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Landevege11es  trafikk-kapasitet 


I  det  vesentlige  en  fri,  forkortet  giengivelse  av  en  artikkel 
 .,Highway  Capacity:  Practical  Applications  of  Research'" 


av  0.  I<:. Normann og  \V.  P. \·Valker i  Public  Roads  1949 
 side  201-34  og  237-77. 



I. Tidligere  undersøkelser.



D
et 
 er  ov
erord
entlig  viktig  å  kj
enn
e  vegen
es 
 kapasitet  så  nøyaktig 
som  mulig,  m
en  m
ening
ene  om  hvorl
edes 
den 
skal  b
er
egn
es 
er  l
egio  og  div
er



g
er
er  til 
dels  meg
et 
st
erkt.  Stort 
sett  kan  man  s
i 
 at  to  forskj
ellige  hovedr
etning
er  har  gjo
rt 
 seg  gjeldend
e.  D
en  ene  bygg
er  på  jernban
epraksi
s  og  h
ev
der  at  ing
en  bi
l må  kjør
e nærmer
e d
en  fo
ran



kjørende enn  at d
en under  al
le  forho
ld kan 
stopp
e 


he
lt på av
stand
en mel
lom bi
len
e.  D
en ann
en regn
er  med  at  den  forankjør
en
de  bil  og
så  er  i  bev
egels
e 


og  skal 
stopp
e og  at  d
en 
er  for
syn.t  m
ed 
stopply
s 
 som  v
ise
r når  den  b
egynner  å  br
em
se.  Da 
er  det  ti
lstrekk
elig ikk
e å kjøre nærm
ere d
en forankjør
en
de 


e
nn at man  uten å ko
lli
dere kan gr
ei
e å 
stopp
e når  den  forankjø
ren
de stopp
er,  selvom  d
en  har  i
deelle  brem
se
r.  Av
stan
den  m
el
lom  bil
en
e  skal  a
lt
så bare  utlikn
e  for
skj
ell
en  på  b
rem
sen
es  godh
et  plu
ss 


før
er
ens r
eaksjonstid.  T
eoreti
sk 
er 
det kanskje no
e 

s
om taler  for 
det  første resonn
em
ent,  id
et d
et kan  h
evd
es at  d
en  forankjør
en
de bil  kunn
e komme  ti
l 


å  kollid
er
e,  og at  d
en da  vil
le  stoppe p
rakti
sk ta
lt  øy
eb
likk
elig,  e
ll
er  i  alle  fal
l  ov
erordentlig  m
eg
et  hurtiger
e  enn  noen  brem
se  vi
ll
e kunn
e gr
ei
e det,  m
en  prak
si
s har vist at d
et ann
et 
resonn
em
ent  gir  gode  r
esultater 
så  meget  me
r som man i et  knip
e tak  ofte  vil  kunn
e  hold
e  ti
l  sid
e. 



H
er hj
emm
e und
ersøkt
e prof
essor  Kolbjørn  Heje  først 
spørsmål
et  i  en  a
rtikk
el  i  "
Meddelelser  fra  Statsban
ene" 
1938,  si
de 
35-53,  kfr.  s. 
80.  I  alt  v
esentlig 
er 
denn
e gjentatt  i  hans  "
Vei- og  Jern



banebygning",  Oslo 
1941, s. 
743-747 og  i  ann
et  opplag,  Oslo 
1945 m
ed mindre  modifikasjon
er  og  til
legg 
s. 
 799-805.  Han  bygg
er 
som  rim
elig  kan  vær
e for ham 
som gamm
el jernbane
ingeniør på d
et  før
st
e resonnem
ent  m
ed  følg
end
e  forml
er: 



Sivilingeniør  Otto  Kahrs, 
1W. N. I. F.


Avstan
d mellom  bil
en
e 

L= --+l v2 
 2g-i 



Antall  bil
er  p
r.  time 


2 g 
f 
v 1000 f v

DK 65G.02  :  656.13 


Il=---= 


v2 
+
2 g J l  0,00393 112 + / 
l


Stør
st
e  antall  bil
er  p
r.  t
im
e 7974 Vf 
da blir



L = 2l. 



v  = b
ilen
s fart 
i m/s
ek. = 3,6  fart  km/time  g  = tyngden
s aksel
erasjon 



f  =  friksjonskoeffisi
ent  l  = bil
en
s l
eng
de. 


1942  
utkom 
en  avhandling  av  avd.ing.  G.  N. 



Fralzolm:  ,, Litt om modern
e v
eibygning"  hvor  han 


s
.
 11-15  b
ehan
dl
er 
 det  samm
e  p
robl
em  ut  fra det  ann
et  r
esonn
em
ent  og  komm
er  til  følg
end
e 
 forml
er:



Anta
ll  bil
er  pr.  t
ime 


3600 



Stør
st
e  antall  pr.  tim
e 
 3600 

k 
+ 
2, v;�-���-\-� 



til
svar
ende  for 



v =  y2  g . t, · I! 
1
 /2 -/1 



hvor  k  = tid
sforskjell
en  m
ellom  b
rem
sing
en
s  b
e

gynn
else  for  de  to 
ett
er  hverandre  kjørend
e  biler 

i 
sekund
er. 
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V  km/t  20  30  40 



0= 
1,8  ·  3,6 =XITT  5,5  8,3  11,1 

6,48  = Gm/sek2  3,09  4,63  6,17 



l Meddelelser fra Vegdirektøren  1943,  s.  142- 144 



"Vegenes  Transportevne"  behandlet  skriveren  av  dette  disse  formler  og  påviste  at  de  er  overens



stemmende.  Professor Heje forutsetter at den foran



kjørende  bil  stopper  helt  momentant,  dvs.  f 
2 =OO
 og  reaksjonstiden = 
o,  ,,hvorved  beregningen  blir  noe  for  gunstig".  Det  påvises  i  denne  artikkel  at  sløyfingen  av  le  gir  differanser  opptil  55  %- Det  vises  videre  at  for  /
2 =  /
1  går  Frøholms  formler  over  til: 



Antall  biler  pr.  time 


3600 V 


ri=----k V+ 3,6 



Maksimum  antall  biler  pr.  time 


3600 


�- for  v = k  
=



annet  opplag  av  sin  lærebok  opprettholder  professor  Heje  sine  formler  uforandret,  men  på  andre premisser. Han forutsetter "at veien er mettet  med  trafikk  så  omkjøring  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



søkelser  vegenes  maksimale  kapasitet  alt  være  avtatt betydelig.  Videre  går  han  ut fra at  den  be



vegelseslengde  som  den  forankjørende  (Heje  ut



trykker  det  "en av uhell rammet")  vogn gjennom



løper  før den stanser  svarer til et sekunds kjøretid. 



Det  synes  å  være  en  merkelig  forutsetning,  for 



0  N
2  2x 



stoppelengden  x  er= -2- og  altså  O  = N
2  eller  for  Hejes  forutsetning 


t 
=  l  sekund blir  O  =  2  x.  Nu= 
x =  f �  '  =  1,667 
v


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



Det  finnes  en  mengde  andre formler  for  vegenes  transport-kapasitet  og  en  del  litteratur,  hvorav  nevnes:  Oulstad,  Erik:  Vejes  Kapasitet;  meddelelse  nr.  5  fra  den  polytekniske  Læreanstalts  labora



torium  for  Vej- og  Jernbanebygning,  København 


50  60  70  80  90  100 


13,9  16,7  19,4  22,2  25  27,8 


7,72  9,26  10,8  12,35  13,9  15,45 



1941,  63  sider  og  Wehner,  Bruno:  Die  Leistungs



fahigkeit  von  Strassen.  Volk  uncl  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. 



1 I.  Amerikanske  resultater. 



Ingen  av  disse  eldre  oppgaver  kan  in1idlertid  lengre  for  alvor  hevdes  etter  at  0.  K.  Normann  og  W.  P.  Walker  har  offentliggjort  resultatene  av  Highway  Research  Board  Committee  on  Higllway  Capacity's meget omfattende undersøkelser i Public  Roacls  1949,  side  201-234  og  237-277.  Det  må  nå  anses  å  foreligge  autorative  data  fra  praksis  som  definitivt  tillater  å  beregne  en  vegs  trafikk



kapasitet  for  biltrafikk,  derimot  neppe for  blandet  trafikk  av  biler,  hestekjøretøyer  og  tråsykler. 



Innledningsvis  anføres  23  eldre  formler  (men  hverken Hejes  eller  Frøholms). 



Resultatene  varierer  mellom  1050  og  4800  biler  maksimum  pr.  time  ved  hastigheter  på  10,6  km/t  og  CXJ;  regner  vi  med  V  maks.  = alternativt  60,  100  og  120  km/t,  i  stedet  for  co,  blir  biltallet  respektive  3380,  3944  og  4122  pr.  time i stedet for  4800.  Nesten  alle  disse  formler  kan  føres  tilbake 


.  5280 V



til  uttrykket:  Kap  =  -
5- 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 undersøkelser og  resultater begynner med: 


111. 
De/inisjoner.


I. 
Kapasitet.



Det  er  tre  forskjellige  slags  trafikk-kapasiteter for  vegene,  og  det  er ytterst viktig å  skjelne disse  tre  klart  fra  hverandre.  Den  første  har  komiteen  besluttet  å  kalle  "Basic  Capacity".  Det  er  det  største  antall  personbiler  som  kan  passere  et  be



stemt  punkt  på  vegen  i  løpet  av  I  time  når  veg



dekket,  føre- og  trafikk-forholdene  er  så  ideelle 

som  mulig.  Den  uttrykkes  i  antall  personbiler  pr. 



(3)
... 



Nr.  U  . 
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kjørespor  (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



ci ty".  Det  er  det  maksimale  antall  biler  som  kan  passere et bestemt sted pr.  time og kjorespor  under  de  foreliggende  veg-,  føre- og  trafikkforhold.  Det  er  den  trafikkmengde  som  ikke  kan  overskrides  uten  å  forandre  noen  av  de gitte  forhold.  Det  er  alltid.  nodvendig  å  oppgi  under  hvilke  forhold  den  oppgitte  mulige  kapasitet  refererer  seg  til.  Det  vil  f. eks.  være  galt  å si at en  dobbeltsporet landeveos
:-, 


mulige  trafikk-kapasitet  er  2000  biler  pr.  time. 



Derimot  lar  det  seg  gjore  å  si  at  en  rettlinjet  horisontal  dobbeltsporet  landeveg,  7,20  m  brecl,  som  er  uten  hindringer  på  I ,80  111  på  hver  side  utenfor  kjørebanen  og uten  viktige  plankryssinger  av noe  slag  har en trafikkevne på  2000  personbiler  pr.  time.  Vi  kan  kanskje  oversette  dette  med  ,.Mulige  kapasitet". 



Endelig  har  vi vegens  praktiske  trafikk-kapasitet. 



Det  er  det  største  antall  biler  som  kan passere  et  gitt  stykke  i  en  ti111e  uten  at  trafikktettheten  blir  så  stor  at  den  volder  ikke  rimelige  forsinkelser,  risikoer  eller  innskrenkninger  av  bilforerens  frihet  til  å  manøvrere  under  de  foreliggende  veg-,  føre



og  trafikk-forhold.  Denne  kapasitet  har  komiteen  bestemt  seg til å 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  å  bestemme  den  praktiske  kapasitet,  og  det  har  derfor  lykkes  komiteen å  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  må  anvendes  når  vegutbedringer  skal  planlegges. 



For  vegingeniøren  kunne  man  kanskje  heller  kalle  den  for  konstruksjonskapasiteten,  men  det  er  jo  målet,  mens  den praktiske kapasitet er  resul



tatet.  Det  har  tidligere  vært  snakket  om  tilfreds



stillende kapasitet, tålsom kapasitet og ikke tålsom  kapasitet,  men  komiteen  kan  ikke  anbefale  disse  betegnelser.  Den  vil  for  øvrig  senere  vise  at  for  bytrafikk  er  forskjellen  mellom  den  praktiske  og  den  mulige  kapasitet  så  Hten  at  det  ikke  trengs  noen  mellomliggende  betegnelse. 



For  landevegstrafikk  er  forskjellen  betydelig,  likeså  for  fasadefrie  ekspressgater  uten  plan



kryssinger.  Forskjellen må betraktes som et reserve-



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



Den amerikanske komite regner med en praktisk  trafikk-kapasitet  for  en  7,32  111  bred  veg  med trafikk  i  begge  retninger  av  900  personbiler  pr. 



time. For norske forhold er det reonet med betydelio 
::,  ::, 


lavere  fart  og  1500  personbiler  pr.  time;  da  er  denne  reservekapasitet  nesten  helt  oppbrukt. 



2. Andre  definisjoner.



Rapporten  definerer  så  en  del  uttrykk  som  blir gjengitt  i  utdrag  fordi kjennskapen til amerikansk  vegterminologi  ikke  er  så  utbredt  som  ønskelio 
::, 
 kunne  være  - til  dels  har  den  kanskje  også  vært  noe  svevende  - og  fordi  arnerikansk  veglitteratur  er  av  særlig  betydning  for  norske  vegingeniører,  fordi  U.S.A.  for  tiden  utvilsomt  er  den  ledende  nasjon  pa  dette  område: 



Arterial  High111ay  kan  vi  kanskje oversette  med  Stamveg, er fellesbetegnelsen for veger for gjennom



gangstrafikk. 



Express1vay  - ekspressveg,  en  delt  stamveg  for  gjennomgangstrafikk,  helt eller  delvis  fasadefri
1 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  går  gjennom  parker  eller  terreng som er parkmessig behandlet på begge sider  langs  vegen.  Innpåkjøring  helt  eller  delvis  under  kontroll. 



Major Street or Major Highway  - hovedgate eller  -veg, en ikke fasadefri stamveg med plankryssinger.



Alle  kryss  er  søkt  anordnet  så  trafikken  blir  så sikker som mulig, og trafikken reguleres best mulig.



Througlz  street  or  througlz  highway  - gate  eller  veg  med  forkjørsrett. 



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



Road111ay  er  vegbanen  i  motsetning  til  fortauet. 



En  veg  med  delt  kjørebane  har  2  vegbaner  etter  amerikansk  språkbruk. 



Frontage  roadway  - er en vegbane som vanligvis  går  parallelt  med  en eller  annen  type  av stamveg  og  har  det  formål  å  oppta  trafikken  til  og  fra  de  tilstøtende  eiendommer  så  at  denne  trafikk  ikke  sjenerer  gjennomgangstrafikken.  Somme  tider be



nevnes  den  også  Service  Roadway. 


'  Dvs.  uten  direl,te  atlrnmsl  fra  ele  tilliggende  eiendommer . 
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vegdekke. 



Shoulder  =  bankett,  er  den  stripen  som  ligger  mellom yttersiden  av  den  faste vegbane  og fortau



kanten  eller innerkanten  av grøften  eller  fyllingen,  eller  det  opprinnelige jordsmonn. 



Curb  = kantstein,  bordurstein,  en  loddrett  eller  skrå  konstruksjonsdel  langs  kanten  av  et  høyere  vegdekke  eller  forhøyning  som  danner  del  av  en  rennestein.  Dens hensikt er å forsterke og  beskytte  kanten  og  klart  og  tydelig  vise  denne  for  vogn



førerne. 



Separator  kan  vel  best  oversettes  med  midt



stripe.  Det  er  den  ele!  av  vegen  som  atskiller  to  kjørebaner med trafikk i  hver sin retning.  Den skal  vanskelig- eller  umuliggjøre  at  kjøretøyet  passerer  fra  den  ene  kjørebane  til  den  annen.  En  malt  midtstripe  er  ikke  noen  Separator. 



Ved  fasadefrie  veger  pleier  det  å  være  betydelig  avstand  mellom  de  steder  hvor  man kan  kjøre  ut  fra  og inn på  stamvegen.  På de tyske bilstamveger  var  det  vanligvis  5-10  km  mellom  hvert  slikt  punkt,  på  Pennsylvania  Turnpike  mellom  Irwin  og Middlesex 25,7 km.  Ved atkomststedene utvides  vegen  med  en  ekstra  kjørebane  et  kort  stykke,  forat de biler som skal ut fra stamvegen kan minske  farten  og  de som  skal  inn  på  den  øke  farten  uten  å  sjeneres  av  eller  selv  sjenere  trafikken.  Ameri



kanerne  kaller  disse  for  "Speed  change  Areas". 



De  regner  vegbredden  i  trafikkspor:  ,, Lanes". 



Lefl-turn Lane  er en ekstra kjørebane et passende  langt  stykke,  som er reservert for vogner som skal  svinge  til  venstre  hvor  de  kan  vente  inntil  det  er  anledning  til  å  kjøre  til  venstre  for  den  møtende  trafikk. 



I ntersection  er  vegkryss. 



Trafic  Circle  er  rundkjøring. 



Highway  Grade  Separation  - planfri  kryssing. 



Barrier  Line  er  en  midtlinje  merket  på  særskilt  m.ite  som  betyr  at  det  er  forbudt  å  komme  på  gal side av linjen.  Det er f.  eks. meget  alminnelig i  U.S.A.  at  midtlinjen  på  en  alminnelig  landeveg  med  2  kjørebaner  merkes  streket  bl.  a.  også  for  å  spare  maling,  men  hvor  strekingen  går  over  til  kontinuerlig  midtlinje,  betyr  dette  at  det  er  en  ,,Barrier  Line". 



Commercial  Tra/ic. 



Average speed  defineres som gjennomsnittshastig



heten  av  alle  kjøretøyer  i  et  bestemt  tidsrom  på  et  bestemt  punkt  av  vegen. 



Over-all  speed  er  gjennomsnittsfarten  inklusive  alle  trafikkforsinkelser. 



Averaie over-all speed  er gjennomsnittet av gjen



nomsnittshastighetene  for  alle  kjøretoyenc  på  et  bestemt  vegstykke  i  lopet  av  en  gitt  tie!. 



Optimum  speed  er  den  hastighet  som  muliggjør  den  storste  trafikk-kapasitet.  Den  har  også  vært  benevnt  Cri ti cal speed. 



Design  speed  =  konstruksjonsfart,  dvs.  den  has



tighet  som  vegen  er  konstruert  for  - kurveradier, oversikt  i  kurvene,  fri  synsvidde  osv.  Det  er  den høyeste  hastighet  som  med  sikkerhet  kan  brukes av  alminnelige  biler  når  føre- og  værforhold  er aode  oe- trafikken  liten. 


b  � 



Operating  speed  er den  største  gjennomsnittsfart eksklusive  stopp  som  en  fører  kan  bruke  på  en gitt  veg  under  ele  foreliggende  forhold  uten  noen



sinne  å  overskride  konstruksjonsfarten. 



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



Fixed  delay  er  den  minste  forsinkelse  som  er  uunngåelig  selvom  trafikken  er  ganske  liten.  Det  er  en  forsinkelse  �om  et  enslig  kjøretoy  må  regne  med  på  grunn  av  trafikksignaler,  f.  eks.  ,,stop  signs"  som  tvinger  føreren  til  å  stoppe  for  han  kjører  videre. 



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



Headway  er  tiden  som  går  mellom  to  etter  hverandre  følgende  kjøretøyer. 



Stopplengde. 



Amerikanerne  skjelner  mellom  3  slags  stopp



lengder: 



Vehicle  stopping  distance  som  er  avstanden  fra  elet  øyeblikk  føreren  begynner  å  trå  på  bremsen  og  til  vognen  er  helt  stoppet. 



Breaking  distance  - bremselengde,  som  regnes  fra  elet  oyeblikk  bremseskoen  berører  bremse



tromlene og til kjøretøyet er stoppet helt. 



Driver  stopping  distance  - førerens  stopplengde  som  er  avstanden  fra  elet  øyeblikk  føreren  får  anledning til å  kunne skjønne at  han  skulle stoppe  og  til  kjøretøyet  er  helt  stoppet. 



Weaving  vil  si  å  flytte  kjøretøyet  fra  en  kjøre



bane til en annen når elet er flere kjørespor i samme  trafikkretning. 



Merging  - sammensmelting  av  to  kjørekolonner  til  en. 



Volume  - trafikkmengde,  elet  antall  kjøretøyer  som  går  i  en  bestemt  retning  et  bestemt  sted  i  løpet  av  en  gitt  tid,  f.  eks.  pr.  time,  mellom  kl. 



16  og  17  eller  pr.  dag,  år  osv. 
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trafikken  i  et  år:  dagtall  i  året.  Den  forkortes  i  alminnelighet  til 
 Adl.  Storste  trafikk  pr.  time  er  den  storste  trafikk  som  opptrer  i  løpet av elet  gitte  tidspunkt.  Tiende  storste  time  trafikkmengde  er  den  trafikk  pr.  time  som  bare  overskrides i 9  timer  om  året.  På  samme  måte  kan  man  snakke  om den  tyvende  og  den  tredevte  storste  timetrafikk



mengde  osv. 


Densitv 
er trafikktetthet, defineres som elet antall  kjoretoyer  som  finnes  i  en  bestemt  lengde  av  et  trafikkspor.  Den  regnes  i  alminnelighet  i  antall  kjøretøyer  pr.  engelsk  mil  (i  Norge  pr.  km).  Den  kritiske tetthet er den tetthet som svarer til vegens  mulige  trafikkevne.  Den  oppnås  når  alle  kjore



tøyer  kjorer  med  omtrent  samme  gunstigste  has



tighet. 


Tra/ic  Pattern  
=  trafikkmonster,  defineres  som  en  framstilling  i  tabell  eller  grafisk  form  av  tra



fikkens  variasjoner  i  løpet  av  en  gitt  tid.  Det  snakkes  om  dagens-,  ukens-,  sesongens- og  årets  trafikkvariasjoner. 


Development. 
Amerikanerne snakker om business,  resiclential,  agricultural  og park  developments.  Ved  det  siste  forstår  amerikanerne  terreng  som  brukes  for  rekreasjon,  så  eieres  forståelse  av  park  svarer  ikke  alltid  til  den  engelske  eller  norske  betydning. 


I V. Største  målte  trafikkmengder. 



De  storste  målte  trafikkmengder  skriver  seg  fra  tunneler  og  bruer.  På  Colorado  Street  Bridge  i 
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Pasadena,  California  er  det  faktisk  tellet  1710  kjøretøyer  i  et  spor  pr.  time,  men  her  er  sporet  4,20  m  bredt.  Bortsett  fra  denne  er  den  største  telte  trafikkmengde  på  US  45  i  Libertyville,  111.,  hvor  det med  en  hastighet  av  50  km/t  og en spor



bredde  på  2,74  m,  har  vært  tellet  1510  kjøretøyer  i  en time. Stort sett kan man  si at det er  bare rent  unntakelsesvis  at  dobbeltsporete  landeveger  over



skrider  1000  kjøretøyer  pr.  time  i  en  retning.  For  veger  uten  plankryssinger  er  det  målt  vesentlig  større  trafikkmengder,  for  4  spor  like  opp til  2275  kjøretøyer/time,  og  på  den  8-sporete  Outer  drive  ved  Chicago  har  det for  tilsammen  6  spor i  samme  kjøreretning  vært  målt  9840  kjøretøyer/time.  Med  4  spor  i  hver  retning  7832  kjøretøyer  for  samtlige  4  spor.  Denne  vei  har  8  spor  og  er  således  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  å  bringe  disse  på  elet  rene,  må  man  huske på  at  både  vegen,  bilene,  kjørerne  og  formålene  for  kjøringen  er  meget  forskjellige.  De  fleste  biler  har  en  bestemt  hastighetsgrense.  Kommer  man  over denne, liker ikke motoren seg lenger og denne  grense  ligger  for  enkelte  biltyper  betydelig  under  vognens  maks.hastighet.  Mange  førere  liker  ikke  å  kjore  fort,  og  duer  ofte  heller  ikke  til  det. 
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SPEED  OF  ALL  TRAFFIC-MILES  PER  HOUR  med  samme  hastigh0l. 



Avstanden  mellom  vognene. 



De  enkelte  kjørere  holder  meget  forskjellig  avstand  til forankjørende vogn.  Avstanden  avhen



ger av vognens fart,  men  også  av forholdene ellers. 



Fig.  1  viser  kurver  over  den  gjennomsnittlige  minste  avstand  til  foregående  vogn  som  prakti



seres  etter  foretatte  målinger.  Som  man  ser  av  fig.  vokser  denne  alltid  med  farten.  Den  er  større  om  natten  enn  om  dagen,  som  rimelig  kan  være. 



På  grunnlag  av  disse  undersøkelser  viser  fig.  2  grafisk  den  størst  mulige  trafikkevne  på  en  veg  under  forutsetning  av  at  alle  vogner  kjører  med  samme  fart.  Som  man  ser  av  fig.  oppnås  den  største  trafikk-kapasitet  med  hastigheter  mellom  48-64  km/t.  Vokser  trafikken  over  dette,  blir resultatet  trengsel,  den  kan  gå  så  langt  at  hastig



heten kan synke til  15 km/t eller mindre og vognene kjører  så  å  si i hverandre,  men den totale trafikk



kapasitet  pr.  time  blir  da  betydelig  mindre.  Vi kan for øvrig se eksempel på dette også her hjemme, f. eks.  en  godværs  St.  Hans-natt  på  riksvei  nr.  I mellom  Stubljan  og  Gamlebyen.



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



Ønskete  kjørehastigheter. 



Det  er  mange  faktorer  som  spiller  inn  for  kjø



rernes  vurdering  av  hvilken  fart  han  ønsker  å  kjøre  med,  som:  bilen  og  ringenes  tilstand,  veg



dekkets  tilstand,  føret,  trafikktettheten,  turens  lengde  og  formål  og  førerens  personlige  innstilling. 



Selvom  trafikken  og  vegene  er  slik  at  alle kjørere  kan  kjøre  som  de  har  lyst,  er  det  stor  forskjell  pa  den  brukte  fart. 



Av  de  forskjellige  faktorer  er  trafikkmengdens  innflytelse  på  farten  blitt  nærmere  undersøkt,  og  man  er  kommet  til  elet  resultat  at  den  avtar  jevnt 



med  økende  trafikkmengde.  For veger  son1  spesielt  er  bygget  for  stor  fart  var  den  gjennomsnittlige  fart  f.  eks.  for  100  kjøretøyer  pr.  time  76,4  km/t,  mens  den  med  2000  kjøretøyer  var  48,2  km/t. 



På  en  gjennomsnittlig  amerikansk  landeveg  var  tallene  for  ele  samme  trafikkmengder  resp.  68  og  40  km/t.  (I  Europa  ville  sannsynligvis  forskjellen  bli  enda  større  for  her  er  elet  meget  større  varia



sjoner  i  de  anvendte  bilers  fartsevne.) 



VI. Vegenes  trafikkevne  ved  uhindret  (uninterrupted)



· trafikk.



Idealkapasitet. 



Uhindret  trafikk  forekommer  i  alminnelighet  i  byene  bare  på  fasadefrie  veger,  og  utenfor  byene  bare  så  lenge  det  ikke  er  sjenerende  kryssinger,  men  selv i  dette tilfelle  kan  både  trafikk-,  veg- og  føreforhold  forårsake  trafikkvansker.  Under  ele  aller  gunstigste  forhold  kan  det  muligens  oppnås  en  trafikk  på  mellom  2000  og  2200  personbiler  pr.  time  og  spor.  Det  har  nok  vært  hevdet  større  tall,  men  elet  har  vist  seg  at  alle  tall  på  2300  eller  mer  har  vært  feilaktige.  For  å  kunne  oppnå  en  trafikk  på  2000  personbiler  pr.  spor,  må  folgendc  5  betingelser  være  oppfyllt: 



I. Det  må  minst  være  2  trafikkspor  i  samrne kjøreretning. 



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



3. Det  må  praktisk  talt  ikke  forekomme  laste



biler. 



4. Både  sporene  og  bankettene  må  være  rikelig brede. 



5. Det  må  ikke  være  innskrenket  synsvidde, kurver  med  utilstrekkelig  overhøyde,  sjenerende  stigninger,  kryss  eller  sjenanse fra  fotgjengere,  trå



syklister  eller  hestetrafikk. 
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TOTAL  HOURLY  TRAFFIC  VOLUME- HUNDREDS  OF  VEHICLES 


Fig.  :i.  Samm,'niik1,1ing  TPll�m  d:t  praktisk.  gjennomførbart>  antall  11asseringer  og  det  antall  som  ville  yære  onsk<'lig  for ·'  hol  e  'n  bestemt  hast1g,het  på  en  tosporet  Yeg  med  %  av  trafikken  i  en  retning. 



Under  disse  forhold  kan  en veg  med flere kjøre



baner  i  samme  kjøreretnings  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  behøver  ikke  nødvendigvis  å  være  tilfelle.  Chicagos  "Outer  Drive"  har  f.  eks. 



8  kjørebaner  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 må  innrømmes  at  jo  flere  spor  det  blir,  desto  vanskeligere  blir  det  å  sørge  for  tilfredsstillende  adkomst  til  og  fra  vegen. 



3-sporete  veger  ( et  spor  i  hver  kjøreretning  og  et midtre spor for forbipassering i begge retninger). 



3-sporete  veger  har  en  ideal-trafikkevne  på  J 333  biler  pr.  spor  og  time.  Dog  ikke  mer  enn  2000  biler i  en  retning.  Det foreligger ennå ingen telling  for  veg  med  3  spor  på 4000  biler pr.  time i  begge  retninger  tilsammen.  Høyeste  tall  er  3064  for  en  3-sporet  veg  i  New  Jersey. 



Dobbeltsporete  veger. 



På  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. 



J\!lulig  trafikk-kapasitet. 



Denne  ligger  som  rimelig  kan  være  lavere  enn  den  ideelle.  Forskjellen  avhenger  av  de  faktorer  som  reduserer kapaslteten.  Også her kreves at alle  vogner  kjører  med praktisk talt  samme  hastighet,  men  da  liker  de  fleste  bilførere  seg  ikke,  for  de  synes  at  da  er  det  sjenerende  trengsel  på  vegen. 



Man må huske på at når alle skal kjøre med samme 

fart,  så er  det den som  kjører  aller  langsomst som 

bestemmer  tempoet,  og  elet  blir  da  gjerne  altfor 

sakte  for  mange  eller  de  fleste.  Av  samme  grunn 

blir  også  trafikkevnen  da  gjerne  nedsatt. 
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Vegens  praktiske  trafikk-kapasitet  blir  derfor  mindre.  Oppfatningen  av  når  sjenerende  trengsel  begynner  varierer  meget  sterkt  mellom  de  enkelte  førere,  og det er derfor nødvendig å finne objektive  målestokker  for  trafikktrengslen.  Erfaringen  viser  at etter hvert  som mellomrommet mellom vognene  avtar,  minskes  også  mulighetene  til  å  holde  en  annen fart enn den foregående vogn. Ved en avstand  av  omtrent  9  sek.  mellom  hver  bil,  begynner  den  sjenerende  trengsel  å  gjøre  seg  gjeldende.  Avstan



den  regnes  fra  midten  av  bil  til  midten  av  bil. 



Hvis  alle  biler  kjørte  med  samme  avstand  fra  den  foregående,  kunne  man  på  grunnlag  av  dette  med  letthet  beregne  vegens  praktiske  kapasitet,  men  erfaringen  viser  at  dette  ikke  er  tilfelle.  Bilene  kjører  gjerne  i  følger  på  flere  eller  færre  vogner  (i  Norge  skyldes  dette  ofte  vansken  med  å  komme  forbi  på  grunn  av  dårlig  synsvidde  og  møtende  trafikk,  tildels  også  ved  at  den  fore



gående  bil  ikke  kjører  tilstrekkelig  til  høyre). 



Undersøkelser på lengre rette linjer viser at denne  tendens til å  danne flokker  er  den  samme  uansett  trafikkens  størrelse.  Er  trafikken  f.  eks.  180  biler  pr. time i en retning, tilsvarer det en gjennomsnitts



avstand  mellom  bilene  på  20  sek.  Men  i  virkelig



heten  blir  120 av  disse  180  biler  liggende  nærmere  hverandre  enn  gjennomsnittet  og  av  disse  ligger  hele  90 nærmere hverandre  enn  9  sek.,  og  de føler  altså  litt  av  trengsel.  Stiger  trafikken  til  300  pr. 



time,  øker  tallet  av  de  som  føler  trengsel  fra  50  til  65 %- Stiger  den  til  400,  blir  det  72 %,  og  til  1000  blir  det  hele  90 %- Vi  regner  med,  sier  komiteen,  at  trafikken  på  en  landeveg  må  anses  for  å  ha  nådd  sin  praktiske  grense  når  72 %  av  kjørerne  må  avpasse  sin  hastighet  etter  den  fore



gående  bils.  Med  andre  ord,  800  biler  pr.  time  er  en  alm in nei ig  dobbeltsporet  landevegs  praktiske  trafikk-kapasitet. 



En  annen  målestokk  for  trengslen  er  mulig-


�  10 



hetene  for en  bil til å kjøre  forbi en  Iangso111tgåe11de  bil  som  kjører  samme  retning.  Forutsatt  fri  syns



vidde  begrenses  forbikjøringsmulighetene  bare  av  den  møtende  trafikk.  Forholdet  mellom  det  antall  forbikjøringer  pr.  mil  som  er  nødvendig  for  at  føreren  kan  holde  sin  ønskede  fart  og  det  antall  forbikjøringer som  er  praktisk  utførbare  på  samme  distanse  er  et  godt  mål  for  trafikktrengsel.  fig.  3  gir  en  oversikt  over  dette  for  en  typisk  dobbelt



sporet  landeveg  med  trafikk  i  begge  retninger. 



Målet  med  denne  målestokk  er  en  trafikk  på  800  biler  pr.  time  med  vanlig  blandet  trafikk  til



svarende  900  personbiler  pr.  time  - et  mål  for  vegens  praktiske  trafikk-kapasitet.  Dette  mål  for



utsetter  NB.  tilstrekkelig  fri  synsvidde  over  hele  veglengden,  og  det  mangler  det  som  oftest  meget  på  her  hjemme.  Det  er  f.  eks.  årsaken  til at vegen  langs  Gjersjøen  har  en  så  begrenset  kapasitet  og  volder  så  mange  forsinkelser. 



Hastigheter  i  praksis. 



Den  viktigste  målestokk  for  trafikktrengselen  hva bilføreren angår er den gjennomsnittlige hastig



het,  bortsett  fra  stopp,  som  kan  holdes  av  en  alminnelig  gjennomsnittsfører.  La  oss  f.  eks.  si  at  han på en rett linje på en alminnelig dobbeltsporet  veg  med  trafikk  i  begge  retninger  holder  en  jevn  fart  a  80 km/t.  Så innhenter  han en mer  langsomt



kjørende  bil.  Han  vil  da  enten  kjøre  forbi  denne  hvis  det  ikke er  noe møtende trafikk,  eller  han må  saktne  farten  inntil  sjangsen  er  der.  En fører som  kjører  med  80  km/t  på  en  moderne  dobbeltsporet  landeveg  med  en  trafikk  på  300  biler  pr.  time  - 150  i  hver  retning  - ville  måtte  kjøre  forbi



omkring  24  biler  pr.  time.  Er  trafikken  900  biler pr.  time,  vil tallet  øke fra 24 til  130 biler  pr.  time.



I  første  tilfelle  ville  43 %  av  alle  de  vogner  han kjørte  forbi  kjøre  hurtigere  enn  64  km/t,  mens  i annet  tilfelle  ville  bare  23 °A
l  gjøre  det  samme.


,oo  200  300  400  5,QQ  600  700  800  900  1000  1100  1200  1300  1400 


Fig.  4.  Diagrammet  visn  J,yo1· 


stor  prosPntdel  av  kjøretiden 
 man  Yed  f01·skjellige  trafikk


volum  kan  holde  Pn  ønsket 


TOTAL  TRAF"f"IC  VOLUM(  - VEHICLES  PER  HQUR  hastighet. 
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Fig.  5.  Av  diagrammet  kan  uttas  den  gjennomsnittlige  hasti.ghet  som  vil  kunne  oppnås  ved  varierende  trafikkvolum 
 når  den  ønskete  fart  holdes  så  ofte  som  mulig. 



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



Fig.  5  viser  hva  den  gjennomsnittlige hastighet  blir  for  ønsket  fart  på  112,  96  og  80  krn/t. 



Den  som  onsker  å  kjøre  112  km/t  kan  alt  ved  en  trafikk  på  200  kjøretøyer  i  timen  ikke  gjøre  dette  mer  enn  halvparten  av  tiden.  Når  trafikken  er  vokst  til  400  kjøretøyer  i  timen,  kommer  han  praktisk  talt  ikke  fortere fram  enn  han som  ønsket  å  kjøre  96  km/t.  Ved  550  kjøretøyer  pr.  time  vil  han  ikke  noe  øyeblikk  nå  den  ønskete  fart.  Han  som  ønsket  å  kjøre  96  km/t  kan  holde  denne  fart  i 50  %  av  tiden med et trafikkvolum  på 400 kjøre



tøyer  i  timen,  og  vil  ikke  noensinne  være  i  stand  til  å  nå  den  ønskete  fart  når  trafikken  stiger  til  850  kjøretøyer  i  timen.  En  kjører  som  ønsket  å  holde 80 km/t kan  holde denne fart i 50  % av tiden  så  lenge  ikke  trafikken  overskrider  750  kjøretøyer,  men  vil  ikke  i  noe  øyeblikk  kunne  nå  farten  når  trafikken  overskrider  1400  kjøretøyer  i  timen. 



Den  gjennomsnittlige  fart  er: 



Av  kurvene  som  er  gitt  på  fig.  5  er det mulig  å  bestemme  den  største  trafikkevne  pr.  time  som  kan  opptas  av  en  veg med  2 kjørebaner,  forutsatt  at  vegen  og  den  frie  utsikt  på  denne  ikke  volder  noen  hindringer  og  at  det  ikke  er  kryssende  tra· 



fikk.  På  grunnlag  av  disse  kurver  er  det  mulig  med  en  stor  grad  av  nøyaktighet  å  kunne  forutsi  trafikkforholdene  på  den  gitte  veg  når  trafikk· 



mengden  er  kjent. 



Undersøkelsene  har  videre  vist  at  trafikkfor



holdene  av  de  fleste  kjørere  anses  for  tilfreds· 



stillende når man kan holde en fart av 72-80 km/t  i  gjennomsnitt  hele  året  med  unntakelse  av  de  få  timer  om  året  når  trafikken  når  sitt  maksimum. 



Under  disse  forhold  vil  den  gjennomsnittlige  fart  av  alle  kjøretøyer  ligge  mellom  64-72  km/t  og  i  ethvert  gitt  øyeblikk  vil  omkr.  70  %  av  førerne  føle  seg  innskrenket  i  sin  frihet.  Likevel  vil  de  ha  anledning til å komme forbi en forankjørend� lang· 



sornmere  bil  uten  urimelige  vansker.  I  visse  deler  av  landet  hvor  de  kjørende  ikke .er  vant  til 


Tabell  I. 


Antall  kjoretoyer i timen 


0  
I 
 100  200  I 
300  400  I 
 500  I  600  800  I 1000  1200  1400  I 
1600 
 0nskd  fart  km/t 112  ...  112  105  I 
97  I I  91  87  83  180,5  74,5  70  65  61  55,5 
 96  ...  96  94  I 
91,5  i 88,5  86  82,5  80  74,2  70  65  61  55,5 

-,,- 80  ...  80  79,91 79,7  79,4  79  76,5  
\  1s 
 72,5  68,5  64,5  61  55,5 

-,,-
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 trafikktrengsel,  eller  hvor  man  kjører  forholdsvis 



lange  distanser,  og  på  bomveger  og  andre  spesial



veger  for  hurtig  framkomst,  er  kravene  større,  og  her  vil  man  anse  vegen  for  utilfredsstillende  hvis  man  ikke  kan  holde  80-88  km/t  i  gjennomsnitt  hele  året,  med  unntakelse  av  noen  få  timer  når  trafikken  er  aller  størst. 



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



På  grunnlag av disse  overveielser er  en dobbelt



sporet  landevegs  maksimale  praktiske  trafikk



kapasitet  900  personbiler  pr.  time  og  kjørebane. 



I  byer  og på  tilkjørselsveger  mellom  store  fabrikk



anlegg  og  hovedvegene  er  trafikkevnen  1500  per



sonbiler  pr.  time.  På  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  kjøre



retning,  er  den  maksimale  praktiske  trafikk



kapasitet  1000  personbiler  pr.  spor  og  time  på  landet,  og  i  byene  1500. 



3-sporete  veger.



3-sporete  veger  har  hittil  vært  bygd  hvor  tra



fikk-kapasiteten  ikke  var  stor  nok  med  2-sporete og  hvor  man  ikke  syntes  at  behovet  var  så  stort at  det  skulle  være  nødvendig  å  bygge  2  x  2  spor med midtstripe.  I de siste år har det vært en meget utbredt  tendens  til  ikke  å  bygge  3-sporete  veger, men  med  en  gang  å  gå  over  til  4-sporete,  bl.  a.



fordi  en  veg  med  dobbelt  kjørebane  og  ikke  tra



fikkert  midtstripe  er  vesentlig  sikrere.  Om  dette spørsmål  har  det  vært  delte  meninger,  men  resul



tatene  av  meget  inngående  undersøkelser  har  vist at  den  økte  sikkerhet  rettferdiggjør  anvendelsen av veg  med  2  x  2 spor og midtstripe når trafikken blir  så  stor  at  den  ikke  kan  tilfredsstillende  over



kommes  av  en  vanlig  dobbeltsporet  veg.  En  vil derfor  her  sløyfe  behandlingen  av  3-sporete  veger og  henvise  til  originalen  side  225-27.  En  vil imidlertid  spesielt  peke på  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  oppadgående  trafikk  og  det  ene  for  den nedadgående  trafikk.  Det  tredje  spor  er  her  lagt til  utelukkende  for  å  muliggjøre  at  de  hurtig



kjørende  personbiler  kan  komme  forbi  de  lang



sommeregående  lastebiler,  idet  erfaringen  viser  at det ellers i  lange stigninger har lett for å bli mange sammenstøt.



Resultatene av det foregående er samlet i tabell 2. 


Tab  e  11  2.  Trafikk-kapasitet. 


Ideell  ... . 
 Praktisk,  i  byer 
 Praktisk,  på lan-


deveg ... . 


lvanlig dob_l  3-sporet  lveg  med  2! 



I 
beltsporet 


I 
landeveg  lspor  ,  hver  _l<Jnrehas

veg, trafikk  med trafikk  retn.  og  , lt,ghet  km/t i  bcg.  retn.  i begge retn.  1111dtstnpe 


! 2000 4000  I  2000  1 


1500 2000  1500  56-64


900  1500  1000  72-80


,  Tallene  gjelder  for  den  sterkest  trafil<kerte  kjnreretning  pr.  spor. 



Tallene  i  denne  tabell  gjelder  for  uforstyrret,  jevnt  flytende  trafikk,  under  ideelle  trafikk- og  føreforhold.  Det er  i  praksis  alltid en  hel  del  hind



ringer som gjør  at man nesten aldri kan  regne  med  slike  forhold,  og  det  vil  nå  i  det  følgende  bli gjort  rede  for  innflytelsen  av  de  enkelte  faktorer  som  minsker  trafikk-kapasiteten,  nemlig: 



1. Bredden  av de  enkelte kjørespor.



2. Avstanden  til  hindringer  på  sidene.



3. Bredden  og  tilstanden  av  bankettene.



4. Lastebiltrafikk.



5. Vegkryss,  respekt.  til- og  fra-kjørsler.



6. Vegens trasse og tverrsnitt,  spesielt synsvidde og  stigningsforhold. 



I. Bredden  av  kjørespor.



Tabell  2 gjelder  for  en bredde  på  kjøresporet  på  3,65  m  (12').  Blir  vegen  smalere,  minsker  trafikk



evnen,  som  framgår  av  tabell  3  (8),  som  også  medtar  innflytelsen  av  hindringer  på  sidene. 



Tabellen  er  gått  ut  fra  at  ingen  hindringer  som  støtmurer,  lednings- og  lysmaster,  parkerte  biler,  brubærere, -hengere eller -rekkverk er  nærmere  enn  1,83 m.  Så 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  å  kunne  søke  tilflukt  utenfor  kjørebanen,  vil  hver  eneste  slik  bil  minske  vegens  trafikk-kapasitet  med  mer  enn  trafikk



kapasiteten  til  ett  trafikkspor.  Særlig gjelder  dette  når  trafikksporene  er  smalere  enn  3,65  m.  Den  stillestående  bil  vil  nemlig  tvinge  trafikken  til  å  kjøre  saktere. 



Sammenliknet  med  en  hastighet  av  48  km/t  har 

en veg hvor bilene kjører med 32 km/t 13 % mindre 

trafikk-kapasitet,  og  går  hastigheten  enda  til  16 

km/t, minskes trafikk-kapasiteten for vedkommende 

spor  med  50 %, 
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T a b e l  l  3.  Trafikkevne  uttrykt  i  %  av  trafikkevnen  på  en  veg  med 2-3,65 m  brede  kjorespor  uten  hindringer  sidevegs 
 nærmere  enn  7 ,83  m. 


Hindringer  på  en  side  Hindringer  på  begge  sider 


Kjøresporbredde  12'  11'  10'  9'  12'  11'  10' 



I
 9' 

�  3,65 111  3,35  m  3,05 111  2,74  m  3,65 111  3,35  m  3,05 Ill  2,74 111 
 Avstand fra  kanten av 


kjørebanen til hindringen  Mulig kapasitet  for  veg  med 2 kjorebaner. 


1,8  . . . 100  88  81  
I 
 76  I
 100  I
 88  81  76 

1,2 
... 
 97  85  79  74  94  83  76  71 

0,6 
... 
 93  81  75  70  I
 85  l
 75  69  65 

0  
... 
 88  77  71  67  76  67  62  58 

Praktisk  kapasitet  for  veg  med 2 kjorebaner. 


1,8  . . . 100  86  77  
I
 70  I
 100  I
 86  77  70 

1,2 
... 
 96  83  74  68  92  79  71  65 

0,6  . . . 91  78  70  I \  64  81  70  63 



I
 57 

0 . . . 85  73  66  60  70  60  54  49 


Mulig  og  praktisk  kapasitet  /or  veg  med 2 kjorebaner i en  tra/ikkretning  delt  med  midtstripe. 


1,8 1,2  . . . .. . . 100 99  97 96  
I
 91 90 
 0,6 ... 
 97  94  I
 88 

0 . . . 90  87  82 



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


Ta b e I  I  4.  Vegenes  praktiske  trafikk-kapasitet uttrykt i % 
 av kapasiteten  når det bare er private personbiler i /latt terreng. 


Det  gjelder  bare  for  veger  med  to  eller  /lere  trafikkspor 
 samme  retning. 


Lastebiler  Flatt  terreng  Kupert  terreng 


0  100  100 


10  91  77 


20  83  63 



fjellterreng  avhenger  lastebilenes  virkning  på  trafikk-kapasiteten  i  høy  grad  av  vegenes  profil,  men  i  gjennomsnitt  ekvivalerer  en  lastebil  8  per



sonbiler.  På alminnelige dobbeltsporete landeveger med  trafikk  i  begge  retninger  er  lastebilenes  innflytelse  omkring  25  %  større  enn  på  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  å  bestemme  dennes  innflytelse,  må  vi  inndele  synsvidden  i  to  grupper: 



Nødvendig  synsvidde  for  å  stoppe  i  tide  og  Nødvendig  synsvidde  for  å  kunne  kjøre  forbi  den  foregående  bil  uten  risiko. 


81 80 79 73  
I I
 100 98 94 81  I I
 97 95 91 79  91 89 86 74  81 79 76 66 


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


Ta b e I  I  5.  Innflytelsen  av  den  11odvend.ige  synsvidde  for 
 forbikjoring  på  vegens  praktiske  trafikk-kapasitet  på  dobbelt


sporete  landeveger,  under  /om/setning  av  at  det  overalt  er 
 tilstrekkelig  fri  synsvidde  til  å  kunne  stoppe i tide. 


Vegstykker  med 



I
 Praktisk  trafikk-kapasitet  med 
 kortere  fri  synsvidde  private  personbiler  pr. time 
 enn  450  m  uttrykt  i ��  av  vegens  lengde I  72-80  km/t Hastigheter 1  80-88  km/t' Hastigheter 

0  900 600


20  860 560


40  800 500


60  720 420


80  620 300


100  500 160


1  Med  denne  hastighet  menes  den  gjennomsnittlige  kjørehastig


het  for  førere  som  ønsker  å  kjøre  med  den  største  sikre  hastighet. 



Disse tall gjelder for 3,65 m brede kjørebaner og  banketter som  er  tilstrekkelig brede og solide til  å  kunne  parkere  skadde  biler  helt  utenfor  kjøre



banen. 



Undersøkelsene  i  marken  viste  at  det  trenges  frie  synsvidder  mellom  450  og  600  m  med  hyppige  mellomrom forat  alminnelige  dobbeltsporete veger  skal være tilfredsstillende.  Fig. 6 viser mer detaljert  enn  tabellen  hvilken innflytelse på  trafikk-kapasi



teten  forårsakes  av  innskrenket  fri  synsvidde. 



Stigninger  innfluerer på vegenes trafikk-kapasitet  på  3  måter: 



I. Bremseavstanden  avtar  oppoverbakke,  og

vokser  nedoverbakke  med  stigningens  størrelse.  1 
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