssende trafikk, trafikkregulering osv. Vi
kan kanskje benevne denne kapasitet som den
ideelle kapasitet’.

Den neste kaller komiteen for ,,Possible Capa-
city’. Det er det maksimale antall biler som kan
passere et bestemt sted pr. time og kjorespor under
de foreliggende veg-, fore- og trafikkforhold. Det
er den trafikkmengde som ikke kan overskrides
uten 4 forandre noen av de gitte forhold. Det er
alltid nodvendig a oppgi under hvilke forhold den
oppgitte mulige kapasitet refererer seg til. Det vil
f. eks. veere galt a si at en dobbeltsporet landevegs
mulige trafikk-kapasitet er 2000 biler pr. time.
Derimot lar det seg gjore & si at en rettlinjet
horisontal dobbeltsporet landeveg, 7,20 m bred,
som er uten hindringer pa 1,80 m péd hver side
utenfor kjerebanen og uten viktige plankryssinger
av noe slag har en trafikkevne pad 2000 personbiler
pr. time. Vi kan kanskje oversette dette med
,»Mulige kapasitet’'.

Endelig har vi vegens praktiske trafikk-kapasitet.
Det er det storste antall biler som kan passere et
gitt stykke i en time uten at trafikktettheten blir
sd stor at den volder ikke rimelige forsinkelser,
risikoer eller innskrenkninger av bilforerens frihet
til & manpvrere under de foreliggende veg-, fore-
og trafikk-forhold. Denne kapasitet har komiteen
bestemt seg til & kalle for den Praktiske kapasitet.
Det ligger i definisjonen at den i noen grad blir
subjektiv, men leserne vil finne at rapporten senere
har funnet fram til virkelige objektive metoder til
a bestemme den praktiske kapasitet, og det har
derfor lykkes komiteen & kunne anbefale bestemte
grenser for vegenes praktiske kapasitet under for-
skjellige veg- og trafikk-forhold.

Komiteen betoner at det er den praktiske kapa-
sitet som ma anvendes nér vegutbedringer skal
planlegges.

For vegingenioren kunne man kanskje heller
kalle den for konstruksjonskapasiteten, men det
er jo malet, mens den praktiske kapasitet er resul-
tatet. Det har tidligere veart snakket om tilfreds-
stillende kapasitet, talsom kapasitet og ikke talsom
kapasitet, men komiteen kan ikke anbefale disse
betegnelser. Den vil for ovrig senere vise at for
bytrafikk er forskjellen mellom den praktiske og
den mulige kapasitet si liten at det ikke trengs
noen mellomliggende betegnelse.

For landevegstrafikk er forskjellen betydelig,
likesd for fasadefrie ekspressgater uten plan-
kryssinger. Forskjellen mé betraktes som et reserve-

magasin som kan oppta en trafikkoverbelastning
etterat den praktiske trafikk-kapasitet er over-
skredet, men riktignok med stadig voksende
ubehageligheter for de kjorende.

Den amerikanske komité regner med en praktisk
trafikk-kapasitet for en 7,32 m bred veg med
trafikk i begge retninger av 900 personbiler pr.
time. For norske forhold er det regnet med betydelig
lavere fart og 1500 personbiler pr. time; da er
denne reservekapasitet nesten helt oppbrukt.

2. Andre definisjoner.

Rapporten definerer sa en del uttrykk som blir
gjengitt i utdrag fordi kjennskapen til amerikansk
vegterminologi ikke er sa utbredt som onskelig
kunne vere — til dels har den kanskje ogsd vert
noe svevende — og fordi amerikansk veglitteratur
er av sarlig betydning for norske vegingeniorer,
fordi U.S.A. for tiden utvilsomt er den ledende
nasjon pa dette omrade:

Arterial Highway kan vi kanskje oversette med
Stamveg, er fellesbetegnelsen for veger for gjennom-
gangstrafikk.

Expressway — ekspressveg, en delt stamveg for
gjennomgangstrafikk, helt eller delvis fasadefri! og
som regel uten plankryssinger.

Freeway — er en helt fasadefri ekspressveg.

Parkway — parkveg, er en ekspressveg for ,,non-
commercial” trafikk. Det vil si at lastebiler og
busser er forbudt. Den gar gjennom parker eller
terreng som er parkmessig behandlet pd begge sider
langs vegen. Innpdkjoering helt eller delvis under
kontroll.

Major Street or Major Highway — hovedgate eller
-veg, en ikke fasadefri stamveg med plankryssinger.
Alle kryss er sokt anordnet sa trafikken blir sd
sikker som mulig, og trafikken reguleres best mulig.

Through street or through highway — gate eller
veg med forkjorsrett.

Local street or local road — gate eller veg som
vesentlig tjener som atkomst for de tilliggende
eiendommer.

Roadway er vegbanen i motsetning til fortauet.
En veg med delt kjorebane har 2 vegbaner etter
amerikansk sprakbruk.

Frontage roadway — er en vegbane som vanligvis
gar parallelt med en eller annen type av stamveg
og har det formél & oppta trafikken til og fra de
tilstotende eiendommer s& at denne trafikk ikke
sjenerer gjennomgangstrafikken. Somme tider be-

nevnes den ogsd Service Roadway.

! Dvs. uten direkte atkomst fra de tilliggende eiendommer,
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Pavement — den del av kjerebanen som har fast
vegdekke.

Shoulder = bankett, er den stripen som ligger
mellom yttersiden av den faste vegbane og fortau-
kanten eller innerkanten av greften eller fyllingen,
eller det opprinnelige jordsmonn.

Curb = kantstein, bordurstein, en loddrett eller
skrd konstruksjonsdel langs kanten av et hoyere
vegdekke eller forheyning som danner del av en
rennestein. Dens hensikt er & forsterke og beskytte
kanten og klart og tydelig vise denne for vogn-
forerne.

Separator kan vel best oversettes med midt-
stripe. Det er den del av vegen som atskiller to
kjorebaner med trafikk i hver sin retning. Den skal
vanskelig- eller umuliggjere at kjoretoyet passerer
fra den ene kjerebane til den annen. En malt
midtstripe er ikke noen Separator.

Ved fasadefrie veger pleier det a veare betydelig
avstand mellom de steder hvor man kan kjere ut
fra og inn pa stamvegen. Pa de tyske bilstamveger
var det vanligvis 5—10 km mellom hvert slikt
punkt, pa& Pennsylvania Turnpike mellom Irwin
og Middlesex 25,7 km. Ved atkomststedene utvides
vegen med en ekstra kjerebane et kort stykke,
forat de biler som skal ut fra stamvegen kan minske
farten og de som skal inn pa den oke farten uten
a sjeneres av eller selv sjenere trafikken. Ameri-
kanerne kaller disse for ,,Speed change Areas’.
De regner vegbredden i trafikkspor: ,,Lanes’.

Left-turn Lane er en ekstra kjorebane et passende
langt stykke, som er reservert for vogner som skal
svinge til venstre hvor de kan vente inntil det er
anledning til & kjore til venstre for den motende
trafikk.

Intersection er vegkryss.

Trafic Circle er rundkjering.

Higiway Grade Separation — planfri kryssing.

Barrier Line er en midtlinje merket pa sarskilt
mate som betyr at det er forbudt & komme pa
gal side av linjen. Det er f. eks. meget alminnelig i
U.S.A. at midtlinjen p& en alminnelig landeveg
med 2 kjorebaner merkes streket bl. a. ogsd for
4 spare maling, men hvor strekingen gar over til
kontinuerlig midtlinje, betyr dette at det er en
,,Barrier Line”.

Commercial Trafic.

Average speed defineres som gjennomsnittshastig-
heten av alle kjoretoyer i et bestemt tidsrom pa
et bestemt punkt av vegen.

Over-all speed er gjennomsnittsfarten inklusive
alle trafikkforsinkelser.

Average over-all speed er gjennomsnittet av gjen-
nomsnittshastighetene for alle kjeretoyene pa et
bestemt vegstykke i lopet av en gitt tid.

Optimum speed er den hastighet som muliggjor
den storste trafikk-kapasitet. Den har ogsa vert
benevnt Critical speed.

Design speed = konstruksjonsfart, dvs. den has-
tighet som vegen er konstruert for — kurveradier,
oversikt i kurvene, fri synsvidde osv. Det er den
hoyeste hastighet som med sikkerhet kan brukes
av alminnelige biler nar fore- og varforhold er
gode og trafikken liten.

Operating speed er den storste gjennomsnittsfart
eksklusive stopp som en forer kan bruke pa en
gitt veg under de foreliggende forhold uten noen-
sinne a overskride konstruksjonsfarten.

Delay = forsinkelse, er den tid som brukes fordi
trafikken av en eller annen grunn sinkes. Regnes
i alminnelighet i sekunder pr. kjoretoy.

Fixed delay er den minste forsinkelse som er
uunngéelig selvom trafikken er ganske liten, Det
er en forsinkelse com et enslig kjoretoy ma regne
med pé& grunn av trafikksignaler, f. eks. ,,stop
signs’”’ som tvinger fereren til a stoppe for han
kjerer videre.

Operational delay er de forsinkelser som skyldes
trafikken, tidstap pa grunn av trafikktrengsel pa
grunn av parkerte vogner, kryssende trafikk osv.

Headway er tiden som gar mellom to etter
hverandre folgende kjoretoyer.

Stopplengde.

Amerikanerne skjelner mellom 3 slags stopp-
lengder:

Vehicle stopping distance som er avstanden fra
det oyeblikk foreren begynner 4 tra pa bremsen
og til vognen er helt stoppet.

Breaking distance — bremselengde, som regnes
fra det oyeblikk bremseskoen berprer bremse-
tromlene og til kjoretoyet er stoppet helt.

Driver stopping distance — forerens stopplengde
som er avstanden fra det oyeblikk foreren far
anledning til & kunne skjonne at han skulle stoppe
og til kjeretoyet er helt stoppet.

Weaving vil si & flytte kjoretoyet fra en kjore-
bane til en annen nar det er flere kjarespor i samme
trafikkretning.

Merging — sammensmelting av to kjerekolonner
til én.

Volume — trafikkmengde, det antall kjeretoyer
som gar i en bestemt retning et bestemt sted i
lopet av en gitt tid, f. eks. pr. time, mellom Kkl.
16 og 17 eller pr. dag, ar osv.



Nr. 9 . 1050 MEDDELELSER FR

A VEGDIREKTOREN 131

Den gjennomsnittlige daglige trafikkmengde er
trafikken i et ar: dagtall i aret. Den forkortes i
alminnelighet til Adf. Storste trafikk pr. time er
den storste trafikk som opptrer i lopet av det gitte
tidspunkt. Tiende storste time trafikkmengde er
den trafikk pr. time som bare overskrides i 9 timer
om dret. Pa samme mate kan man snakke om den
tyvende og den tredevte storste timetrafikk-
mengde osv.

Density er trafikktetthet, defineres som det antall
kjoretoyer som finnes i en bestemt lengde av et
trafikkspor. Den regnes i alminnelighet i antall
kjoretoyer pr. engelsk mil (i Norge pr. km). Den
kritiske tetthet er den tetthet som svarer til vegens
mulige trafikkevne. Den oppnas nar alle kjore-
toyer Kkjorer med omtrent samunie gunstigste has-
tighet.

Trafic Pattern = trafikkmonster, defineres som
en framstilling i tabell eller grafisk form av tra-
fikkens variasjoner i lopet av en gitt tid. Det
snakkes om dagens-, ukens-, sesongens- og arets
trafikkvariasjoner.

Development. Amerikanerne snakker om business,
residential, agricultural og park developments. Ved
det siste forstar amerikanerne terreng som brukes
for rekreasjon, sa deres forstaelse av park svarer
ikke alltid til den engelske eller norske betydning.

IV. Storste malte trafikkmengder.
De storste malte trafikkmengder skriver seg fra
tunneler og bruer. Pa Colorado Street Bridge i

Pasadena, California er det faktisk tellet 1710
kjoretoyer i et spor pr. time, men her er sporet
4,20 m bredt. Bortsett fra denne er den storste
telte trafikkmengde pa US 45 i Libertyville, IIl.,
hvor det med en hastighet av 50 km/t og en spor-
bredde pa 2,74 m, har vert tellet 1510 kjoretoyer
i en time. Stort sett kan man si at det er bare rent
unntakelsesvis at dobbeltsporete landeveger over-
skrider 1000 kjoretoyer pr. time i én retning. For
veger uten plankryssinger er det malt vesentlig
storre trafikkmengder, for 4 spor like opp til 2275
kjoretoyer/time, og pa den 8-sporete Outer drive
ved Chicago har det for tilsammen 6 spor i samme
kjoreretning vert malt 9840 kjoretoyer/time. Med
4 spor i hver retning 7832 kjoretoyer for samtlige
4 spor. Denne vei har 8 spor og er sdledes kon-
struert at i rushtidene brukes 6 spor for den ene
retning og 2 den annen, mens det resten av dagen
brukes 4 spor i hver retning.

V. De grunnleggende faktorer for vegenes trafikk-
kapasitet.

For & bringe disse pa det rene, mad man huske
pa at bade vegen, bilene, kjorerne og formalene
for kjoringen er meget forskjellige. De fleste biler
har en Dbestemt hastighetsgrense. Kommer man
over denne, liker ikke motoren seg lenger og denne
grense ligger for enkelte biltyper betydelig under
vognens maks.hastighet. Mange forere liker ikke &
kjore fort, og duer ofte heller ikke til det.
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OBSERVED SPEED OF PAIRS OF VEHICLES- MILES PER HOUR
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SPEED OF ALL TRAFFIC-MILES PER

Avstanden mellom vognene.

De enkelte kjorere holder meget forskjellig
avstand til forankjerende vogn. Avstanden avhen-
ger av vognens fart, men ogsd av forholdene ellers.

Fig. 1 viser kurver over den gjennomsnittlige
minste avstand til foregdende vogn som prakti-
seres etter foretatte maélinger. Som man ser av
fig. vokser denne alltid med farten. Den er storre
om natten enn om dagen, som rimelig kan vare.
P& grunnlag av disse undersekelser viser fig. 2
grafisk den sterst mulige trafikkevne pa en veg
under forutsetning av at alle vogner kjerer med
samme fart. Som man ser av fig. oppnas den
storste trafikk-kapasitet med hastigheter mellom
48—64 km/t. Vokser trafikken over dette, blir
resultatet trengsel, den kan ga sa langt at hastig-
heten kan synke til 15 km/t eller mindre og vognene
kjorer sd & sii hverandre, men den totale trafikk-
kapasitet pr. time blir da betydelig mindre. Vi
kan for gvrig se eksempel pa dette ogsa her hjemme,
f. eks. en godvers St. Hans-natt pa riksvei nr. 1
niellom Stubljan og Gamlebyen.

Den amerikanske beretning poengterer at alle
faktorer som hindrer trafikken i & holde en jevn
fart pd minst 50 km/t reduserer vegenes trafikkevne.

Onskete kjorehastigheter.

Det er mange faktorer som spiller inn for kjo-
rernes vurdering av hvilken fart han ensker a
kjore med, som: bilen og ringenes tilstand, veg-
dekkets tilstand, foret, trafikktettheten, turens
lengde og formal og fererens personlige innstilling.
Selvom trafikken og vegene er slik at alle kjorere
kan kjere som de har lyst, er det stor forskjell
pa den brukte fart.

Av de forskjellige faktorer er trafikkmengdens
innflytelse pa& farten blitt nermere undersokt, og
man er kommet til det resultat at den avtar jevnt

trafikkevne pa en veg nar alle
kjerctoyer forutsettes a kjore
med samme hastighet.

0 45 S0 95 60
HOUR

med pkende trafikkmengde. For veger som spesielt
er bygget for stor fart var den gjennomsnittlige
fart f. eks. for 100 kjoretoyer pr. time 76,4 km/t,
mens den med 2000 kjeretoyer var 48,2 km/t.

Pé& en gjennomsnittlig amerikansk landeveg var
tallene for de samme trafikkmengder resp. 68 og
40 km/t. (I Europa ville sannsynligvis forskjellen
bli enda sterre for her er det meget storre varia-
sjoner i de anvendte bilers fartsevne.)

V1. Vegenes trafikkevne ved uhindret (uninterrupted)
- traftkk.

Idealkapasitet.

Uhindret trafikk forekommer i alminnelighet i
byene bare péd fasadefrie veger, og utenfor byene
bare sd lenge det ikke er sjenerende kryssinger,
men selv i dette tilfelle kan bade trafikk-, veg- og
foreforhold forarsake trafikkvansker. Under de
aller gunstigste forhold kan det muligens oppnas
en trafikk pa mellom 2000 og 2200 personbiler
pr. time og spor. Det har nok vert hevdet storre
tall, men det har vist seg at alle tall pa 2300 eller
mer har vert feilaktige. For a kunne oppna en
trafikk pa 2000 personbiler pr. spor, ma folgende
S betingelser vare oppfyllt:

[. Det ma minst vere 2 trafikkspor i saimme
kjoreretning.

2. Alle vogner ma kjore med praktisk talt
samme fart og denne ma ligge mellom 48 og 64 kin/t.

3. Det ma praktisk talt ikke forekomme laste-
biler.

4. Bade sporene og bankettene ma veare rikelig
brede.

5. Det ma ikke vere innskrenket synsvidde,
kurver med utilstrekkelig overhsyde, sjenerende
stigninger, kryss eller sjenanse fra fotgjengere, tré-
syklister eller hestetrafikk.

==
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Sammenlikning mellom det praktisk gjennomferbare antall passeringer og det antall som ville veere enskelig for

4 holde en bestemt hastighet pa en tosporet veg med 3% av trafikken i en retning.

Under disse forhold kan en veg med flere kjore-
baner i samme Kkjoreretnings ideelle trafikkevne
settes til 2000 personbiler pr. time og spor. Hittil
har man alminnelig regnet med at jo flere spor det
var i samme retning, desto mindre ble trafikkevnen
pr. spor, men dette behever ikke nedvendigvis &
veere tilfelle. Chicagos ,,Outer Drive” har f. eks.
8 kjorebaner som anvendes dels 4 i hver retning,
men i rushtiden 6 i den ene retning og 2 i den andre.
Her har man gjentatte ganger tellet et gjennomsnitt
av 1958 biler pr. spor og time. Det ma innremmes
at jo flere spor det blir, desto vanskeligere blir
det & sorge for tilfredsstillende adkomst til og fra
vegen.

3-sporete veger (et spor i hver kjoreretning og
et midtre spor for forbipassering i begge retninger).
3-sporete veger har en ideal-trafikkevne pd 1333
biler pr. spor og time. Dog ikke mer enn 2000
biler i én retning. Det foreligger ennd ingen telling
for veg med 3 spor pa 4000 biler pr. time i begge
retninger tilsammen. Hgyeste tall er 3064 for en
3-sporet veg i New ]Jersey.

Dobbeltsporete veger.

Pé en alminnelig dobbeltsporet veg med trafikk
i begge retninger er den ideale trafikkevne 2000
biler pr. time, og det er uansett hvordan trafikken
fordeler seg mellom retningene. Man har bare 3
tellinger som har over 2000 biler. De forekommer
i forholdsvis korte tunneler.

Mulig trafikk-kapasitet.

Denne ligger som rimelig kan vare lavere enn
den ideelle. Forskjellen avhenger av de faktorer
som reduserer kapasiteten. Ogsa her kreves at alle
vogner kjorer med praktisk talt samme hastighet,
men da liker de fleste bilforere seg ikke, for de
synes at da er det sjenerende trengsel pa vegen.
Man ma huske pa at nar alle skal kjore med samme
fart, s& er det den som kjerer aller langsomst som
bestemmer tempoet, og det blir da gjerne altfor
sakte for mange eller de fleste. Av samme grunn
blir ogsa trafikkevnen da gjerne nedsatt.
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Vegens praktiske trafikk-kapasitet.

Vegens praktiske trafikk-kapasitet blir derfor
mindre. Oppfatningen av nar sjenerende trengsel
begynner varierer meget sterkt mellom de enkelte
forere, og det er derfor nedvendig & finne objektive
madlestokker for trafikktrengslen. Erfaringen viser
at etter hvert som mellomrommet mellom vognene
avtar, minskes ogsd mulighetene til & holde en
annen fart enn den foregédende vogn. Ved en avstand
av omtrent 9 sek. mellom hver bil, begynner den
sjenerende trengsel & gjore seg gjeldende. Avstan-
den regnes fra midten av bil til midten av bil.
Hvis alle biler kjorte med samme avstand fra den
foregdende, kunne man pé& grunnlag av dette med
letthet beregne vegens praktiske kapasitet, men
erfaringen viser at dette ikke er tilfelle. Bilene
kjorer gjerne i folger pad flere eller ferre vogner
(i Norge skyldes dette ofte vansken med &
komme forbi pad grunn av darlig synsvidde og
metende trafikk, tildels ogsd ved at den fore-
géende bil ikke kjorer tilstrekkelig til hayre).

Underspkelser pd lengre rette linjer viser at denne
tendens til & danne flokker er den samme uansett
trafikkens storrelse. Er trafikken f. eks. 180 biler
pr. time i en retning, tilsvarer det en gjennomsnitts-
avstand mellom bilene pd 20 sek. Men i virkelig-
heten blir 120 av disse 180 biler liggende narmere
hverandre enn gjennomsnittet og av disse ligger
hele 90 nzrmere hverandre enn 9 sek., og de foler
altsa litt av trengsel. Stiger trafikken til 300 pr.
time, pker tallet av de som faler trengsel fra
50 til 65 9%,. Stiger den til 400, blir det 72 9%,, og
til 1000 blir det hele 90 9%,. Vi regner med, sier
komiteen, at trafikken pa en landeveg mé anses
for & ha nddd sin praktiske grense nar 72 9, av
kjererne ma avpasse sin hastighet etter den fore-
géende bils. Med andre ord, 800 biler pr. time er
en alminnelig dobbeltsporet landevegs praktiske
trafikk-kapasitet.

En annen malestokk for trengslen er mulig-

hetene for en bil til a kjere forbi en langsomtgdende
bil som kjerer samme retning. Forutsatt fri syns-
vidde begrenses forbikjeringsmulighetene bare av
den metende trafikk. Forholdet mellom det antall
forbikjeringer pr. mil som er nodvendig for at
foreren kan holde sin gnskede fart og det antall
forbikjeringer som er praktisk utferbare pa samme
distanse er et godt mél for trafikktrengsel. Fig. 3
gir en oversikt over dette for en typisk dobbelt-
sporet landeveg med trafikk i begge retninger.

Malet med denne maélestokk er en trafikk pa
800 biler pr. time med vanlig blandet trafikk til-
svarende 900 personbiler pr. time — et mal for
vegens praktiske trafikk-kapasitet. Dette mal for-
utsetter NB. tilstrekkelig fri synsvidde over hele
veglengden, og det mangler det som oftest meget
pa her hjemme. Det er f. eks. arsaken til at vegen
langs Gjersjgen har en sd begrenset kapasitet og
volder sd mange forsinkelser.

Hastigheter i praksis.

Den viktigste mélestokk for trafikktrengselen
hva bilfereren angar er den gjennomsnittlige hastig-
het, bortsett fra stopp, som kan holdes av en
alminnelig gjennomsnittsferer. La oss f. eks. si at
han pd en rett linje p& en alminnelig dobbeltsporet
veg med trafikk i begge retninger holder en jevn
fart a 80 km/t. S& innhenter han en mer langsomt-
kjerende bil. Han vil da enten kjere forbi denne
hvis det ikke er noe motende trafikk, eller han ma
saktne farten inntil sjangsen er der. En forer som
kjorer med 80 km/t pd en moderne dobbeltsporet
landeveg med en trafikk pd 300 biler pr. time
— 150 i hver retning — ville métte kjore forbi
omkring 24 biler pr. time. Er trafikken 900 biler
pr. time, vil tallet oke fra 24 til 130 biler pr. time.
| forste tilfelle ville 43 9% av alle de vogner han
kjorte forbi kjere hurtigere enn 64 km/t, mens i
annet tilfelle ville bare 23 9%, gjere det samme.
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Fig. 5. Av diagrammet kan uttas den gjennomsnittlige hastighet som vil kunne oppnas ved varierende trafikkvolum

nar den onskete fart holdes si ofte som mulig.

Fig. 4 viser hvor mange pst. av kjoretiden man kan
holde sin onskete fart ved forskjellig trafikkvolum.

Fig. 5 viser hva den gjennomsnittlige hastighet
blir for ensket fart pad 112, 96 og 80 km/t.

Den som onsker 4 kjore 112 km/t kan alt ved
en trafikk p& 200 kjoretoyer i timen ikke gjore
dette mer enn halvparten av tiden. Nar trafikken
er vokst til 400 kjoretoyer i timen, kommer han
praktisk talt ikke fortere fram enn han som ensket
a kjore 96 km/t. Ved 550 kjoretoyer pr. time vil
han ikke noe oyeblikk nd den onskete fart. Han
som onsket & kjore 96 km/t kan holde denne fart
i 50 ¢, av tiden med et trafikkvolum pa 400 kjore-
toyer i timen, og vil ikke noensinne vare i stand
til & nd den onskete fart nar trafikken stiger til
850 kjoretoyer i timen. En kjorer som onsket a
holde 80 km/t kan holde denne fart i 50 9} av tiden
sa lenge ikke trafikken overskrider 750 kjoretoyer,
men vil ikke i noe oyeblikk kunne na farten nir
trafikken overskrider 1400 kjoretoyer i timen.

Den gjennomsnittlige fart er:

Av kurvene som er gitt pd fig. 5 er det mulig
a bestemme den storste trafikkevne pr. time som
kan opptas av en veg med 2 kjorebaner, forutsatt
at vegen og den frie utsikt pd denne ikke volder
noen hindringer og at det ikke er kryssende tra-
fikk. P& grunnlag av disse kurver er det mulig
med en stor grad av noyaktighet & kunne forutsi
trafikkforholdene pa den gitte veg nar trafikk-
mengden er kjent.

Undersokelsene har videre vist at trafikkfor-
holdene av de fleste kjorere anses for tilfreds-
stillende ndr man kan holde en fart av 72—80 km/t
i gjennomsnitt hele dret med unntakelse av de fa
timer om Aaret ndr trafikken ndr sitt maksimum.
Under disse forhold vil den gjennomsnittlige fart
av alle kjoretoyer ligge mellom 64—72 km/t og i
ethvert gitt eyeblikk vil omkr. 70 % av fererne
fole seg innskrenket i sin frihet. Likevel vil de ha
anledning til & komme forbi en forankjoerende lang-
sommere bil uten wurimelige vansker. [ visse
deler av landet hvor de kjorende ikke .er vant til

Tabell 1.
| Antall kjoretoyer i timen
0 100 | 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 800 | 1000 1200 | 1400 | 1600
Onsket fart km/t 112 ..., ... 2 (o5 lor o | s | 80,5 | 745 70 | 65 61 1555
S 96 ..., 9 | 94 1915 885 | 86 | 825 |80 | 74270 G5 61 | 55,5
_ B0'r 2R 3ivr v 80 | 7991797 79,4 | 79 | 765 |7 | 725 685 | 645 61 | 555
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trafikktrengsel, eller hvor man kjerer forholdsvis
lange distanser, og pd bomveger og andre spesial-
veger for hurtig framkomst, er kravene sterre, og
her vil man anse vegen for utilfredsstillende hvis
man ikke kan holde 80—88 km/t i gjennomsnitt
hele aret, med unntakelse av noen fa timer nar
trafikken er aller storst.

[ byene anses en fart av 56—64 km/t tilsvarende
en gjennomsnittsfart for den hele trafikk av 48—
56 km/t for tilfredsstillende.

Pa grunnlag av disse overveielser er en dobbelt-
sporet landevegs maksimale praktiske trafikk-
kapasitet 900 personbiler pr. time og kjerebane.
I byer og pa tilkjerselsveger mellom store fabrikk-
anlegg og hovedvegene er trafikkevnen 1500 per-
sonbiler pr. time. P4 veger for stor trafikk er den
praktiske trafikkevne for en dobbeltsporet lande-
veg med trafikk i begge retninger 600 personbiler
pr. time og spor. Er det flere spor i samme kjore-
retning, er den maksimale praktiske trafikk-
kapasitet 1000 personbiler pr. spor og time pa
landet, og i byene 1500.

3-sporete veger.

3-sporete veger har hittil vert bygd hvor tra-
fikk-kapasiteten ikke var stor nok med 2-sporete
og hvor man ikke syntes at behovet var si stort
at det skulle vere nedvendig & bygge 2 x 2 spor
med midtstripe. | de siste &r har det vert en meget
utbredt tendens til ikke & bygge 3-sporete veger,
men med en gang & ga over til 4-sporete, bl. a.
fordi en veg med dobbelt kjerebane og ikke tra-
fikkert midtstripe er vesentlig sikrere. Om dette
spersmal har det vart delte meninger, men resul-
tatene av meget inngdende undersgkelser har vist
at den okte sikkerhet rettferdiggjer anvendelsen
av veg med 2 X 2 spor og midtstripe nar trafikken
blir s stor at den ikke kan tilfredsstillende over-
kommes av en vanlig dobbeltsporet veg. En vil
derfor her slgyfe behandlingen av 3-sporete veger
og henvise til originalen side 225—27. En vil
imidlertid spesielt peke p4d at amerikanerne hevder
at hvor synsvidden er innskrenket, er bruken av
3-sporete veger bent fram farlig. Noe annet er det
at amerikanerne bruker 3-sporete veger i lange
stigninger, men her er de 2 spor utelukkende reservert
for den oppadgédende trafikk og det ene for den
nedadgdende trafikk. Det tredje spor er her lagt
til utelukkende for & muliggjere at de hurtig-
kjerende personbiler kan komme forbi de lang-
sommeregdende lastebiler, idet erfaringen viser at

det ellers i lange stigninger har lett for & bli mange
sammenstot.

Resultatene av det foregdende er samlet i tabell 2.
Tabell 2. Trafikk-kapasitet.

Vanlig dob-| 3-sporet |ch med 2 .
beltsporet | landeveg (spor i hver Kjorehas-

veg, trafikk|med trafikk| retn. og |tighet km/t
i beg. retn.|ibeggeretn.|midtstripe!
Ideell ........ 2000 4000 2000

Praktisk, i byer | 1500 | 2000
Praktisk, pa lan-
deveg ....... 900 1500 | 1000  72-80

| 1500 56-64

' Tallene gjelder for den sterkest trafikkerte kjoreretning pr. spor.

Tallene i denne tabell gjelder for uforstyrret,
jevnt flytende trafikk, under ideelle trafikk- og
foreforhold. Det er i praksis alltid en hel del hind-
ringer som gjor at man nesten aldri kan regne med
slike forhold, og det vil nd i det folgende bli gjort
rede for innflytelsen av de enkelte faktorer som
minsker trafikk-kapasiteten, nemlig:

1. Bredden av de enkelte kjsrespor.

Avstanden til hindringer pa sidene.
Bredden og tilstanden av bankettene.
Lastebiltrafikk.

Vegkryss, respekt. til- og fra-kjersler.

. Vegens trasse og tverrsnitt, spesielt synsvidde
og stigningsforhold.

O vs W

1. Bredden av kjorespor.

Tabell 2 gjelder for en bredde pa kjoresporet pa
3,65 m (12%). Blir vegen smalere, minsker trafikk-
evnen, som framgar av tabell 3 (8), som ogsd
medtar innflytelsen av hindringer pa sidene.
Tabellen er gatt ut fra at ingen hindringer som
stetmurer, lednings- og lysmaster, parkerte biler,
brubarere, -hengere eller -rekkverk er nermere enn
1,83 m. S& heldige er vi bare i de sjeldneste tilfeller
her hjemme.

Banketter.

Jo sterkere trafikkert vegen er, desto viktigere
er det at den er forsynt med banketter av rikelig
bredde. Er det ikke mulighet for en punktert bil
eller bil med annen skade & kunne sgke tilflukt
utenfor kjerebanen, vil hver eneste slik bil minske
vegens trafikk-kapasitet med mer enn trafikk-
kapasiteten til ett trafikkspor. Serlig gjelder dette
nar trafikksporene er smalere enn 3,65 m. Den
stillestdende bil vil nemlig tvinge trafikken til &
kjore saktere.

Sammenliknet med en hastighet av 48 km/t har
en veg hvor bilene kjorer med 32 km/t 13 9, mindre
trafikk-kapasitet, og gir hastigheten enda til 16
km/t, minskes trafikk-kapasiteten for vedkommende
spor med 50 9.
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Tabell 3.

o/

Trafikkevne uttrykt i 9

av trafikkevnen pd en veg med 2—3,65 m brede kjorespor uten hindringer sidevegs
neermere enn 7,83 m.

Hindringer pa én side

jl Hindringer pa begge sider

Kjeresporbredde ...... 127 11’ 10 ‘ 9’ 12’ 1’ 10’ 9’
G i 3,65 m 335 m | 305 m | 2,74 m 365 m | 3,35 m 3,05 m 274 m
Avstand fra kanten av |
kjorebanen til hindringen Mulig kapasitet for veg med 2 kjorebaner.
148 = v . e = e 100 | 88 ‘ 81 1 76 100 | 88 81 76
L2, & s oine  aairg s e Y/ ‘ 85 79 74 94 | 83 76 A
17 93 st | 15 | 10 8 | 15 69 65
Ol g aon: sams ad s gaz 88 77 | 71 | 67 76 ‘ 67 62 58
Praktisk kapasitet for veg med 2 kjorebaner.
11,8) - oot ke W AKX, ¢ 100 86 77 70 100 86 77 70
(2] aga i v2c - B ok = 96 ‘ 83 74 68 92 ‘ 79 71 65
(XS [ L 91 78 70 64 81 70 63 | 57
0  5eg g9c St e gz e a 85 73 66 . 60 70 60 54 | 49
| Mulig og praktisk kapasitet for veg med 2 kjorebaner i en trafikkretning delt med midtstripe.
LB e 3 it el NI s 100 97 91 81 100 97 ' 91 ' 81
| 99 96 90 80 98 95 89 79
Q6 & 5o S & o 97 ’ 94 \ 88 79 94 91 ! 86 76
OF o o et o o e e 90 87 82 73 ‘ 81 ‘ 79 ! 74 66

Et mindre uhell kan altsd fore til fullstendig
oppkorking av en veg hvor trafikken narmer seg
den maksimale ytelse. Er trafikksporene smalere
enn 3,65 m, vil banketter som er behandlet med
bituminese stoffer og som har en bredde av minst
1,20 m pke de tilliggende trafikkspors effektive
bredde med minst 30 cm.

Tabell 4. Vegenes praktiske trafikk-kapasitet uttrykt i %

av kapasiteten ndr det bare er private personbiler i flatt terreng.

Det gjelder bare for veger med to eller flere trafikkspor i
samme retning.

Lastebiler v, | Flatt terreng | Kupert terreng

0 100 |

100
10 91 77
20 83 63

[ fjellterreng avhenger lastebilenes virkning pa
trafikk-kapasiteten i hey grad av vegenes profil,
men i gjennomsnitt ekvivalerer en lastebil 8 per-
sonbiler. Pd alminnelige dobbeltsporete landeveger med
trafikk i begge retninger er lastebilenes innflytelse
omkring 25 %, sterre enn pa veger med flere spor i
samme retning.

Trasseens innflytelse.

Vegens trasse er av stor betydning for vegens
trafikk-kapasitet for den har stor betydning for den
frie synsvidde. For & bestemme dennes innflytelse,
ma vi inndele synsvidden i to grupper:

Nodvendig synsvidde for & stoppe i tide og

Nodvendig synsvidde for & kunne kjore forbi
den foregdende bil uten risiko.

Den siste kommer kun i betraktning pa veger
med dobbeltspor og 3 spor med trafikk i begge
retninger.

Tabell 5. Innflytelsen av den nodvendige synsvidde for

forbikjoring pd vegens praktiske trafikk-kapasitet pd dobbelt-

sporete landeveger, under forufsetning av at det overalt er
tilstrekkelig fri synsvidde til d kunne stoppe i tide.

e Praktisk trafikk-kapasitet med
’egstvkk q i .
ko}—tee:%se ym Z;nlsxlzeigde private personbiler pr. time
enn 450 m uttrykt i : f : r
“av vegens lengae | [HHENEter SRRt
0 900 600
20 860 | 560
40 800 500
60 720 420
80 620 300
100 500 i 160

' Med denne hastighet menes den gjennomsnittlige kjorehastig-
het for forere som onsker & kjore med den storste sikre hastighet.

Disse tall gjelder for 3,65 m brede kjerebaner og
banketter som er tilstrekkelig brede og solide til &
kunne parkere skadde biler helt utenfor kjore-
banen.

Undersokelsene i marken viste at det trenges
frie synsvidder mellom 450 og 600 m med hyppige
mellomrom forat alminnelige dobbeltsporete veger
skal vere tilfredsstillende. Fig. 6 viser mer detaljert
enn tabellen hvilken innflytelse pa trafikk-kapasi-
teten forarsakes av innskrenket fri synsvidde.

Stigninger innfluerer pa vegenes trafikk-kapasitet
pa 3 mater:

1. Bremseavstanden avtar oppoverbakke, og
vokser nedoverbakke med stigningens storrelse. I
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utforbakker blir det derfor ngdvendig & ha sterre
avstander mellom bilene.

2. Stigninger er gjerne Aarsaken til kortere fri
synsvidde.

3. Lastebilenes hastighet minker meget sterkere
i motbakker enn personbilenes. De fleste person-
biler kan holde 48 km/t i stigninger pd 6—7 9.

Hvor mange personbiler som ekvivaleres av en
lastebil framgéar av tabell 6 som gjelder for
dobbeltsporete landeveger med ikke avbrutt tra-
fikk og hvor stigningen ikke innskrenker den ngd-
vendige frie synsvidde for forbikjering:

Tabell 6. En lastecil ekvivalerer — personbiler pd en
stigning pd:

onkes Peei | 3% | aw Dosw | ew o7y
160 | 30 | 4.1 4,2 4,2 4,4
320 |4 4,3 4,5 4,7 5,1
640 | 43 | 46 | 49 53 | 55
960 4,4 4,8 5,2 5,8 6,5
1280 4,6 5,1 5,7 6,4 7,1
1600 4,6 518 60 | 67 | 74
2400 | 4,8 5,6 63 | 7,0 7,7
3200 5,0 5,8 6,5 X 8,0
4800 5,0 6,0 6,6 73 8,2
6400 5,1 6,0 6,7 7,4 8,3
8000 5,1 6,0 6,7 7,6 8.3
9600 5,1 6,0 6,3 7,6 8.3
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vidde enn nedvendig for pas-
sering.

Tabell 7 gir de samme verdier som tabell 6 under
forutsetning av at den frie synsvidde er innskrenket.

En lastebil ekvivalerer — personbiler
pa en stigning pa

300,4n0|5°., 6 | 10,
% av vegen med inn- | |
skrenketfrisynsvidde | 30 ‘ 40 50 60 | 70
Vegens trafikk-kapasitet |
med innskrenket fri syns- ‘
vidde som 9% av veg-
stykket med uinnskren-
ket synsvidde ‘ 87 | 8l 75 69 62
160 5,8 7,1 8,611 10,2 | 12;5
320 6,0 7,4 90 | 10,9 | 13,6
640 6,3 | 7,8 9,6 | 11,6 | 14,6
960 6,5 | 82 | 10,1 | 125 | 16,1
1280 6,6 | 85 | 10,6 | 13,0 | 16,8
1600 6,7 | 87 [ 11,0 | 135 | 174
2400 6,9 9,0 11,5 | 14,1 | 18,2
3200 7,0 9,3 11,9 | 14,5 | 134
4800 7,1 | 94 | 12,0 | 14,7 | 19,0
6400 7,1 9,4 12,1 | 14,7 | 19,1
8000 7,2 9,5 12,1 | 14,8 | 19,1
9600 7,3 9,6 12,1 | 14,9 | 19,1

Trafikk-kapasiteten uttrykt i relasjon til den gjen-
nomsnittlige daglige trafikk.

Sammenhengen mellom den maksimale trafikk
pr. time og den gjennomsnittlige daglige trafikk
er nermere behandlet i 8. del av denne rapport.
Det er skissert en metode til a regne om den maksi-
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Tabell 8 viser stigningens innflytelse pd vegenes bredde ndr 70 %, av frafikken utgjores av lastebiler og busser.

Nodvendig vegtvpe for a fa tilfredsstillende
driftsforhold for de private personbiler *

‘ Dobbeltsporet

Dobbeltsporet

% Kk > :
Stigning Kjo’ll:erifon;le\:ni::'gdteime Stigningens lengde veg Iaesjt(;?ielggé:;?;?' Firesporet veg
%o m gaende trafikk
0 800 eller mindre Alle lengder X - ! -
Over 8002 Alle lengder - - ' X
g 550 cller mindre Alle lengder X - —
330 m eller mindre X - -
‘ 551 til 800 Over 330 m - X —
Over 800 Alle lengder - - X
‘ 500 eller mindre Alle lengder % - -
4 501 til 800 240 m eller mindre X — -
Over 240 m - X —
i Over 800° Alle lengder = — X
| 400 eller mindre Alle lengder X - -
5 | 401 til 800 180 m eller mindre X - | -
Over 180 m - X -
‘ Over 8002 Alle lengder - — X
' 350 eller mindre Alle lengder | X - =
| 351 til 400 1200 m eller mindre ' X o =
, Over 1200 m i - X =
6 | Under 150 m | X - =
| 401 til 800 150—1200 m : - X -
| Over 1200 m | - = X
[ Over 8002 Alle lengder - e X
| 300 eller mindre Alle lengder X = =
| 301 til 350 1200 m eller mindre X - -
i | Over 1200 m - X -
| | Under 150 m X — =
| 351 til 800 150—1200 m - X —
' Over 1200 m - - X
] Over 800° Alle lengder | - = X

! Hermed forstas at vegen skal ekvivalere en trafikk-kapasitet pa 800 kjoretoyer pr. time pa horisontal dobbeltsporet landeveg.
» Hvis trafikken er tilstrekkelig stor, kan det bli nedvendig med et ekstra lastebilspor for oppadgaende trafikk ogsa pa 4-sporete
landeveger, eller det kan endog kreves flere spor.

Tabell 9 Gjennomsnittlig trafikkmengde om dagen pd:

|

" | Dobbeltsporet landeveg 4- t landeveg 4- t ek t

per;sré\x/\%tﬁer Last:zlbiler [ | naev . spore . andeve spore el spressgate
% Z Flatt terreng Bolget terreng Flatt | Bolget Flatt | Bolget

|

100 0 5750 | 5750 19 250 19 250 37 500 37 500
90 10 5200 | 4450 17 500 14 800 34 000 29 000
0 20 4800 l 3600 16 050 12 000 31000 | 23 500

male trafikk pr. time i gjennomsnittlig trafikk pr.
dag. Det fremgdr derav at hvis man kjenner den
gjennomsnittlige om dagen, kan den maksimale
trafikk pr. time anslds ved bruk av kjente faktorer.
P& de fleste landeveger ligger den maksimale tra-
fikk i en time mellom 15 og 16 %, av den gjennom-
snittlige trafikk om dagen, og trafikken av 900
biler pr. time svarer til omkr. 5750 kjeretoyer om
dagen. Pa dette grunnlag er tabell 9 beregnet.
Den viser hvilken gjennomsnittlig trafikk om
dagen en veg kan oppta nar det ikke skal fore-
komme trengsel storre enn heyst 29 timer om aret.

De felgende eksempler viser hvorledes de fore-
gaende data skal anvendes i spesielle tilfeller. I
hvert eksempel er forst oppgaven gitt og sd les-
ningen beregnet i 3 trinn.

1. eksempel.

Oppgave: Hva er den sterst mulige kapasitet for
et av Hollandtunnelens ror nar 10 % av trafikken
bestar av tunge lastebiler og busser? Tunnelen har
en 6 m bred kjorebane mellom bordursteinene,
30 cm klaring fra disse til veggen pa hver side og
en stigning pa 4 %.
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Losning: Under helt ideelle forhold er den mulige
trafikk-kapasitet 2 x 2000 = 4000 personbiler pr.
time.

Reduksjoner: for bredde og innskrenkinger side-
vegs iflg. tabell 3 0,8 for lastebiler, etter tabell
4 0,77.

Samlet reduksjonsfaktor: 0,8 x 0,77 = 0,616.

Mulig trafikk-kapasitet 4000 X 0,616 = 2464 biler
pr. time.

2. eksempel.

Oppgave: Hva er den mulige og praktiske tra-
fikk-kapasitet pr. time for en dobbeltsporet lande-
veg med 6 m brede kjerebaner med hyppige
hindringer innenfor 1,20 m fra begge kanter av
kjerebanen. Terrenget er kupert. 10 %, av trafikken
er tunge lastebiler og busser og pd over 60 9%, av
veglengden er den frie synsvidde steorre enn 450 m.

Losning: Under ideelle trafikkforhold er den
mulige trafikk-kapasitet 2000 personbiler pr. time
og den praktiske 900 med en fart av 72—80 km/t.

Reduksjoner:
Mulig trafikk- \ Praktisk
kapasitet tr. kap.
For bredde og innskrenkinger ‘
sidevegs .......... ... ... | 0,76 0,71
For lastebiler .............. [ 067 0,67
For trasse etter tabell 5...... ‘ 1,00 0,80
Samlet reduksjonsfaktor ..... 0,509 0,381

Den mulige trafikk-kapasitet blir 2000 x 0,509 =
= 1018 kjoretgyer pr. time og den praktiske
900 x 0,381 = 343.

3. eksempel.

Oppgave: Hva er den mulige og praktiske tra-
fikk-kapasitet for den gvre kjerebanen San Fran-
sisco—Oakland-brua? Det er bare private person-
biler, 3 kjerebaner i hver retning, hver 2,90 m brede.
Det er ingen midtstripe og heye loddrette bordur-
steiner pd hver side.

Losning: Under ideelle forhold mulig trafikk-
kapasitet 2000 personbiler pr. time og spor. Prak-
tisk trafikk-kapasitet med kjegrehastigheter 36—
64 km/t. 1500 personbiler pr. time og spor.

Reduksjoner ma her avgjores for kjgresporbred-
der og sidevegs klaringer. Hertil brukes tabell 3.

-| Sidevegs Klaring lReduksjons-
e —— —— | faktor
Hoyre Venstre |
I
Spor I . 2. o 0 0,45 ' 0,74
o 2 g e e - 0,45 0,45 0,78
R 0,45 0,45 0,78

Trafikk-kapasitet biler/time
Restultat — -

Praktisk

| Mulig
STRIT ) (P — '[ 1480 1110
fe 2 ool Moo ce 1560 1170
o I3 i At e 1560 1170
4600 3450

VII. Veg- eller gatekryss med [yssignaler.

[ 6. avsnitt ble vist at en vegs ideelle trafikk-
kapasitet meget sjelden nds pa grunn av en mengde
faktorer som hindrer den frie kjoring. Disse fak-
torer er nevnt og deres innflytelse er for noen til-
feller allerede blitt bestemt. En av de viktigste
elementer som reduserer en vegs og da sarlig
bygaters trafikk-kapasitet er kryssingene. P&
grunn av disses store innflytelse blir de nd behandlet
serskilt.

Det har vert offentliggjort meget lite materiale
om dette emne, sd det var nodvendig a foreta
serlige undersgkelser. Foruten de opplysninger som
komiteens medlemmer selv kunne skaffe, ble en
stor mengde opplysninger gitt av de fleste staters
og mange byers vegvesen. Noen byer, herunder
Chicago, Philadelphia, Milwaukee og Washington
avga flere mann som samlet opplysninger i en
utstrekning som aldri fer har vert forsgkt. Alle
disse resultater ble bearbeidet for hundrevis av
kryss, og det tok mange maneders anstrengende
arbeid for U. S. Bureau of Public Roads. Det vil
selvfolgelig matte ventes bdade tillegg og for-
bedringer senere, men det er lite sannsynlig at de
pad noe vesentlig punkt kommer til & forandre de
resultater som fremlegges her.

Det er visse faktorer som har innflytelse pa veg-
kryssenes kapasitet som vi ikke har noen data for
hdnden for. Serlig brysom av disse er den innflytelse
som omgivelsene og trafikkforholdene har. Slike
ting som de lokale trafikkregler og politiforskrifter,
i hvilken grad disse pases overholdt, og i hvilken
grad bilfererne er godt opplert og vel trenet,
herer alt til faktorer som ikke kan vurderes ut fra
det hittil foreliggende materiale, men deres gjen-
nomsnittlige virkning inngdr i dette.

Meningene om hvorledes man skal uttrykke veg-
kryssenes trafikk-kapasitet har vart noksd delte,
og denne meningsforskjell er for en del &rsaken til
noen av de stridigheter som har vart om dette
emne. Nar det kommer til stykket, bestar et veg-
kryss av et krysningsareal og et antall veger pd
hvilke bilene nermer seg og forlater krysnings-
arealet. Trafikksignalene begrenser det antall til-
kjorselsveger som kan benyttes i et gitt syeblikk,
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mens utkjorslene fra krysningsarealene som regel
ikke hindres av signalene. Ved enkelte kryss hvor
ikke alle vegene har ens bredde, eller hvor trafikken
sinkes av et bortenforliggende signal, kan kryssets
trafikk-kapasitet avhenge av utkjerselsvegene, men
ellers er det kapasiteten av tilkjerselsvegene som
pleier & vaere den avgjorende. Det hender sjelden
at alle tilkjorselsvegene er fullt belastet. Sannsyn-
ligvis vil den maksimale trafikk-kapasitet oppnds
nar ingen av tilkjorselsvegene er fyllt til trengsel.
Det vil derfor passe & regne vegkryssets trafikk-
kapasitet i relasjon til de enkelte tilkjorselsvegers
kapasitet. Det antall biler som kan kjore inn i et
vegkryss avhenger av en mengde faktorer. Noen
av disse er variable og andre mer eller mindre
konstante. Det er derfor av liten nytte & kjenne
antallet av kjereteyer hvis man ikke har tilstrekke-
lige opplysninger om disse faktorer. Man ma iall-
fall vite tiden og veg- eller gatebredden. Det er
ikke tilstrekkelig & vite hvilken del av tiden det
er vist redt lys. Det er bare den tid som signalet
har vist grent lys som kan brukes ndr man skal
beregne trafikk-kapasiteten, og kjenner man den,
kan man lett beregne hvor mange biler pr. time
gront lys kan kjore inn i et kryss fra en bestemt
gate eller veg. Nar de senere gitte verdier derfor
skal benyttes, ma man vare noye oppmerksom pa
at man ikke ma regne med den tid lyset viser gult.
Da vil resultatene bli misvisende. Som mal for
gate- eller veg-bredden brukes kjorespor.

Da disse undersokelser ble pdbegynt, trodde man
at gater som hadde et bestemt antall 2,70—3,30 m
brede kjorespor ville vere mer effektive enn gater
som var litt smalere eller litt bredere. Da bear-
beidingsresultatene begynte, viste det seg at
trafikk-kapasiteten varierer nesten proporsjonalt
med gatebredden malt fra bordursteinene -og at
det derfor er bedre & regne trafikk-kapasiteten pr.
meter gate enn pr. kjorespor. Eksempelvis har en
19,5 m bred gate samme trafikk-kapasitet enten
den er merket for 6 eller 8 kjorespor, mens kapa-
siteten pr. spor var storre for de 6 brede spor enn
for de 8 smale.

Ideell trafikk-kapasitet i kryss.

Foran ble anfort at den ideelle trafikk-kapasitet
for en veg med flere kjorespor i samme retning er
2000 personbiler pr. 3,60 m brede spor og time.
Ut fra dette kunne man kanskje tro at den ideelle
kapasitet for veg med trafikksignaler ogsa skulle
vere 2000 personbiler pr. time fri bane, men det
stemmer ikke, fordi det tar tid for vognene & starte.
Erfaring har vist at det i gjennomsnitt gar 2,4

sekunder mellom hver bil nar en stillestdende bilke
begynner & kjore igjen. Det pleier & vaere atskillig
mer mellom de forste to vogner, men sa minker det
gradvis ned til 2,1 sek. mellom femte og sjette.
Dette svarer til 1500 personbiler pr. time, og det
er faktisk den ideelle trafikk-kapasitet for veger
med trafikkregulerte kryss, uttrykt i personbiler pr.
kjorespor og time gront lys, forutsatt at det minst
er to kjerespor i samme retning. Hvis sporene er
3 m brede, synker tallet til 1250 personbiler pr.
time frie bane og kjerespor. Med fri bane forstds
da den tid trafikksignalet star pd kjer (grent lys).
Den ideelle kapasitet kan heller ikke her ventes
oppnadd. Det vil alltid hende tilfeller hvor motoren
stopper eller foreren er slett. Av andre hindringer
som ma tas i betraktning kan nevnes:

1. Parkerte biler, eller biler som skal til & par-
kere eller nettopp kjerer ut fra parkeringsplassen.

2. Hoyre- og venstresvingende vogner.

3. Tung trafikk inkl. sporvogner.

4. Fotgjengere, og

5. Darlig var- og foreforhold.

Den praktisk trafikk-kapasitet i et kryss er derfor

betydelig mindre. Fig. 7 gir et grellt begrep
om hvordan forholdene er pd et sterkt trafikkert
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Fig. 7. Oppstuving ved redt lys av vogner foran trafikksignal
i vegkryss (vegen belastet til storst mulig trafikkvolum).
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Fig. 8. Forholdene ved samme vegkryss som i fig. 7 nar

vegen er belastet med en trafikk svarende til den praktiske
kapasitet.

landevegskryss. Som man ser har det hendt at det
har vert like opptil et par og sytti vogner i ko
som venter pa grent lys. Til sammenlikning viser
fig. 8 det samme vegkryss nir vegen er belastet
med sin praktiske trafikk-kapasitet. Den gjen-
nomsnittlige forsinkelse er da sunket fra 2,84
minutter i forrige tilfelle til 1,04 min. mens for-
skjellen i trafikkmengde er meget mindre, idet den
i forste tilfelle var 720, i det annet 576 biler pr.
time og den storste ko er redusert til omkring 24
biler. Det har vist seg overmate vanskelig & finne
et tilfredsstillende beregningsgrunnlag for kryssenes
praktiske trafikk-kapasitet, og det har vist seg
nodvendig 4 ta i betraktning:

1. gatebredden,

2. hvor krysset er beliggende, om det er i for-
retningssentrum, i de ytre distrikter eller mellom-
liggende distrikter,

3. om parkering er tillatt eller ikke og om det
er sporvogn eller ikke.

Det hadde nok vert snskelig 4 ta andre og flere
faktorer i betraktning, f. eks. hvor stor del av
trafikken utgjoeres av tung trafikk, bussholdeplasser,
venstresvingende trafikk osv., men det ville gjort
beregningen altfor komplisert.

- 1950

Jeg vil forst hitsette en tabell over de storste
malte trafikkmengder av personbiler pr. 3 m gate-
bredde. Det gjelder for kryss med trafikksignaler
uten sporvogner og med parkeringsforbud i de til-
stotende gater. Disse er belastet over sin praktiske
kapasitet.

Tabell 10.
Total kjorebane bredde fra Mellom- Ytre
fortauskant til fortauskant Sentrum liggende | yistrikter
distrikter

9,45—14 m .......... 717 I 888 703
143—195m ........... 740 | 595 638
19,8 m og over ......... 704 | 538 ~
Gjennomsnittlig trafilkk- !

forhold
Antall fotgjengere som pas-

serte krysset ......... . 2200 880 200
*4-sats av bilenesom svingte !

til hayre ............. 12 11 11
% -sats av bilene som svingte

til venstre ............ ; 13 10 13
Av bilene utgjorde tung ‘

PBEKR 1 B iy pots e 11 10 9

Dernest kommer en tilsvarende tabell hvor det
er tillatt parkering langs fortauet i de tilstotende
gater, men ellers er forholdet for tabellen uforandret.

Tabell 11. Biler pr. time gront lys og spor d 5 m
bredde over halve gatebredden (da trafikk i begge retninger
er forutsatt).

Total gatepredde fra | Mellom- Yitre
fortauskantstein til fortaus- Sentrum | liggende | gistrikter
kantstein | distrikter
93—138m ........... | 383 435 | 132
141—192 m ........... 410 475 | 618
19,5 m og over ......... 400 470 -
Alle bredder ............ | 398 ‘ 453 692
Gjennomsnittlig tra/[k/c/or-l
hold som ovenstdende ta-
bell bygger pd.
Antall fotgjengere som pas- ‘ |
serte krysset ......... 2700 500 200
0/ -sats av bilenesom svingte | |
il HEYTEl £ i ek 8 o 17 6 | 14
% -satsav bilenesom svingte | |
til venstre ............ | 9 8 11
Av bilene utgjorde tung | |
trafikk i 9% ........... , 11 10 ‘ 12

Det fremgar av disse tabeller at parkeringstil-
latelsen minsker trafikk-kapasiteten med omkring
45 %, i sentrum og 359 i de mellomliggendE
distrikter, mens forskjellen er helt borte i de ytre
distrikter.
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Tabell 12 gir de gjennomsnittlige tall for trafikk-
kapasiteten i et sentrumsgatekryss, hvor det er to
sporvognslinjer og en sy for holdeplass, men ikke
tillatt parkering:

Tabell 12.

| Biler pr. time gront lys pr. 3 m

Gatebredde !
brede kjorebane

Fra fortauskant |
tr“ kz;ntén a\'/ Regnet for gatens| Regnet for den

Fra fortauskant S tale bredae | frie bredde mel-

m oen
17,4 4,2 ‘ 408 : 857
19,2 : 5,1 403 ’ 760
21 6 385 685
27 9 383 | 575

Tung trafikk minsker trafikk-kapasiteten i gate-
kryss fordi den akselererer langsommere og trenger
mer plass. | gjennomsnitt kan man regne at et
tungt kjeretoy = to personbiler ndr det gjelder
trafikk-kapasiteten i gatekryss. Skal lastebilene
svinge inn i sidegater, gjelder ikke dette forhold.

Buss-stoppesteder.
For gatekryss med trafikksignallys som er opptil
18 m brede mellom fortauskantene, gjelder det

1. for gater i sentrum og de mellomliggende
distrikter hvor parkering er tillatt, unntatt ved
buss-stoppesteder, er trafikk-kapasiteten 12 9
storre enn for gater uten buss-stoppested men med
fri parkering.

2. for gater i sentrum og de mellomliggende
distrikter hvor parkering er forbudt har de gater
som har buss-stoppesteder for innkjorslen til
krysset 15 9, storre trafikk-kapasitet enn om det
ikke hadde vert buss-stoppested.

Stopper bussen forst etterat krysset er passert,
er de tilsvarende tall 8 9%, i sentrum og 20 9, for
de mellomliggende distrikter. Det fremgar herav
at buss-stoppestedene sjenerer trafikken mindre
enn parkeringstillatelsene, og videre at i sentrum
ber buss-stoppestedene ligge etterat krysset er
passert, ikke for man nar det. Det er ikke til-
strekkelige data enda til & kunne uttale noe nar-
mere om hvordan forholdet er for gater som er over
18 m brede mellom fortauskantene. De foregdende
verdier gjelder bare for alminnelige gatekryss og
er forholdene ualminnelige, kan det ha stor inn-
flytelse pd trafikk-kapasiteten. En meget viktig
faktor er saledes antall busser. Undersokelser
under buss-streiker synes & vise at en buss ekviva-
lerer 3—5 personbiler i krysset, Er det mange
busser, reduserer de gatens trafikk-kapasitet minst
med et spor a 3,65 m bredde.

Svinger i gatekryss.

Disses innflytelse pé trafikk-kapasiteten avhen-
ger av mange faktorer som gatekryssets utforming,
antall fotgjengere, trafikkens storrelse osv. P4
landevegene kan man i stor grad oppheve de
svingende bilers innflytelse ved eget trafikkspor
for de som skal til venstre hvor disse kan vente inntil
passasjen blir fri. Under ugunstige forhold kan de
svingende biler minske kryssets praktiske trafikk-
kapasitet med 50 9, eller mer. Tilnzrmet kan man
regne at for hver pst. av trafikken som svinger
til heyre minskes trafikk-kapasiteten med 1/, %
og for hver pst. av bilene som svinger til venstre
med 1 9%, Disse tall gjelder bare hvor det ikke er
serskilte lyssignaler for venstresvingende. og bare
nar de svingende biler utgjer maks. 30 9%, av hele
trafikken. Kommer man over dette tall, minskes
ikke trafikk-kapasiteten ytterligere.

Trafikksignalenes art synes ikke & ha noen vesent-
lig innflytelse pd trafikk-kapasiteten.

I originalartiklen er det ogsd gitt utferlige
data for trafikkforholdene i gatekryss, men her
henvises til den originale kilde side 245—250, idet
det formodes at disse har mindre betydning for
Statens vegvesen.

Det samme gjelder bl. a. avsnittet ,,Weaving
Sections” side 257—261 og 7. avsnitt ,,Ramps and
their Terminals”’ side 262—267.

Av stor interesse er imidlertid 8. avsnitt som
omhandler forholdet mellom trafikken pr. time til
maksimaltrafikken — til den gjennomsnittlige tra-
fikk pr. ar.

Hittil har all trafikk-kapasitet vart regnet i
biler pr. time. Dette grunnlag ble valgt av komiteen
fordi trafikktrengsel og stor trafikk i det hele tatt
i alminnelighet bare varer ganske kort tid. En time
har hittil vert den korteste tid som har vert brukt
ved trafikktellinger, skjont komiteen er oppmerk-
som pd at det under sarlige forhold kan veare
onskelig & avlese tellingene med enda kortere
mellomrom. N&r man imidlertid skal bruke de
foran oppgitte trafikk-kapasiteter pr. time i praksis,
vil man ofte finne at man ikke vet hvor stor tra-
fikken er pr. time. Ofte vet man bare hva den har
vart ved enkelte 24-timers tellinger, eller kanskje
bare tellinger for kortere tid. Selvom tellingene er
relativt billige med de moderne telleapparater som
brukes i U.S.A. er det ofte nedvendig & matte noye
seg med meget gamle data nar det gjelder trafik-
kens storrelse. Det er derfor av sarlig betydning &
ha narmere kjennskap til hvordan trafikken for-
deler seg i lopet av degnet og aret. Den miest
alminnelig brukte malestokk er den gjennomsnitt-
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lige trafikk pr. dag i lopet av et ar (Annual average
volum).

Undersokelser av 48 utvalgte tellingssteder i 45
forskjellige stater viser at gjennomsnittlig var tra-
fikken 160 dager om dret storre og 205 dager om
iret mindre enn gjennomsnittet. Forholdene vari-
erte meget sterkt. Den var over det gjennomsnittlige
i sd f& som 70 dager noen steder og andre steder
var den over gjennomsnittet i hele 228 dager i et
ar. Det fremgér herav at det nytter ikke & plan-
legge en veg etter den gjennomsnittlige trafikk-
mengde om é&ret, for da ville det vare trengsel
altfor ofte. At man ikke har tatt hensyn til disse
store variasjoner er en av hovedarsakene til at det
tidligere har veart sa vanskelig & bli enig om vegens
virkelige trafikk-kapasitet. Hvis en veg virkelig
skal tilfredsstille trafikkbehovet, ma den ta hensyn
til de korte, men stadig gjentatte trafikkflommer i
rush-tiden, vanligvis om morgenen til byen og etter
arbeidstidens slutt fra byen, for norske veger:
lordag ettermiddag fra byen og sendag aften til
byen.

P4 den annen side er det hverken skonomisk
eller fornuftig 4 gjere vegen tilstrekkelig for en
trafikk som bare hender et par ganger i lgpet av
aret, fotballfinale eller landskamp f. eks.

P4 den annen side mé& man selvfolgelig ta hensyn
til at nar vegen er ferdigbygd, vil det ga et ganske
betydelig antall 4r for det er midler disponible
eventuelt til utvidelser eller forbedringer, og man
ma derfor regne med trafikkekingen i denne tid.

Pa det omrddet syndes det kanskje enda grovere
her hjemme.

Hvis man teller trafikken hver time gjennom et
helt ar, kan man vise trafikkfordelingene grafisk
og pa den mate bade fd en glimrende oversikt og
en utmerket hjelp til a bestemme den trafikk-
kapasitet vegen ma dimensjoneres for. Tabell 13
gir et eksempel pd en slik anvendelse av tellings-
resultatene.

Tellingen gjelder NB son- og helligdager som
hverdager for det er ingen god grunn for at det
ikke skal vare like nedvendig & serge for son- og
helligdagstrafikken som for hverdagstrafikken.

Som man ser er det meget stor forskjell pa veg
A og veg B, og den siste ma bygges for en betydelig
storre kapasitet enn den farste.

P& veg A vil bare 1 9%, av den samlete trafikk
oppleve en trafikk sterre enn 500 biler pr. degn,
mens pd veg B er det over 20 %, og 8 %, eller omtrent
80 000 biler om éaret opplever en trafikktetthet pa
800 eller flere biler pr. time. Forat vegene skal
vare likeverdige m& veg B ha dobbelt sa stor
trafikk-kapasitet som veg A og da vil i begge tilfelle
vegen vare overbelastet omtrent 30 timer om
aret, og omtrent 3 9%, av samtlige biler vil bli
plaget av trafikktrengsel.

For imidlertid & komme saken noe na&rmere,
har komiteen analysert trafikktellinger pa 171
tellingssteder i 48 stater. Resultatet foreligger i
sammendrag i tabell 14 For detaljer, se kilden
side 269—272.

Gjennomsnittlige trafikkvariasjoner pa hoved-
veger utenfor byene.

Tellingen er fra for siste krig.

Tabell 13.
Trafikkfordeling pd to landeveger som hwer hadde en gjennomsnittlig trafikk pr. dag pd 3000 biler.

Veg A

“,-sats av den gjen- | Antall timer hvor
nomsnittlige daglige trafikken var lik
trafikkmengde | eller sterre

Trafikk pr. time

3000 100,0 0
1300 43,3 0
1200 40,0 0
1100 36,7 0
1000 33,3 0
900 30,0 0
800 ! 26,6 0
700 | 23,3 1
600 ‘ 20,0 5
500 16,7 20
400 ' 13,3 110
300 10,0 360
200 6,7 1366
100 33 5270
0 0 | 8760

Veg B
bilgl:téltilm at\)/rusl?t?tvlzzggeen i?;gu ktei??,ra :] ‘ﬁ;(r bilc;-;ﬁfll’l abvr llbl‘:g“vlggen
nar trafikken var lik eller storre nar trafikken var lik
eller storre | eller storre
0 0 0
0 0 0
0 6 0,69
0 15 1,64
0 29 2,99
0 | 62 5,88
0 ’ 100 8,50
0,06 | 153 | 12,43
0,30 | 206 15,63
1,01 ' 298 20,24
4,60 430 25 67
12,29 ; 727 35,15
34,14 ' 1388 50,05
84,21 3510 , 78,43

100,00 8760 | 100,00
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Tabell 14
| Trafikkmengde pr. dogn Trafikken pr. time uttrykt i ¢ av
| . den gjennomsnittlige trafikk pr. dogn
| 1 ° av gjsnittet |
Telleomrade i m”\e‘lttzldlcl. : fGOjjS‘f.‘itft e | |
. i Storste | 10. storste | _F_O" | 10. storste \ 20. storste | 30. storste 1 40. storste
Kjoretoyer| trafikk trafikk | maksimum
| pr. dogn J pr. dogn. | |

New England .......... 17 3657 316,9 214,9 34,5 25,6 23,1 21,7 19,6
Middle Atlantic ........ 10 13 884 241,4 190,2 21,9 17,2 16,0 15,2 14,2
South Atlantic:

North portion ........ 11 4349 207,2 166,4 20,1 16,6 15,5 14,8 13,8

South portion ........ 12 2595 161,8 135,1 18,3 14,3 13,3 12,7 11,9
East-North Central ...... 22 2 864 263,7 200,0 29,0 19,6 17,8 16,6 15,3
West North Central .... 20 2017 250,6 178,5 29,4 18,9 16,7 15,7 14,4
East South Central ..... 12 2420 187,2 151,9 23,7 17,6 16,3 15,6 14,3
West South Central ..... 14 3108 177,6 140,8 17,7 13,9 12,9 12,3 11,5
Mountain ......... ... .. 36 1 940 216,1 165,9 23,7 16,0 14,6 13,9 12,8
Pacific! ......... ... ... 13 2975 220,5 1674 | 24,1 16,7 15,0 14,2 13,1
RoFall o smr v mown e I Fea? 167 3370 228,9 172,6 249 17,8 16,2 | 153 | 14,1

' Inkiuderer ikke fire stasjoner i California hvor trafilkken er hoyst sesongmessig og ikke representerer de fleste veger i staten.

Piagrammet fig. 9 viser forholdet mellom mak- 25%, av vedkommende vegs trafikk pr. degn. I
simumstrafikken og den gjennomsnittlige arlige 159, av tilfellene var den sa hey som 32 9%, og i
trafikk for de omhandlete 171 tellingssteder pa andre 159, var den s langt nede som 16 %,.
landeveger utenfor byene. Som man ser av kurvene, Dette er de absolutte maksima. Hvis man derimot
er den storste trafikk i en time gjennomsnittlig vil tillate f. eks. trafikktrengsel i 20 av arets 8760
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timer, er tallene resp. 16,3, 19,4 og 12,0 %. Man
ser altsd at den sterste trafikk bare forekommer
noen f& timer om Aaret.

Komiteen er kommet til det resultat at man ikke
ber dimensjonere veger for sterre trafikk enn som
svarer til trengsel i 30 timer om aret, dvs. 0,34 %
av arets timer, eller 0,685 9, av arets 12 dagtimer.
Dette er det sted pad kurven hvor vinkelforandringen
er storst. De tilsvarende tall for trengsel i 30 timer
i aret er 15,2, 18,5 og 11,4 9. I mange tilfelle kan
man ogsa bruke den 50. time; da er de tidligere
omtalte tall 14,3, 17,0 og 9,9 9.

Men man mad ikke glemme at trafikken vokser
med &rene mens vegen ikke blir bredere.

Komiteen avslutter med folgende uttalelse:

Dimensjonering av vegene for den 30. sterste
timetrafikk er i alminnelighet en palitelig malestokk
for vegens nedvendig trafikk-kapasitet, og man ber
ikke i noe tilfelle gd under den 50. Det kan imidler-
tid veere mange spesielle forhold hvor det kan vere
riktig & bruke andre tall, men da en trafikktelling
koster s& lite med de moderne hjelpemidler, ber
man foreta fullstendige tellinger et helt ar for man
bestemmer seg definitivt.

Fig. 10 viser trafikken i den 30. starste time
uttrykt i pst. av den gjennomsnittlige trafikk
pr. degn for alle de 171 tellingssteder. Ved bedsm-
melsen av disse forhold ma man aldri glemime at

trafikken normalt stiger med d&rene. Hvis man

allerede i dag har delvis trengsel i 30 timer av

dret og trafikken oker med 20 %, i lepet av 10 ar,

0

32 34 36 38 40 dogn for alle de 171 foran om-

talte tellingssteder.

vil de 30 timer om aret stige til 100 timer etter
10 ars forlap.

Man begynner & fa en del resultater for tellinger
i byene. De er ikke tallrike nok enda til & gi palite-
lige data, men det fremgar at den maksimale
trafikk ikke er s stor i forhold til den gjennom-

snittlige som pa landet, og det skyldes ofte at
bygatene allerede mange steder er belastet til sin

ytterste grense, kanskje i hundrevis av timer om
iret. Det er derfor nedvendig & telle i byene.
Ved bedemmelsen av disse forhold ma man ikke
glemme & ta i betraktning at trafikken aldri er
like stor i begge retninger. Hvis man ikke har
narmere data, vil man i alminnelighet kunne regne
at ?/, av trafikken i rushtidene gar den ene veg
bade pa landet, i forstedene og de ytre distrikter.
Jo nermere man kommer sentrum i byene, desto

mindre blir forskjellen, som somme tider i selve
sentrum kan synke til 0.

I tabell 15 er det gitt noen oppgaver over hvor-
dan trafikken er fordelt i lopet av et degn.

P& basis av disse opplysninger har jeg foretatt
en del beregninger for typisk norske landevegs-
forhold. Det kan naturligvis vere meningsforskjell
om de valgte typer er de mest typiske og meningene
om dette vil sikkert variere sterkt i de enkelte
distrikter. De vil vel i alle tilfelle gi en viss idé
om hvordan landet ligger an og det skulle i det
foregdende veare gitt tilstrekkelige opplysninger til
a kunne foreta nye beregninger hvor forholdene
er vesentlig normale.
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Tabell 15. Prosentvis fordeling av trafikken over et dogn.
4 i i 1

6—14 14—22 226 i 8—16 | 7—19 0 gg:rtkgs‘;

l - [ = tt(afikerte 8

mer som

|Gj.snitt %Ecr?lfs; Gj.snitt’%éigisg; iklke er fort-

| lepende
Landeveger:

Hovedveger .................. 41 | 38-44| 49 | 46-52| 10 8-13, 49 |44-55| 74 |69-79, 57 | 53-60
Bygdeveger ........ ... ... 45 | 41-50| 48 |44-50| 7 5- 9| 52 |50-58 78 | 75-82| 59 | 53-65
Byer:

Washington D. C. (hverdager)

13, FEESEEUTR op svovm o soe e e & ] 40 |38-42| 47 | 4650 13 | 10-15] 41 |36-47| 70 | 65-74| 52 | 49-60

INTOVET . .. ot e cvme S8 ome e 2 45 | 40-56| 43 | 39-46| 12 9-15| 44 |37-51| 70 |64-76/ 53 | 50-62
UHOVEE - wpei o <mm wxF v Mo® smore =5 3 34 |38-37| 52 |48-60| 14 | 11-17| 38 |32-43] 69 |63-73] 53 | 4860
Chicago parkveger (hverdager)

8 tellesteder .................. 38 | 34-46| 48 | 45-49| 16 | 12-21| 44 |38-49| 68 |61-72| 55 | 50-61

Innover ........... ... ... ... 49 | 35-54| 39 |30-44| 12 9-16| 55 |49-60| 74 |67-79| 58 | 52—63
WHOVIET = 50w tewe i orams Sy o W58 3 25 | 15-35| 56 |48-62] 19 | 13-26] 33 |21-45| 64 |55-72| 58 | 50-65
Detroit, Mich.

3 tellesteder v ous o b 40 oot sat 39 |38-41| 48 |47-50| 12 | 11-14| 40 |38-42| 70 |67-72| 54 | 53-55
Delaware River Bridge

Maks. hverdag ............... 35 - 44 - 21 - 40 - 62 - 49 =
Til Philadelphia ................ 38 = 37 - 25 - 41 - 59 - 49 —

Til (Camdenl v ae o wreres aowe 31 — 51 — 18 — 39 I - 65 - 55 -

Maks. sendag ................ 26 - 46 - 28 - 32 — 50 - 52 =

Til Philadelphia .............. 9 == 55 — 36 - 14 - 32 - 72 -

Til Camden .................. 37 - 35 - || 18 - 54 - 71 - 54 =
New York City bruer og tunneler F
EIVETdagern : a4 tee a8 3. 49 3 46 o —= = = = &= = = = 71 =S = =

LOTUEEER . g ot x5 = 436 ¥ = = = = = == = - 67 = = -

SOMAAGEF wr cwowe oot 305 oo v o - - - - - - - - 64 - = -
Tabell 16. Veghreddens (kjorebanens) og sideklaringenes innflytelse

pd
uten sidehindringer.

vegenes trafikk-kapasitet i %, av en 7,30 m veg

Avstand
fra kjorebanen fle—

Hindring bare pd den enc side

Hlindringer pa begge sider

ul Ammests 8 650 708 650 | 6,00 1_5,50' 5,00 | 4,50 ‘:x a,soi 7,00 | 6,50 ‘ 6,00 | 550 | 500 | 450
1 g o it 96 91,5 |83 | 755 |7 |655]|61,5]| % 915 | 83 | 755 | 70 | 655 | 61,5
1620} vl A S 95 88 79,5 68 63,5 | 59,5 94 84,5 76 70 65 61 57,5
0,75 «oeenn. .. 93 84 |76 |70 |65 |61 |57,2| 91,5 | 765 | 69 [64 | 59 |55 |52
03501 e vt o 91 82,3 | 74,3 | 68,3 | 63,3 | 59,3 | 55,5 89 72,5 66 61 56 52 49
Total 0,00 ... | 855 | 775 170 |60+ [ 565 |53 | 775 | 64 | 58 |53 | 49 | 455 | 425

Tabell 17.
Den tunge trafikks innflytelse — © Trasseens innflytelse pd den praktiske trafikk-kapasitet

reduksjon

Praktisk kapasitet
Endel tung trafikk 10 \ 20 30 7,30 m bred veg 1500 1200 900
i % av den samlete uten hindring
Personbiler pr. time
Flatt terreng .| &7 7| 6o mheRel era
Kupert terreng - 71 55 45’5 lengden i ©, herav , 9
o,
Fjellterreng .. ... 52,5 36 27 0% «ovevnnnnn 100 100 100
20% ...l 96,5 96 95,5
Folrl.tom.mf1 Sm::'.liit:ﬁ?e:is I/Ieeccljlfsg:l:(:nde er innflytelsen 40 % e o1 9 39
% e, S SIessig tr .
BRSNS e K g hreds GV 4 Moz & 5 83 81,5 80
B0 . i 73 71 69
1Q08YS; = wwrows w2 e 60 57,5 55
Hurtigste gjennom-[ l
snittsfart km/timr 50 56 64
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Tabell 18. Storste praktiske vegkapasiteter i biler pr time.
Tung trafikk 709, sterste gjennomsnittsfart personbiler 50 km/time. -
Vegbredde Il m ! 2 x 6,50 7,00 6,50 600 | 8350 | 500 4,50
lncineer g Sden | Forvikoring | | .
mulig over 9,
Venstre side | Hoyre side |2Y veg]engden: i |
Flatt terreng
1,80 1,80 80 = f = 1150 1045 | 950 880 825 775
0,75 1,80 o = 1050 955 | 880 815 765 720
0,75 0,75 - = 960 | 870 800 740 690 650
1,80 | 1,80 40 - I = 990 | 900 815 755 710 665
0,75 1,80 = b # 910 820 755 700 660 620
075 075 | = | = 825 745 690 640 595 560
Kupert terreng.
1,80 1,80 60 - | = 885 805 730 | 680 635 595
1,20 1,20 | = = 820 735 680 | 630 590 555
1,80 | 0,75 ] = | == 800 735 680 630 500 | 550
0,75 0,75 -~ Xy s 740 670 620 570 530 500
1,80 1,20 20 O (e 685 620 565 530 493 462
1,80 0,75 | = o e 650 590 545 | 505 473 444
1,20 075 | L = b = 625 | 560 520 481 450 425
0,75 075 | P = | = 505 | 535 497 458 427 404
0,75 0,50 ‘ = = 580 525 485 447 415 308
0,75 0,50 0 ~ - 476 431 | 400 367 | 342 322
050 1 0,50 = A e 463 421 | 390 357 | 332 313
. Lange stigninger, fjellterreng (ikke viddene).
1,50 0,75 40 " - 550 496 | 457 | 425 | 308 .
1,20 0,75 _ - 525 473 | 437 : 405 | 379 358
;25 0,75 - = 500 451 | 418 385 359 B
0,75 0,50 i = 486 441 408 | 376 349 330
e 22 ’ - = 474 431 308 366 340 320
J ) 20 = 483 437 402 | 374 351 329
Lz0 0,75 B B 463 417 385 | 356 333 315
o N - - 440 397 368 | 339 316 200
e e . = 017 379 351 322 209 282
o o 0 - - 396 359 330 | 307 288 270
e - 5 - 380 342 316 | 203 274 258
’ ' - - 361 326 302 | 278 260 245
i £:59 2 - 351 318 205 | 271 252 | o3g
s 058 = = 342 311 288 264 245 | o3
0,00 g, - F = 302 214 | 250 | 231 | 215 il

All regning med regnestav.

For de smaleste vegene 4,50, 5,00 og i noen grad 5,50 m
er tallene som bygger pa grafisk tilneermet forlengel’se av
kurvene for kjente data mindre pélitelige og er for 4,50 m
sikkert for heye. De forutsetter ennvidere reduserte ,bred—
der for tungtrafikkens biler — maks. 200 for 4,50 m veg

og selv da betyr tungtrafikken sterre kapasitetsreduksjon
enn ovenfor forutsatt.,

@nskes storre hurtigste gjennomsnittsfart reduseres tra-
fikk-kapasiteten tilnzzrmet med 20 %; for 56 km/time og
40 9% for 64 km/time.

I lange stigninger med darlig sikt er det mulig at de
ovenfor anferte tall er mindre pélitelige for 50 km/time
og kanskje ligger noe heyere.

Blote eller lgse vegkanter reduserer trafikk-kapasiteten
betydelig, spesielt tungtrafikkens innflytelse,
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LENGDEN AV OFFENTLIGE VEGER I NORGE
PR. 30. JUNI 1950,

FYLKESVIS FORDELT

A | 8 C=A+B D E=C+D
Riks- Fylkes- | Hoved- FHerreds-| Samlet
Fylke veger veger veger veger veglengde
km | lkm km | km km

Ostfold . ....... 546,7 323,4[ 870,1 1146,0 2016,1
Akershus ..... 638,3 384,7 1023,0 1083,1 2106,1
Hedmark ...... 1304,5 277,7 1582,2 24916 4073,8
Oppland ....... 1296,5 283,2, 1579,7 1219,7 2799,4
Buskerud ...... 8424 165,7 1008,1 1036,5 2044,6
Vestfold ....... 409,2! 3854 7946 528,6 1323,2
Telemark ...... 862,9 2250 1087,9 1179,3 2267,2
Aust-Agder ... 660,7 2350, 8957 936,2 18319
Vest-Agder .... 550,8 617,6' 1168,4 1193,1 2361,5
Rogaland ...... ' 6583,9 2834 937,3 1598,9 2536,2
Hordaland ... .. 891,3  394,1| 1285,4 1719,7, 3005,1
Sogn og Fjord. . 930,3 258,8 1209,1 1074,2' 2283,3
More og Romsd..}‘ 1 061,6‘ 502,5‘ 1564,1 2316,0' 3880,1
Ser-Trendelag ..  779,3  237,6, 1016,9 14222 24391
Nord-Trendelag. 1056,6 1253 1181,9 1837,8 3019,7
Nordland ...... 1343,0 6658 2008,8 1102,9 3111,7
Troms ........ 952,3| 296,4 1248,7 733,0 1981,7
Finnmark ..... ‘ 112831 2135, 1341,8 250,0 1591,8
Hele landet ....15928,6 58751 21803,7 ?22 868,8 44672,5

FHele landet pr.
30. juni 1949../15919,4 5659,2 21 578,622 679,0 |14 257,6

! Nedgangen i lengden av riksvegene i Vestfold fra fore-
gaende ar skyldes omklassifisering.

Konkurranse om emblem for Statens Vegvesen

Statens Vegvesen onsker forslag til et i sort og hvitt
tegnet emblem som fortrinsvis kan brukes til alle veg-
vesenets formal som f. eks. brevhode, merke pa veg-
vesenets biler og materiell, merke i vegvokterluer m. m.,
i likhet med statsbanenes vingede hjul o. 1. Emblemet
ma kunne nyttes sd vel av vegvesenets sentraladmini-
strasjon som Statens Vegvesen i fylkene.

Det mottas ogsd forslag til emblem som bare egner
seg for bruk i begrenset utstrekning, f. eks. pa vegvese-
nets materiell, eventuelt som en variant av et fellesmerke.
Emblemet ber egne seg for bruk som silketrykk og til
svimerke pa tre. Forslaget Lor tegnes i en storrelse av
15—20 cm og ber egne seg for nedfotografering til liten
storrelse.

Det er satt opp en . premie pd kr. 1000,—, en 2. pre-
mie pa kr. 500,— og en 3. premie pa kr. 300,—. Det tas
forbehold om rett til innkjop av ikke premierte utkast
til en pris av kr. 250,— pr. stk. Bedsmmelsen vil bli
foretatt av en komité bestaende av en representant for
Tegneforbundet og to representanter oppnevnt av Veg-
direktoren.

Forslag ma veere framkommet til Vegdirektoren,
Schwensensgate 6, Oslo, innen 10. november 1950
ki. 12,00 i forseglet konvolutt merket «vegemblems.

Utkastet merkes med motto og vedheftes lukket navne-
konvolutt.

Oslo, den 11. september 1950, Vegdirektoren.

Oversvommet veg
Bildet viser en situasjon fra 1948 da riksveg 40,
Sorlandske Hovedveg ved Tredal i Ser-Audnedal, ble
satt under vann 4.—5. september pa grunn av en flom
som var usedvanlig stor i de mindre vassdrag i distriktet.

Vegen er

Flommen sto en tid 90 ¢m over
ni loftet her.

For & holde trafikken gdende, plaserte vegvesenet en
lastebil pa hver side av flompartiet. Med robit ble tau
rodd over s bilene kunne taues gjennom vannet.

Oljepafyllingsroret ble tettet igjen, og da motoren
var slatt av, ble vannet ikke sprutet utover tennings-

anlegget. Bilene startet greit igjen etter dukkerten.
J.B. L

veghanen.

Fundamenteringens betydning for et godt dekke

Rett som det er meoter vegbyggerne blet grunn av
mange slags. Det kan vare myr, kvikksand, vannholdig
leire, osv. | gamle dager gikk man helst utenom, men med
den pkte biltrafikk, er den ekonomiske betydning av
korte veger med farrest og slakkest mulige kurver til-
lagt stadig sterre vekt. Den sikreste mate & komme fram
pd er utvilsomt & grave bort massen og erstatte den med
solid jordsmonn. En annen mate er a fylle god masse
oppd og sa sprenge under fyllingen, hvorved det kan
lykkes a senke den gode masse ned pa fast bunn. Den
tredje utvei er a drenere massen og i sveert mange til-
felle blir den blete grunn fullt tilfredsstillende funda-
ment nar den blir tilstrekkelig terket.

Ved byggingen av Stockholms nye flyplass for over-
sjoisk trafikk, bruker man som bekjent vertikale dren-
strimler av papp som nedrammes med en praktisk talt
automatisk maskin.

Ved den bilstamveg som nd bygges gjennom New
Jersey, har man oppnadd det samme pa en annen mate.
Her var blet grunn opptil 27 m under overflaten. Kon-
trakteren Geo. M. Brewster & Son, Inc., Bogota, N. J.
borrer med 35 cm jordborr hull med 3 meters avstand
inntil fast bunn nas. Jordborret er hult og fylles med
grov sand som komprimeres sterkt, hvorpd det hule borr
trekkes opp. Borret rammes ned med rambukk og sand-
kjernene virker senere som drensror.

Det tar mellom 3—12 maneder for bygge-grunnen blir
tilfredsstillende breredyktig. (Excavating Engineer, juni
1949, s. 18 1. f.) 0. K.
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Amerikansk betongbru

I Engineering News-Record for 10. juni 1948 er be-
skrevet en original bjelkebru av armert betong som ble
tatt i bruk i begynnelsen av 1948 i California. Den forer
skratt over en elv i et trangt dalfere i narheten av
San Francisco. Brua er 305 m lang og har bare en enkel
barebjelke med en sgylerad i avstand fra 16 til 25 m.
Bjelken er utformet med kassetverrsnitt som har en hgyde
av 2,75 m og en bredde pa 1,83 m med veggtykkelse ca.
30 cm i feltene og 70 cm over sgylene. Dekket har to
4 m brede kjgrebaner og to sidekanter av ca. | m bredde
og krager pa begge sider ut over barebjelken. Brua
ligger i kurve med radius 225 over halve lengden og med
overhgyde i kurven pa 11 %.

Brua ble bygd av entreprengr og brutypen ble valgt
fordi den bed pa laveste anbudssum som var 300 000
dollar for selve brua og 150000 dollar for tilstgtende
veg. Omgjort til pris pr. m2 brubane kommer en til
det forholdsvis lave belgp av kr. 550,— pr. m2. I R.

Litteratur

Th. Tharaldsen: Brannkjemi. Hindbok i brann- og eksplo-
sjonsfarlige stoffers egenskaper og bhehandling. Dreyers For-
lag . 218 sider. Kr. 15,— innbundet.

Brann- og eksplosjonsfarlige stoffer kan, nar de behandles
uforstandig og feilaktig, bevirke store skader pa liv og eien-
dom, og det er derfor pakrevd at alle som pa en eller annen
mate har med slike stoffer & gjere er fullt klar over deres
karakteristiske egenskaper og hvilke forholdsregler av sikker-
hetsmessig hensyn ma tas.

Vi har hittil savnet en samlet redegjerelse angiende de
brann- og eksplosjonsfarlige stoffers egenskaper, men na
foreligger en handbok «Brannkjemi» av artillerikaptein Th.
Tharaldsen, tidligere Statens sprengstoffinspekter som dedc
for kort tid siden. I denne hok heskrives de stoffer og varer
som har praktisk betydning i brannkjemisk henseende. Dess-
uten er det ogsa tatt med eksempler pi hvordan feilaktig he-
handling kan lede til ulykker og store skader. Fremstillingen
er enkel og klar og kan tilegnes av alle som har litt kjenn-
skap til kjemiske grunnsetninger.

Innledningsvis forklares de alminnelige uttrykk i forbin-
delse med hrann, slukning av hrann og eksplosjon. Deretter
omhandles de faste, flytende og gassformige stoffer. For
hvert stoff angis de karakteristiske data, for sid vidt angir
deres hrannfarlighet, sasom spesifikk vekt, kokepunkt, flam-
mepunkt og dampens eksplosjonsomrade.

Boken er meget vel egnet som larebok ved utdannelse av
brannbefal og politiets brannetterforskere, og som oppslags-
hok for forsikringsselskapenes funksjoneerer, by- og kom-
muneingenierer og for gvrig for alle som under sitt virke
har ansvar for behandling av brann- og eksplosjonsfarlige
stoffer. Boken vil sikkert vise seg som et nyttig og effektivt
virkemiddel, nar det gjelder &4 spre opplysning om bhrann-
arsaker m. v. eg sikre at ikke skader og ulykker voldes.

A. R.

Arne Neegdrd: Hdndbok for bygningsingeniorer. Forste
bhind uktom i 1947 og ble anmeldt i «Meddelelser fra Veg-
direkteren» nur. 7, 1947.

Nar det gjelder annet bhind som er kommet nid kan en i
store trekk holde seg til det som bhle sagt i anmeldelsen av
ferste bind. Annet bind inneholder: Tre, Fundamentering,
Murverk o. a. — Overflatebehandling samt diverse.

Nar bortses fra trykkfeil m. v. som kan rettes i senere
opplag, mi boka sis 4 vaere en hendig orienteringsbok for
ingenierer og teknikere som arbheider i hygningsfaget hva
enten det na gjelder arbeid pid kontoret eller byggeplassen,
men den ma brukes med kritikk.

Det refereres i hoka utdrag av en rekke forskrifter og det

har da naturligvis ikke vert mulig & (i med alt slik at en

i hvert enkelt tilfelle far fullstendig orientering. I s til-
fe:lle mia en seke videre og det er da tatt med henvisninger
til litteratur og forskrifter. IR oI

Dansk Vejtidsskrift nr. 8, 1950.

Innhold: U. S. A.s vejvaesen. Af amtsvejinspektor K. P.
Dane. — Forskud p& andel i motorafgifterne. — Den born-
holmske stenindustri. Af M. E. Madsen, formand for Sten-
industriens Arbejdsgiverforening pa Bornholm. — Gummi-
hjulstromle til jordkomprimering. Af amtsvejinspektor XK. P.
Dane. — Ved vej og sti. Af havearkitekt Johannes Tholle.

Personalia
Ansettelser i vegvescenct.

Som overingenier av kl. ITI ved vegavdelingen i Vegdirekto-
ratet er fra 1. september 1950 ansatt tidligere avd.ing. I i
Oppland fylke Christen Lomsdal.

Hr. Lomsdal som er uteksaminert fra N. T. H. i 1921 kom
inn i vegvesenet som ekstraingenier samime ir, ble fast ansatt
som assistentingenier i Aust-Agder i 1923 og har fra 1929
veert ansatt som assistentingenier og senere avd.ing. av kl. B
og A og som avd.ing. I i Oppland fylke til han tiltridte stil-
lingen som overing. II i Vegdirektoratet.

Ved vegadministrasjonen i Ser-Trendclag fylke er Ashjern
Sunde ansatt som ingenier av kl. I. I en tilsvarende stilling
i Nord-Trendelag fylke er ansatt Tormod Nordmari.

Ved hilkontrollen i Bergen er midlertidig kontorist frk. Aud
Davidsen ansatt som kontorist av kl. I.

Ved bilkontrollen i Trondheim er Reidun Hage ansatt som
kontorist av kl. II.

Nummererte rundskriv 1950

Nr. 40. 14. juli 1950 til vegsjefene ang. bygningers av-
stand fra veg. Veglovens §% 36 og 39.

Nr. 41. 14. juli 1950 til vegsjefene ang. lagmannsrettssak:
Jacobine Ilaakonsen mot Lillehammer kommune og staten.
ved Samferdselsdepartementet.

Nr. 42. 15. juli 1950 til vegsjefene ang.
budsskilter. forkjersvegskilter m. v.

Nr. 43. 15. juli 1950 til vegsjefene ang.

varsclskilter. for-

oppmerking av

vegene. Orienteringstavler.

Nr. 44. 19. juli 1950 til vegsjefene ang. prevetaking fra
asfaltdekker.

Nr. 45. 22. juli 1950 til fylkesmenn ang. vegoppsynsmenne-

nes kostgodtgjerelse pi tjenesterciser.

Nr. 45. 27. juli 1950 til vegsjefene ang. nedleggelse av For-
synings- og gjenreisningsdepartementet.

Nr. 47. 28. juli 1950 til vegsjefene ang. lonn under militer-
tjeneste og heimevernstjeneste for sesongarbeidere i statens

tjeneste.

Nr. 48. 18. august 1950 til vegsjefene ang. grustak langs
off. veger. Jordvern.

Nr. 49. 19. august 1950 til vegsjefene ang. Amin, et klebe-

forbedrende middel for asfalt.

Nr. 50. 26. august 1950 til
rekkverk av tre.

Nr. 51. 29. august 1950 til vegsjefene ang. riksvegenes ved-
likehold.

Nr. 52. 29. august 1950 til vegsjefene og de hilsakkyndige
ang. ferie i statstjenesten, feriegodtgjerelse.

vegsjefene ang. provisoriske

Nr. 53. 4. september 1950 til vegsjefene ang. rapport for
maskinplanering.
Nr. 54. 11. september 1950 til fylkesmenn og vegsjefer ang.

forslag om opprykk for kontorpersonalet m. v.
Nr. 55. 11. september 1950 til vegsjefene ang. sneghreyting
1950—51.
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