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SYKKELSTIER VED· INNFARTSVEGER TIL STØRRE BYER 
RAPPORT FRA EN STUDIEREISE TLL STOCKHOLM 00 KØBENHAVN

Av avdelingsingeniør T. B. Riise. 

(Fortsettelse fra nr. 6, side 68.)

Utførelsen ay forsøkene. 

Forsøkene ble foretatt på følgende måte:
En person syklet over strekningen og søkte å avpasse

sin 1hast-ighet etter gjennomsnittet a-v syklister. A·lle
naturlige sjangser til forbikjøring ble utnyttet, men
varselsklokken ble ikke brukt. Hastigheten ble kon
trollert med stoppeur. Samtidig med ar forsøkspersonen
kjørte over strekningen, talte en annen syklistene ved
hjelp av I stykkteller. Tellingen ,strakte seg over 5 min.
hver gang. Etter hvert som ferdselen st�g ble det en mer
eller mindre utpreget strøm av syklister. ·Forsøkspersonen
forsøkte å følge denne, men utnyttet fremdeles alle
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sjangser til forbikjøring, når disse sjangser naturlig
frambød seg. . 

Til -slutt steg trafikken så meget at banen ble «mettet».
ForsøksP.ersonens hastighet ble da lik «strømh-astig
-heten».
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,Fig. 4-9 viser resultatene av for;;øJ(ene. Syklist-
ferdselen er omregnet til antall pr. time, og forsøks
personens hast.ighet til antall km pr. time. Ferdselen
er inndelt -i grupper på 500, f. eks. 1500 - 2000 - 2500 
o.s.v. og gjennomi,inittshastigheten for hver gruppe er ut
regnet. Etter de punkter som derved framkommer er inn
lagt en gjennomsnittskurve som kan betegnes som ved
·kommende sykkelbanes karakteristikk. Karakteristik.)<ens
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heldning med abscisseaksen angir sy.kkelhanens følsomhet 
overfor ferdsel.søkninger. 

I definisjonen av •kapasiteten ble nevnt «rimelig hast,ig-
het». iFor å få holdepunkter til fastsettelse av denne, ble 
det foretatt hastig,hetskontroll over en streknin.g på 1 km. 
Denne •kontroll er foretatt dels på noen av forannevnte 
forsøksstrekninger,. de'ls på noen andre veger. 2 av strek
ningene var under 1 km. Kontrollen ble utført av 5 
personer, og ,i alt 'bie 335 tilfeldige . syklister.s hastig,het 
kontrollert. Kontrollen er a•lltid foretatt i godt vær med 
tørr vegbane. I tilfelle av svak vind ble Like mange 
syklister i hver retni'ng kontroHert. Resu1t11:tet er v_ist i 
fi.g. 1.1. Det framgår herav at 2h av sykl-tstene •kiørte 
med større hastighet enn 17 km/time. Kun 3 % �jørte 
under 13 ·km/time og okun 3 % over 25 km/time. Den 
hyppigste hastig'.het ,yar 17-18 :km/t,ime, h"'.ormedi 14 % 
kjørte. Gjennomsnittshastigheten for samthge 335 syk
lister var 18,3 km/.time. 

Ved en spesiell hastighetskontroll hvor �n .kunde ·re.gne 
med store ·hastigheter ble notert opp til 33 km/t�me. 
5 stykker sy:klet med en hastighet av 2�-29 km/time. 
Denne spesfa.1-kontroll er ikke medtatt 1 for�nståe�d� 
kontroll av de 335 tilfeldige syklister. Av disse s!ste 
kj,ørte 235 sol.o og 100 ,stk. :var ,parkj,ører�. Det v1�te 

seg at solokjørsel eller :parkjørsel influerte Ilte på hastig
heten. Solokojørerne kjørte ubetydeHg hurhger� enn 
par.kjørerne. Ved kontrollen •ble trafikkantene skJ.øn�s
messig inndelt i aldersklasser. Den gjennornsn1tthge 

hastighet for de forskjellige aldersklasser ·ble på denne 
måte bestemt. Se tabell H. 

Alder 

10 år 
15" 
20" 
25 " 
30 
35" 
40" 
45" 
50 
55" 
60" 
65" 

Ta b e l l  li. 

% av de 
335 kontrollerte 

2 
11 
27 
15 
12 
10 
7 
6 
4 
3 
2 
I 

Gj.sni·t· hastighet 
lun/time 

19 
20 
20 
19 
18 
17 
17 
17 
15 
16 
13 
11 

Som det sees er det de på 15-20 års alderen som 
kjører fortest, fra 20 års alderen synker hastigheten 
langsomt til ca. 55 år. Fra denne alder faller .hastig
heten hurtig. 

Da 235 av de kontrollerte personer kjørte solo og 100 
sammen m.ed en annen, er det faktisk kontrollert i alt 435 
personer og 54 % av disse tkjørte solo, mens 46 % 
kjørte parvis. " 

Det 1ble ikke konstatert noen nevneverdig forskjell i 
kj,ørehastig.heten for menn og ·kvinner. 

Diskusjonen av forsøksresulf,atene. 

Fig. 4. Køge Strandvej. Østre bane før iHvidovrevej. 
Karakteristikken er ganske steil, 27 ° med horisontalen. 

Sykkel):ia.nen er derfor ganske følsom for stigning i fer,d
selen. Vokser .denne med 500 sykler, synker gjennom
snittshasti.gheten med 1 km/time. 

·Forsøksresultatene tyder på at denne bane er nesten
overbelastet og ved 3500-4000 syklister pr. t,ime, er 
gjennomsnittshastig11eten under 15 km/time. Under .for
søkene viste det seg at om kjøringen ikke nettopp rommet 
faremomenter, så krevde den syklistens udelte oppmerk
somhet, og for en uøvet vilde den sannsynligvis værr 
direkte ubehagelig. 

Fig. 5. Amager Landevej. 
Forsøksresultatene er på .grunn av dårlig vær bljtt

for få til at karakteristikken kan tegnes opp. 
Fig. 6. Øsferbrogade, Søndre bane. 2-sporet. 
Som tidligere ne.vnt er trafikken på denne bane av en 

spesiell ·karakter, idet det er folk som skal til sit>t ar
·beidssted om mor.genen og derfor har det travelt. Dett!! 
viser seg bl. a. ved at hastigheten er meget stor og 
oHest ":større enn gjennomsnittshastigheten på fri bane. 
Denne bane kan lett klare en ferdsel på 5000 sy,ldister 
pr. time, på tross av at ·den kun er 2-sporet bortsett fra 
parHene mellom lyktepelene, hvor bredden �r noe s�ørre. 
Avstanden mellom lyktepelene er 25 m. Videre ble det 
ved stikkprøver :påvist at kun ca. 5 % kjørte parvis, 
sammenklumping av syklister forekom derfor ikke. Prak
tisk tal� ·alle syklister var øv.ete. ,Karaikter.isfrkkens v,inkel 
med horisontalen er .kun 15 %, hvilket viser at banen er 
lite følsom ·overfor trafikk av denne ·art. 

Denne undersøkelse er som nevnt ikke egnet Hl direkte 
sammenlikning med de andre undersøke·lser, men viser til 
gjengjeld at en sykkelbanes kapasitet ikke alene er av
hengig av banens bredde, men .også av trafikkens art, dvs. 
sy,klistenes individuelle ferdig.het og formålet med syk
lingen. 

Fig. 7. Strandvejen, østre bane langs fortet. 2Y2 spor. 
Under,søkelsene ble :her utført om søndager. Det •ble 

således fornøyel�eskj-øringen ,som var det framtredende 
momerit. Dette viste seg bl. a. ved at om søndag etter
middag anslos parkjøringen til 70-7'5 %. Ved en stikk
prøve ved 12-tiden søndag var parkjøringen kun 40 o/o.
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Karakteristikken viser tydelig at banen er overbe-lastet. 
Ved en ferdsel på 4000-5000 syklister pr. time er vin
kelen med horisontalen 40° . Hastigheten sank enkelte 
ganger 'helt ned til 8-10 km/time. Disse lave verdier ble 
funnet St. Hans'-aften. Syklistene på den undersøkte sti 
ble da distrahert av tilrop fra en del ungdommer, som 
•kjørte på den andre bane.

Dette bevirket -,en del kollisjoner, hvor•ved ferdselen 
brøt sammen. Dette viser at en ferdsel av de_nne størrelse 
ikke alene bevirker en nedsettelse av hastigheten, men
innebærer et direkte faremoment. Det må der tas hensyn 
til ved fastsettelse av kapasiteten. 

Fig. 8. Strandvejen vestre bane langs Charlotfenlcwd
skov. 3-sporet. 

,Denne bane er på samme veg _ som for�gaend�, me!1
,på den annen side. Den fo�m1dler trafikken qrn_. til
l(øbenhavn. Dette viser seg ·1 forsøksresultatene, idet
disse viser en mindre spredning enn v�d foregående
undersøkelse. Grunnen hertil er formentlig at de fleste
syklistene skal heim og har det travelt. En del av
forsøkene ble foretatt umiddelbart fø: kl. �3 (mørkleg
ningstid). Dessuten er det på -st�ek�mgen 111.gen nevne�
verdig utsikt. Med andre ord, ·�Jø:mgen har mer preo
av nyttekjøring enn .fornøyels�sk1ør:ing. . 

-L:>enne bane viser en vesentlig større kapasitet enn de_n
foregående, og karakteristikkens heldnmg mot hon
sonten er bare 10° . 

Fig. 9. Vannstrandvejen østre bane. 3-
_
sporet .

. 
Denne banes beliggenhet og. k�rakt�r 111.n•byr til for�

nøyelseskjøring. 'Ferdselen er 1m1dler!!d mmdre �nn pa
de 2 foregående baner. Ved �n ferdsel svarend� til 4809
sykl·ister/time, fantes en hast,1.ghet på 12 ·km/time. Pa
grunn av forannevnte forhold �ed denne bane er den lave 
hasfrg'het her ;i·kke noe .tegn pa at det er et f�remoimen-t 
til stede. 1Den er kun et uttrykk for trahkkantenes 
ønske å nyte :utsikten over Øresund .. 

Karakteristikkens ·heldning mot honsontalen er kun 10°.
Banens •følsomhet er der.for -liten. 

Bestemmelse av en sykkelbanes kapasitet.
. flg. 10 viser en sammenstilling av karaktenst1kkene_ for 

samHige undersøkte strekninger. ' Østerbrogade skiller 

seg tydelig ut og medtas ikke. For.de fire andre strek
ninger sees at ved 2500 syklister pr. ·time er hastigheten 
knapt 17 km/time, -eller ca. 1 Yi km mindre enn hastig
heten på fri bane, 18,3 km. 

Definerer en sykkelbane.ns .kapasitet som den ferdseis
mengde den kan formidle µ·r,_. time ved en hastighet av 
15 km/time, finner en følgende verdier for de 4 strek
n,inger: 
Køge Strandvej . ...... . 
Strandvejen ved Fortet 
Strandveien ved Skoven . 
Vandstrandvejen ... ca. 

3500 sykl. pr. t, 1750 pr. spor 
4400 -»- 1750 » 
5100 -»- 1700 » 
5000 -»-ca. 1700 » 

Etter dette �sku Ide kapasiteten være 1700 syklister pr. 
time og spor. Imidlertid bør man ·ikke regne med mer 
enn 1500 SY'klister/time, da forholdene i praksis kan arte 
seg noe anderledes enn ·ved forsøkene. Det forutsettes 
�a at nevneverdige hindringer p. g. a. kryssende ferdsel 
ikke forekommer. 

Ved sterkt beferdede hovedgater ·i en by, hvor det er 
eller burde være ferdsel-sregulerin.g av en eller annen art, 
er problemet å få alle de sykJ.ister som er stanset av 
regll'leringen over gatekrysset i løpet av den tid trafikken 
er tillatt. En må her se bort fra hastigheten. Sykkel
banen·e må her gis så stor bredde at syklistene som venter 
får plass, uansett om bredden derved blir størr.-e enn detsom kreves for formidling av trafikken ved fri kjørselog en tilfredsstillende .hastighet. 

. Kapasiteten_ ved slike sykkelbaner kan -derfor de1fineressltk: «Kapasiteten av en sykkelbane er den ferdseismengde som kan avvikles i 1-øpet av en tidseruhet (somregel en time).» 
Til belysning. av dette spørsmål ble det -gjort en delundersøkelser pa Amagerbrogade og Oyldenløvesgade forå b�stemme den re1se'hastighet som oppnåddes mellom lyssignalene. Københavns :kommune har dessuten gjen

nom en årrekke foretatt inngående undersøkelser for å 
bestemme_ sykkelbaners kapasitet under bymessige for
hold. Disse ·undersøkelser 'har vist at det ved avv,ik
lingen av køer ·i løpet av Y2-I minutt kan formidl·es en
trafikk svarende til 2000 syklister ,pr. time. Ved Langebro 
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Fig li. 

er det tidlig om morgenen konstatert opptil 2600 syklister, 
men da bestod trafikkantene vesentlig av meget rutinerte 
syklister. Den kapasitet man regner med ,i København 
er l{)()(}-..1200 syklister/time og spor. 

En :kommer således til følgende konklusjon: 
For landeveger med liten eller ingen hindring for ferd

selen kan det i alminnelighet regnes med 1500 syklister 
pr. time og spor. 

For �terkt beferde.de hovedgater i ,en by med trafikk
regulering( automatisk) eller hvor trafikken er så stor 
at den berettiger til trafikkregulering, kan det regnes 
med 1200 syk<lister pr. time og spor. 

Sporbredden er satt til' 0,90 m. For kantstein regnes 
med et tille,gg av 0, 1'5 m og for lysstolper trær etc. et 
ti-Ilegg av 0,40 m til ·bredden av det spor so� er nærmest 
kantstein, lysstolpe, tre o. likn. 

Ved fastsettelsen av en sykke·lbanes bredde er det nød
vendi.g å kjenne den maksimale timeferdsel. Ved ut
preget rushtrafikk kan det være nødvendig å benytte 
kortere tidsinterva·ll, f. eks. 11,i time ved tellingen, for 
derved å bestemme timeferdselen. 

For sykkelbaner i hovedgater med ferdseisregulering 
kan det være praktisk å bestemme bredden, slik at ·banen 
i løpet .av .den tid den er fr,i, skal :kunne form i-die en ferd-sel 
svarende til 2000 syklister i timen. Det er om å gjøre at 
trafikken a,vv.ikles uten opiptioping. 

Kjøreforsøk på Amagerbrogade og Gyldenløvesgade. 
Disse forsøk ble foretatt for å 'belyse hvilken inn

flytelse sterk tversgående trafikk, regulert med ·lyssig
naler, har på reisehast,igheten for syklister på hovedåren. 

Amagerbrogade. 
Forsøksstrekningen var 222 m lang plasert mello!11 

kryssene med Varmlandsgade og Amager boulevard, slik 
at sy,klistene .hadde nådd normal-:hastighet etter at Varm
landsgade var passert og strekningen sl·uttet, før kødan
nelsen foran krysset v-ed Amager boulevard b�gynte. 
Sykkelbanen er 'begrenset av kantstein på begge sider og 
:har en effektiv bredde av 2, 10 m (2,40 -c- 0,30 f,or begge 
kantstein.) Det var parkert sykler ,Jangs begge kant
steiner, så den · nyttbare bredde var mi·ndre enn 2, 10 m. 
En del tversgående gangtrafikk var det særlig ved stoppe
steder for trikk. 

Forsøket 1ble foretatt slik at køenes hastighet ble_ be
stemt. Ved en ferdse-lsmengde svarende til 5500 syklister 

,i timen (bestemt etter antallet syklister i ca. 40 sek: -
det tidsrom køen ble avviklet) fandtes gje1rnoms111tts
hastigheten å være 15,2 km/time. Denne sykkelba�e er 
nok sterkt belastet, men den greier å avvikle trafikken 
på tilfredsstillende måte, når trafikken frigjøres ved 
krysset. 

Ved et seinere forsøk ble bestemt de·n hastighet hvor
med en syklist kommer fram på en slik gatestrekning, og 
da blir bildet et ganske annet. 

Ved -dette forsøk 1ble sykl,ist-strømmens hastighet fra 
A,cesiseboden til Norgesgade bestemt. Strekningen er 
7'85 m lang og der er 2 lysregulerte gatekryss, Varmlands
gade og Amager boulevard. 1Disse signaler viser ,gult -
rødt - gult. Stop�erioden er henholdsvis 33 o.g 30 sek. 
Periodens lengde er 68 og 60 sek. Kødannelsen var 
stundom ·betydelig. Ved forsøkene 'konstatertes føl.gende 
hastigheter: 

Ved liten trafikk og ingen stopp ved kryssene fantes 
en hastighet ,på 17,.J km pr. time. Ved 4 forsøk fantes 
hastigheten mellom 10,·1 og 14,1 km/time, gjennomsnitt 
av disse forsøk 12,6 km/time, og trafikken var meget stor. 
Ved disse 4 forsøk ·var det stopp ved et kryss. 

Ved 6 forsøk var det stopp ved begge kryss. Hastig
heten varierte da mellom 7,0 til 1·1,7 km/time, i g,jennom
snitt 9,7 km/time. 

Ved andre forsøk er det vist at sykkelbanen i og for 
seg er bred nok til å formidle trafikken på tilfredsstil
lende måte. Grunnen til den <lave reise.hastighet er der-
for den tversgående trafikk. • 

Gyldenløvesgade. 
Her ble målt en 322 m lang prøvestrekning på nordre 

bane fra det sted 'hvor sykliste.ne fra Vester Boulevard 
kjører inn og til det sted hvor en del svinger av .til Rose
nørns allee. Omtrent.- midt på strekningen ved Nørre 
Søgade reguleres ferdselen ved en lyskurv. Det ble i alt 
foretatt 14 forsøk. Ved 2 forsøk .passertes krysset uten 
stopp. Hastigheten var da 14,5 km/time og ferdselen 
nokså liten. Ved de øvrJge 12 forsøk var det stopp 
foran kryss-et. Sykliststrømmens hastighet lå mellom 
8,3 og 13,6 km/time. GjennomsnittHg var hastigheten 
12 km/time. 

Den laNeste verdi var 8,3 km/time. Ferdselen svarte 
da til 7300 syklister i timen. tDen nest laveste hastighet 
var 8,9 'km/time, svarende til 5500 syklister pr. time. 

_) 
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Denne trafikk er ikke større enn al syk�elban�n skuld� 
greie den g,odt. Grunnen til den l"ave re1seh_ast1ghet rna 
derfor også her søkes i den tvers&aende trafi_kk. 

Disse forsøk· viser at for bytrafikk er det- ikke sykkel
banens •bredde alene som er bestemmende for kapasi_teten,
men i ·høy grad den tversgående trafikk En utvidelse 
av sykkelbanen vil under slike forhold ikke ·løse pro
blemet. 

Detaljanordninger ved sykkelstriper, -baner og -veger. 

Sykkelstripen ligger som nevnt i plan med en a'V de 
andre baner - som regel kjørebanen - og er atskilt 
fra denne ved en stripe i belegningen eller ved en annen 
farge på denne. Hvis det på. den ene side av sykkel::

stripen og høyere enn denne lig_ger en annen _bane, rna 
-høyden av kantsteinen mellom dtsse to baner tkke være 
høyere enn JO cm av hensyn til �eda_lene. En skrå be
grensning av den type som er vist I det etterfølgende 
ansees 'best. 

Sykkelbaner. 
Ved avkjørsler må det ;;inordnes ramper for at den 

tversgående trafikk lett skal komme fram over ,sykkel
banen. I fig. 12 og 13 er vist to utførseismåter. Fig: 12 
viser rampen lagt ut på kjørebanen, hvorved denne tnn
skrenkes noe, men da kjørebanens bredde oft�st er be
tydelig større enn sykkel•banens, betyr d_enne tnnskrenk
ning mindre, enn om rampen - som ,_ !tg. 13 - legges 
inn på sykkelbanen, hvorved denne mnskrenkes. Ut
førelse etter fig. 12 er derfor best. 

Avsluttes en sykkelsti i en gate eller veg, mens gang-
banen fortsetter, 1kan en tenke seg følgende tilfelle: 

1) Sykkelbanens bredde tillegges gangbanen.
2) Sykkelbanens bredde tillegges kjørebanen.
For alt. l) kan en da avslutte sykkel·banen som vist

i fig. 14. Ut- og innkjøringen må gjøres så langstrakt 
som mulig, og lengden av ·ut- og innkjøringsrampene bør 
være minst 5,5 m, målt etter kantsteinen mellom kjøre
bane og sykkelbane. 

Denne utførelse har den ulempe at syklistene kan kjøre 
forbi innkjøringen uten å bli oppmerksom på den, li'ksom 
de kan kjøre oppå gangbanen ved utkjøringen. 

I fig. 20 er vist et svensk forslag til avslutning av 
sykkelbanen_ ved en rundkjøring. Kjørebanen gjøres 
her 2 m bredere på det parti fram til rundkjøringen -
lengde ca. 50 m - hvor syklistene nytter kjørebanen. 

Ved v.eger 1kan det •ofte være :hensiktsmessig å -le,gge 
kjøre- og sykkelbane i samme plan. Atskillelsen mellom 
de to baner bør da skje ved en beskytte-lsesstripe som 
kan beplantes med trær -eller busker. For norske for
hold tror jeg en bør være varsom med beplantningen av 
hensyn til snøbrøytin-gen. 

ri'!) 2 0. ..j vkk el banen}<-:-·.'�:,�� 
aosluh?1n9 /1/ lrjo're6CJ'ae '\ 
ved en ru li t.l lr/iir in9. �; 
.5venslr iorJ/09. 

'� 

i ' . 

sykkt: rar/ou.9 
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Fig. 21. Sykkelbanens avslutning i gatekryss, hvor begge gater 
hflr syki<elbane. Dansk forslag. 
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Fig. 22 .. Bussholdeplass på innfartsveg. Svensk forslag. 

Anordningen anbefales av svenske ingeniører, fordi 
den yter god beskyttelse mot at andre kjøretøyer kjører 
oppå sykkelbanen. Denne fare er utvilsomt til stede 
ved utførelse etter fig. 15.• Denne siste utførelse anbe
fales av danskene, som sier at 14 ikke bør anvendes. 

1Det er jo o.gså nokså unaturlig å belaste kjørebanen 
med sykkeltrafikken uten at denne bane gis en tilsvarende 
breddeforøkelse. 

Danskene anbefaler at avslutningen utføres som fig. 16 
viser og at rampen gis en annen farge enn vegdekket 
ellers. Derved skulde faren for at kjøretøyer i usiktbart 
væi: uforvarende kommer inn på sykkelbanen for en del 
være avverget. 

Utførelse etter fig. 15 vil dessuten gi en bratt avslut
ning av sykkelbanen. 

Ved gatehjørner eller vegkryss har en 2 hovedtilfelle. 
1) Kun den ene av de kryssende veger er utstyrt med

sykkelbane. I dette tilfelle kan anordning 17, 18 eller 
I g anvendes. 17 ansees mindre heldig, fordi rampen blir 
bratt og ligger for nær krysset, slik at kjøretøyer lett kan 
kjøre inn på rampen og ødelegge dekket. Anordningen 
vist i fig. 19 ansees best. 

2) Har begge de kryssende gater eller veger sykkel
baner, anbefaler danskene en anordning som fig. 21 
viser. Etter den strekede linje bør det i vegdekket mar
'keres en linje. 

I fig.- 22 er vist et svensk forslag til bussholdeplass. 
SeJ,ve plassen er tenkt lagt i beskyttelsesstripen mellom 
kjørebane og sykkelbane med noen innskrenkning av 
sykkelbanens bredde. Holdeplassen er atskilt fra sykkel
banen ved rekkverk og i belegningen på sykkelbanen er 
avmerket vegen for busspassasj-erene. 

Selv om kj,øreb.ane, •beskyttelsesstripe og sykkelbane 
opprinnelig er lagt i samme plan, vil beskyttelsesstripen i 
tidens Løp gjerne bli noe høyere enn de to baner, fordi 
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Flg. 23. Sykkelstier i København. 

disse, og d.a særlig kjøreban.e(l, vil �alses noe ned, sam
tidig som jordsmonnet på stnpen .vil øke noe på grunn 
av avfall fra kjørebanen. D�n !,11ul1g;het vannet fr.a kjøre
banen opprinnelig hadde ttl a renne over �tnpen og 
syk'kelbanen og videre gjenom. avløp derfra, vil lttt ,etter 
litt forsvinne. En bør derfor ikke regne med vannavløp 
på denne måte men med en gang sørge for nedløp for 
vannet fra ,kanten .av kjørebanen. 

Dekket på sykkelbaner og sykkelstriper. 
Som alminnelig regel gjelder �t dekk�t må være minst 

like jevnt og behagelig å Rjøre pa som kjørebcjn�n� dekke. 
Sykkelstripene fortusettes . som nevnt tidligere også

nyttet av biler og andre . kjø,etøy"er.. Dekket må her 
føl,geUg være Ji,ke bæred,ykt1g som pa kJøre.banen. Sykkel
banene forutsettes ikke nyttet av andre kjøretøyer andre 
steder enn hvor det er avkjørsel. 1Bær_eevnen hos dekkene 
på disse baner behøver derfor ikke gJøres større enn det 
sy'kkeltrafi'kken krever, bortsett fr.a de steder hvor tvers
gående ferdsel på grunn av avkjørsel forekommer. 

Sykkelstier og sykkelbaner følger som nevnt kjøre
banen og rna rette seg etter dennes kurvatur- og stig-
ningsforhold. 

.Syk•kelvegene ·har sin selvstendige trace. 1 For dem
angir danskene følgende tekniske data: Kurveradius 
helst ikke mindre enn 25 m og absolutt ikke uqder 15 m. 

Me? hensyn til stigning�r er en kort sterkere stigning 
o.fte a f�retrekke framfor en lang slakere. Til ori�nte
nng angir danskene at en ,gjennomsnitts-sykI,ist klarer å 
sykle opp følgende stigninger: 

50 °/oo ca. 50 m lang. 37,5 0/oo ca. 300 ,m lang. 
45 0/oo » I 00 » » 35 0/00 » 400 » » 
40 O/oo » 200 » » 
Nar sykkelveger skal sluttes til andre veger må en 

sørg:e. for at oversikten blir tilstrekkelig god.
Vinkelen mellom de to veger bør ikke væ{e mindre 

enn 75° og det bør fra et punkt på sykkelvegen i en 
avstand av 25 m fra kjørebanens midte· være oversikt 
til begge sider i en lengde av 50 m. 
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Bredden må avpasses etter den ,påregnelige trafikk. 
Sporbredden regnes her som ellers = 0,9 m og minste 
·bredde er o"g m + 1banketter, tilsammen ca. 1,5 m.

Det er nødvendig ved in-ngjerding å forhindre at sykkel
vegen blir benyttet av kjøret,øyer, særlig fra tilgrensende
jorder.

Vegdekket behøver ikke å beregnes for vognbelast
ning, men må selvsagt være jevnest mulig og behagelig 
å kjøre på. · .. 

Er bredden a.v sykke·lvegen så stor at det. er 2 spor, bør 
midtstripen males for å skille kjøreretningene og dess
uten rettlede noe i mørket eller usiktbart vær. 

Ytterkantene kan merkes med .hvitmalt stein eller tre
stolper. 

Dype veggrøfter bør unngåes. Vannavløp bør derfor 
legges ,lukket. 

Treplantning må plasseres minst 1,0 m utenfor ferdsels
•banens -kant. 

Når bør sykkelbaner anlegges? 

For Stockholms ·vedkommende fikk jeg ikke noen tall
mess1ge oppgaver angående spørsmålet når en veg bør 
�orsynes med sykkelbaner, men det var meningen at alle 
mnfartsveger til byen og forøvrig offentlige veger av 
noen betydning, skulde utstyres med sykkelbaner. l 
<<Gator och Avloppsverk», sartrykk ur <<Svensk teknisk 
uppslagsbok del 1,11» angis · at bredden av sykkelbaner 
bør være minst 3,0 m, mens som det vil erindres at 
danske forskrifter bestemte minstebredden til 2,0 m. Det 
er mulig at dette henger sammen med danskenes utvil
somt større ferdighet i å sykle i sterk trafikk. Fig. 23 · 
viser sykkelbane� med . f.orskjelli.g:e bredder. De virker 
unektel!g temmelig trange og det fordres utvilsomt god 

ferdighet hos syklistene hvis syklingen skal foregå uten 
uhell eller ikke være direkte ubehagelig. l «Betænkning 
afgivet af Trafi.kministeriets Udvalg for Vejregler» 
anføres at ved anlegg av nye hovedlandeveger, samt 
ved større sammenhengende reguleringer bør der ,prin
sipielt anlegges sykkelbaner. Er sykkelferdselen under 
300 syklister pr. døgn kan sykkelbaner sløyfes. Ved 
andre veger bør sykkelbaner anlegges når sykkel ferdselen 
er over 500 pr. døgn samtidig med at vognferdselen er 
over 300 pr. døgn. På Drammensvegen ble sykkelferd
selen talt i dagene 5., 6. og· 7. september I 941. Telling 
ble foretatt ved Skøyen, Lilleakervegen, Vollvegen, ,Sta
bekkbakken, Høvik�Blommenholm og Sandvika. Dess
uten ble der den 19. september 1941 fra kl. 15-18 fore
tatt en «fintelling» ved Skøyen, Lilleakervegen og Sand
vika. Ved første telling var tidsintervallet 1,0 time ved 
fintellingen var intervallet 1/,i time. Telleresultatene viser 
at det ikke kan være tvil om at denne veg må utstyres 
med sykkelbaner. Av «fintellingen>> framgikk ,at time
ferdselen beregnet av 1/,i time-ferdselen intet sted er 
større enn 688 syklister. 1En tosporet sykkelbane for 
hver kjøreretning skulde derfor være tilstrekkelig, idet 
denne etter danske forskrifter beregnes å kunne avvikle 
en trafikk på min. 2400 maks. 4000 syklister pr. time 
eller 3,4-5,7 ganger f.lere enn tellingen viser. Det er 
mulig at en «fintelling» en søndag med pent vær vilde 
gi et høyere tall for den maksimale 1/,i time ferdsel enn 
den foretatte telling viser, men det er neppe trolig at en 
slik telling vilde forandre resultatet med hensyn til 
·bredden av sykkelbanen.l

Drammensvegen er som kjent den sterkest belastede
av alle innfartsvegene. Det er derfor sannsynlig at ingen
av- de andre innfartsveger vil kreve en større bredde av
sykkelbanen.

FORSØK MED GENERATORBRENSEL 

Staten� teknologiske" in�ti-tutt har forrige år foretatt
en d�I kJøreprøver for a fa et holdepunkt for hvilken be
tydn111g stykkstørrelsen av knott _har ved kjøring på .gass 
og også for å få et holdepunkt for hvordan de forskjellige 
vedsorter er egnet for gassdrift. Forsøkene ble utført 
på den måte at man kjørte en serie-forsøksturer med for
skjellige vogner over den samme vegstrekning, hver bil 
kjørte -den 3 ganger og -da rveglengden var 180 ikm 
ble den totale kjørelengde for hver bil 540 km for 
hvert forsøk. 

Etter hver forsøksserie ble .generatorene rengjort og 
ny -trekull lagt inn igjen før ·en ny serie med en annen 
vedstørrelse begynte. •For hver tur ble mengden av av
tappet 'kon.densvan·n malt og aske og treavfall som samlet 
seg under risten ble samlet ·opp og veid. Bestemmelse av 
vedens fuktighetsgrad foregikk ,på den måte at man målte 
vanninnholdet som under hvert forsøk ble kondensert ut 
i generatoranlegget på en av bilene og regnet ut vedens 
vanninnho\d på dette grunnlag. Denne bil er i det føl
ge·nde bet.egnet som nr. 4. nette ble gjort av den grunn 
at generatornnlegget på denne bil er beregnet for en 
3 li·ters motor, mens motoren i virkeligheten er på 1 \12 
liter. Dessuten ·er -gassledningen plasert særlig gunstig 
og med flere vannk'ondensbeholdere, slik at man selv 
under ugunstige forhold må regne at det aller vesentligste 
av vanninnhol.det i veden blir kondensert og kan tappes 
ut. Til forsøkene ble det brukt 4 biler: 

1En -bil med totalvekt 3950 kg. 
-»- 3170 51 
-»- 1320 » 
-»- 13W » 

Forsøksserie nr. I med 65 mm generatorved ca. 70 % 
or og 30 % gran viste et vedforbruk .pr. mil å: 

For den første bil 3,84 k·g 
anneo » 4,2 l >) 

tredje » 2,54 » 
fjerde » 2,32 » 

Gjennomsnittlig fuktighet av veden var 14,9 %. 

Forsøksserie nr. 2 med 75 mm generatorved ca. 70 % 
or og 30% gran vis-te et vedforbruk pr. mil å: 

For -den første bil 5,26 kg 
annen » 4,26 » 
tredje » 3,06 » 
fjerde » 2,35 » 

Qjennomsnittlig fuktighet av veden 18,3 %. 

Forsøksserie nr. 3 med 85 mm generatorved ca. 70 % 
or og 30 % gran viste et vedforbruk pr. mil a:

For den første bil 6,36 kg 
anne·n » 4,85 » 
tredje >) 3,39 » 
fjerde » 2,63 » 

Gjennomsnittlig fokt-ighet av veden 23,9 %. 

Forsøksserie nr. f med 55 mm generatorved ca. 70 % 
or og 30 % gran viste et vedforbruk pr. mil a:

For den første bil 6,65_ kg 
annen >) 4,9,1 » 
tredje » utgår. 
fjerde » 2,61 kg 

Gjennomsnittlig fuktighet av veden 22 %. 

1 Ved privat telling i Sandvika 26. april 1942 (søndag) 
taltes opptil 60 pr. min. Svarende til 3600 pr. ·time. 
(Asker & :Bærum budstikke.) 
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Som ,det framgår av disse forsøk har fuktighetsgraden 
vært meget forskjellig for .de forskjellige forsøksrek'ker. 
Hvis man på grunnlag av de foretatte målinger omregner 
vedforbruket til forbruk av absolutt tørr ved pr. mil, vil 
resultatene bli følgende: 

Bil I Bil Il Bil I li Bil IV

85 mm ........ 4,82 kg 3,69 kg 2,58 kg 2,00 kg 
75 mm ........ 4,30 » 3,48 » 2,50 » 1,92 » 
65 mm ........ 4,11 » 3,58 » 2,17 » 1,98 » 
55 mm . . . . . . . . 5"11 » 3,83 » utgår 2,40 »

Som det sees er forskjellen i vedforbruket no betrak
telig mindre og særlig for bil IV må ·det sies å være 
meget jevnt. 

Resultatet arv prøvene er at stykkstørrelsen av genera
t.orved innen rimelige grenser oJiten eller ingen innflytelse 
har ,på ved·forbruket. I midlerti.ct, tfant .man at ·ved med stor 
stykkstørrelse hadde . en vis� �endens !il å 'henge seg 
opp i generatoren slik at 'kjøringen matte avbrytes og 
generatoren stakes. Man kan på grunnlag av -disse for
søk ·gå ut fra at den ·b_ru�te standard størrelse .65 m!11 
er den o-unstigste f.or kiønng både hva økonomi angar 
og for generatorens kontinherlige drift. Prøvene viser 
imidlertid at fuktighetsgraden er av vesentlig innflytelse 
på ved·forbruket o·g det •lønner seg .absolutt ·å kjøre med 
så ·tørr ved som det praktisk er mulig å få. 

1Det ble så kjørt en serie forsøk med forskjellig ved
sorter, idet det ble brukt gran, or, bjerk og en blanding 
av 70 % or og 30 % gran. 

,Disse forsøk ble utført på den måte at det 4 ganger 
ble ·kjørt en prøvestrekning på 120 km, altså tilsammen 
480 km. Vedstørrelsen var for alle vedsor.ter ·lik, nemlig 
65 mm normalved. Fukti.ghetsgraden på veden ble målt 
på samme måte som ved første forsøksserie, idet den ut
kondenserte vannmengde på bil nr. 4 også her ble lagt 
til grunn for beregningen __ av_ fuktigheten. F<?rsøk_ene 
ble ved denne ser.ie for øvng kjørt bare med 2 biler, ,idet 
de foregående forsøk_ viste så jevne res_ultater at man �ant 
å kunne redusere bilantallet. Det viste seg v_ed disse 
forsøk å være en meget god overensstemmelse 1 vedfor
hruket ved de forskjellige .vedsorter og !!1an kan ·trekke 
den slutning at økonomien tkke er avhengig av ve�sorten.
Det er antall 'kg absolutt tørr ved �om er ·det avgi ørende. 

Innen for rammen av det maten ell som er prøvd, de 
knottstørrelser som er anvendt og de ve_dsorter �om 
prøvene .har omfattet, _har Staten� ·teknologiske .Institutt 
trukket følgende slutninger av disse forsøksserier: 

1. Knottstørrelsen har praktisk talt ingen innflytelse
på vedforbruket. 

2. Vedsorten har heller ingen praktisk betydning f.or
vedforhruket, regnet pr. kg og mil. 

3. Fuktigheten viser seg å være av helt avgjørende
faktor for å få et lavt·vedforbruk. 

MINDRE MEDDELELSER 

NYTTIGGJØR6LSE AV GENERATORSLAGG 
Det genernt�rslagg som etterhå,nden samler seg på 

slagg.plassene langs våre veger representere·r -_På grunn 
av si,tt store innhold av trekull - en betraktehg varme-
mengde. 

. . " 1 h I d Det kan mu-ligens ha sm mte·resse c; 1ør� yor e es 
man ved Østfold vegvesen ha_r forsøkt a nytt1.ggJøre �eg 
generatorslag,get ved ·oppvarm111_g av ve,rksted og garasier. 

,På gru.nn av slagg.ets fuktighet og tefthe,t må det 
brukes spesielle ,ovner om rna� ska,! oppna_ g.od va:me
utv-ilkUng 0,g passet ikke skal bli for besværhg. ·'"'!ens1-kts
messige ovner ble laget ved vegyesenets verksted 1 �akke
stad og består av_ en pl.ates);lmder utfore'. med ildfast 
stei·n som er satt på eh slik mate, at eier dannes rnkka.na
ler meHom forin·gen og sylinderen. 

Brenselet fylles ovenfra gjennom en -luke med press
lakk. Forbre.nningen skjer, i likhet .med gassgeneratoren, 
i undre zone. 

Den ·første .ovn 1Som Me oppstillet i vegvesenets verk
sted -0g fy,rt med slagg .og sagflis, gav et resultat som 
overtraff forventn-ingene. Den ene ovn besørget opp
varmni.ngen av verkstedet hele siste vinter. 

Videre ble 3 av garasjene ,i distriktet forsynt med slike 
ovner •og de har gjort samme gode fyldest for seg. I 
disse garasjer Jia·r vi ikke hatt startvanskeligheter selv 
de koldeste vin,terdager. 

Når disse rundbrennere fylles ved arbeidstidens sl,utt, 
tre-nger de intet ytterligere tilsyn før om morgen.en, da 
de igjen ettersees og fylles for resten av dagen. B-ren1Se
let har ·hele tiden vært rå sagHis og generatorslagg. 
Slag,g .alene •blir n.oe tettpak:ket, så den beste utnyttelse 
får ma.n ved lagvis fylling med flis og slagg. 

Brenselet er billig og skjøtselen minimal. /. W.
r� 

..,, Vegdirektøren skal bemer,ke at installasjon av ovn må 
anmeldes ti,! og godkjennes av bygningsrådet i de ·kom
muner hvor bygningslove.n er gj,o·rt gjeldende.· l alle 
tilfelle må man være merksam på at ,ovnen og dens opp
stilli·nO" må være slik at brannfare ·ikke oppstår. I for� 
nøden" u.tstrelming må man også ordne seg med forsik
ringssel-skapet, som har overtatt hr;inn;i.,,c:.11,r;in<:.Pn 

SUK S•KULDE VI HA DET 

Vi bringer ·her et bilde av v�gvesenets admini�trasjons
by,gning (Highway Departmen.t) i Staten Iowa ·1 iU. S. A. 
De.nne stat har omtrnnt samme folkemengde som Nor:ge. 
Forhåpen,tlig får vel også vår centrala:dmi,nistrasjon for 
vegvesenet med tiden bedre plassforhold -enn de ·nu
værende. 

F'BRJBNE MA FORTØYES 
VJ hører fra ti-d til annen .om stygge ferjell'lylkker. Bare 

,i ,l,øpet aiv -et par år ·er det hendt 3 meget alvorliig-e uhell. 
i det ene tilfeJ.le rmed 2 dødsofre. Tar vi, ·i betraktning 
den trafikk som daglig ·og i -all slags rvær ·går med 'Våre 
,mer -enn 100 ferjer lher i landet, ·kan en kansk.je 'si at 
ulykkene og uiheJ.len·e -er ,prosentv·is små. Men forholdene 
b'l,ir ,ik•ke ti'lfredssti-llende :før prosenten er n·uH, ·og det er 
!det som er men·ingen med ide ti-Haik som v�vesenet har
gjort i :den seinere t,id for å si:kre •ferjetr-afikken.

Arsa•ken hl ·de nevnte 3 .ferjeulyik,ker var i all� til1felle
helt ell-er delvis at ferjene i•kke var eller bare utiolstre'klke
lig fortøyd. Det har vært en nokså -alminnelig praksis a.t
ferjeførerne v·ed omh-0rdkjøring av bi'ler, 'har hd'ldt ferjene 
fon fri• ferjelemmene 'Ved å sette f,ull fart på .motoren uten
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noen fortøyning. Det •går bra så lenge lykken er ,god
og .det •gjelder mindre 1biler. Men straks .det 'bir spørs
imå'i om større vogner med tung last, er faren der. 

Det u:hell-et vi skal omtale her, ,in.ntraff ve,d en ferje på 
Vestlanodet siste 'høst. En stor -lastebil med 'flytteg;ods og
hlhen•ger skulde ·inn på ferjen. 1Ferjeføreren vegret seg
for å ta med bilen ,da han ,mente den ivar for tung for
1ferja som er beregnet for biler med .inntil 8 tonn t.otal
ve:kt. Men det ble frke,vel til at •bilen ·kjørte om
bord. !Når ferjeføreren var oppmerksom på faren ved 
det st,ore lasset, burde ferja vært blitt fort.øyd omhyggeli·g.
Men føreren trodde at den •van!i,ge framgan•gsmåte med 
full fart alkterover på motoren skulde være tilstrekkelig.
Da selve trelokb.ilen var ·k,ommet ombord, ·gled ·ferja på
grunn- av bi·lens tyngde ut fra kaien, og frlhengeren med
,en de'! av flyttegodset gikk ,i sjøen. Til alt \hell ·klarte
ikke tilhengeren å dra tre:kkbilen med seg, .og det ,gikk
he·ller in•gen menneskeliv tapt. Men erstatningskravet
·overfor >ferjeselskapet kom ,opp i vel 13 fosen :kroner. 

V-egdirektøren ·har v.illet nevne dette her for også på
den_ne m�te å inn-skjerpe lwor nødvendi,g d·et er at iferjene
alltid ·bl·1r fortøyd under om-bord- ·og ilandkjøring av

biler. ,Etter 1p,unokt 3 d «Instrt1rks for førere .a,y ferj-er» er
no påbudet om lforsvarli·g fortøyning av ferjene . .kate
gorisk, -0g vi må bare 'håpe at liknende uheH som -det
her nevJ]·te jkke ska·! forek,omme i framti-den. B. S. 

GAMMEL BIL TIL VEGVE-SBNET 

PERSONALIA 

Ingeniør Rolv Schirmer er ansatt som assistentingeniør
ved vegadministrasjone.n i Rogala'lld fylke. 

Som •kontor-ist av kl. Il ved Mør� og Romsdal vegkontor
er ansatt Kåre Munkvik. 

Avdelingsingeniører a<v ·klasse B, Knut Rykke ,og Sverre 
Jørgensen er ansatt som avdelingsingeniører av klasse A
hen:holdsvis i Opland og Rogaland ·fylke. 

Assistentingeniør Ola•v K11å/e er ansatt som avdelin•gs
ingeniør av klasse B i Hordaland fylke. 

ln·geniør Gunnar Birkeland er ansatt som assistent
ingeniør i Nordland fylke. 

Kont,orist Arne Ø11rebø er -ansatt som lfullmek-tig · av
klas-se Il ved iSundfj,ord vegavdeling, So,gn og Fj-ordane
fylke.

Som distd-ktskasserer ved Ofoten vegavdelin-g, N-0rd
land fylke, er ansatt Elmer Eidissen. 

Torbjørn Haugen er ansart som oppsynsmann ved ve·g-
1vesenet i Vest-Agder fylke. 
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S11enska Viigf6reningens tidskrift nr. 6 - 1943. 
lnn'h·old: Material•vagar vid linbaneby,ggnaden Boliden 

-Kristine-berg av Byggnadschefen Kjell Ljungberg. _ 
Grnstransporternas p·lanlaggn,ing a:v Fi:irste :vag.mastare · ( A. Haggberg, Linkoping. - Vagkro:ppars sattnin·g och 
•belag;gningars deformering av Ci·vi+ingenjor E. Norden-

Under ·opprydning i veg.direktoratets arkiv er funnet
dette biltde a•v en ·gammef -last-ebil. Firma Sørensen & 
Balchen ,o,pplyse-r at bildet !forestiller en 'laste.bil SBF som 
ble bygget .av Sta,vern Bi-lfabrikik av <vesenthg amer,ikan
S1ke deler. Det ble i 1921 levert 3 av ·disse ·biler t,i·l 1Yeg
vesene.t, nemli,g -en 2-tonner til Vestfold· fyl·kes vegvesen, 
Tønsberg, og 2 stk. I Y2 -tonnere ·henlholdsvis ti-I Sogn og
Fj-ord•ane og Opland. ,Dette bilde viser 2-t,onneren til
Ve,st!fol-d. Den er, ·som det ·vil sees, forsynt med -kom:pa.kt
gummi. Ytterli-g-ere data for bilen e-r dessverre ·ikke å
oppdr.ive. E. 

FRA<MSTILUNG AV SULFITSPRIT ØKER I SVERIGE
lfø'l.ge «Automob,i·lverkstaderna» ble -det i Sverige ,i 1942 

tilvirket ikke mindre enn 58 .miHioner kg suHitsprit, hvil.:
1ket er 40 % mer -enn året forut. Av de foran ne,vn-te
58 millioner kg ble ca. 39 mi-llioner ,kig an,vendt til drift av 
motorer. Den største øk.ing .i prodU'ksjonen skyldes
bl. a. Svenska ,Spånnmå!·sa1kt.iebola•ge -ts store innkj.øp av
.force•! I u-1:ose.

dahl. - Foreningsmedde'ianden: S<venska ,vagforenin-gens 
mdinarie årssammantrade 1943. Svenska vagforen.in,gens
h1rs 1943 i tjalskade-skydd •och grusvagunderhåll. _
Notiser. 

RETTING 

I tabell 27 i artikkelen: «Praktisk stikking av overgan,gs
kurver» ·i nr. 5 har det korne ein lfeil: 

I 3. rada skal det stå: lmin et-ter tab. 21 for T = 3,081 
sek. I 6. rada skal det stå: L etter tab. 21 for 
T = 4,357 sek. I rekkja midt på side 51, -vinstre spalta 
har det falle ut ei·n). Dei 3 fyrste avsetta ska·! ver/ 

( d2a) d2a 
2 a1 

- 2 a1 + -
2

- - 2 a1 + 3 · -
2

- · · · · ·

Der -er .dessutan no-kre 'bokstavfeil: I linja under for
mel 55 og -56 skal det .stå: Avsett ·i ·overgangskurven ....
Side 51 ,linje 34 ne dan frå høgre spalta skal det stå: 
beint" over. Side 51 linje 29 nedanfrå -høgre spalta .skal 
det stå: frå. Side 51 linje 9 neda·nfrå høgre spalta skal
det stå: handkikkert. Side 51 linje 6 nedanfrå .høgre 
spalta skal det stå: ,yinklane iB og lengdene. G. F .

U T G I TT A V T E K N I S K U K E B LA D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 100,-, Y2 side 'kr. 50,-, \14 side kr. 25,-.

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465.

Trykt 21. august.




