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VEIER OG KURVER 

Av profe�i:or l(olbjørn Heje. 

(l=ortsettelse fra nr. l, side 7.) 

§ 5. Overgangskurver.

I. Overgan[!,skurvencs opgave. S0n1 tidligere forklart,

har man på innersiden av veien ved dobbeltsport 
profil med clen m1 vanlige takform i tverrprofilet 

allerede en overhøide i kurvene som folge av profilets

tverrfall. På yttersiden må man ved overgangen

fra rettlinje til kurve ved en stigning i veiens ytterkant

først opheve fallet og dernæst ved en overhoiderampe

skaffe overhøiden, så profilet, som nevnt i foregående
paragraf, får den normerte ensrettede helling mot
kurvens centrum. Da cleruncler kjoretoiene svinges
0111 en diagonal under farten, s.'1 ele ytre hjul efter 
hvert blir løpende på et hoiere plan enn ele indre 
(overhoide), kreves teoretisk nf1r likevektsforholdene
ild<e skal foraneires, at bilene beveger sig efter en
overgangskurve med jevnt avtagende radier fra
uendelig til kurvens radius. Forholdet blir således
analogt med det som gjelder ved overgangskurver

for jernbaner.
På innersiden i kurven finner ikke en tilsvarende 

svinging av veiens plan eller kjøretøiene sted fordi

man her, som nevnt, på forhånd har et tverrfall i

den riktige retning. Det blir i høiden - ved de hårdere

veidekker - spørsmål 0111 en mindre svinging av vei

planet for å stramme op hellingen til den normerte 

(f. eks. fra I : 50 til I : 35). Forsåvidt faller det oven

nevnte grunnlag for overgangskurven i det vesentlige 

bort. Den er dog også her nødvendig av følgende 

grunner: 

c: · 0=vlv.

Ved overgangen fra rettlinje til kurve eller omvendt 
inntrer en forandring av kjøretoienes bevegelsestil
stand. Fra rettlinjet bevegelse får man i kurven en 
dreiende (svingende) bevegelse i veiens plan med en 
vinkelhastighet som er avhengig av J.::jorehastigheten 
og kurvens radius. I omvendt retning finner det 
motsatte sted. Vilde man plutselig gi kjøretoiet 
denne vinkelhastighet eller ta den bort, vilde bilen 
og forsåvidt også lasten (passasjerene) bli utsatt 
for stat. En utjevning finner dog automatisk sted, 
fordi forhjulene forst løper inn i kurven (eller ved 
motsatt kjøreretning i rettlinjen), og derav følger en 
overgang i bevegelsen inntil bilen har inntatt den 
for kurven (eller rettlinjen) typiske stilling. Herunder 
forandrer vinkelhastigheten i veiens plan sig fra null 
til den hastighet som svarer til kurvens radius 
(eller omvendt), men akselerasjonen (retardasjonen) i 
vinkelhastigheten blir på denne måte lett for stor. 
En overgangskurve tjener de1ior her til å gjøre 
overgangen så lang at man kan holde akselerasjonen 
(retardasjonen) innenfor rimelige grenser. På veiens 
innerside har man forøvrig i kurvene også utvidelsen 
av veibredden som gjør en overgangskurve i veikanten 
direkte nødvendig. 

2. Overgangskurvenes form. Der har vært opstillet
en rekke forskjellige metoder for veiens utforming 
ved overgangen. Til dels har vært brukt lernniskaten, 

hvor man utvider veibredden både utover og innover 
i kurven i forhold til den normale veikant, fig. I 0 
Til dels har man gått ut fra den kubiske parabel 
som overgangskurve, enten anvendt i begge veikanter, 

r c lengde ov sfråle 

o � lemnisfofens Jo/re oi:se

Fig. 10. Lemnisl,ate som overgangskurve. 
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Fig. 11. Kubisk parabel på begge veisider son, overgang. 

hvorved disse må forskyves innover mot kurvens 
centrum, fig. 11, eller bare i den indre veikant så 
den ytre blir liggende urørt, fig. 12. Denne siste 
metode for plasering av kurveutvidelsen (i sin helhet 
på innersiden av veien) er nu den mest brukte. 

11 
/ : 

I 

Fig. 12. Kubisk parabel på veiens innerside som overgang. 

Den er gjennemført både i Amerika, Tyskland, 
Sveits og hos oss. 

Undertiden har man brukt bare en rettlinje av 
30 m lengde, eller som strekker sig 30 m inn i rettlinjen 
og tangerer kurven for den flyttede indre veikant. 
fig. 13. Eller man har lagt en kurve med større radius 
på innersiden av veien, som gir den nødvendige 
utvidelse av veibredden og strekker sig inn i rettlinjen 
på begge sider, fig. 14. 

Når problemet om overgang mellem rettlinje og 
kurve eller mellem ulikerettede kurver skal løses på 

helt tilfredsstillende 111;"1te. 111{1 fr,igemie fordringer 
opfylles: 

;i) Vcib,rnc11 111a overalt \',erc lilp;issct l1jt1Ie11cs 
bane s:1 disse ikke noe stcu ko111111er na:n11erc 
kjr;n:ba11ek;i11t e11n tillatelig. P{1 den annen side hor 
kjorcbanen, s[1vidt 11111lig, ikke være breckre e11n 
noclvendig, så veidekkets og plancringe11s ;1real blir 
s{1 lite som forlliJlclenc tillater. Dette liar 11at11rligvis 
storst betydning ved vanskeligere tcrreng og kost
barere veidekker, 11,·or bare dckkl't kan g;"1 op til

en pris av 10 J,r/1112 og 1m:rc. 
b) Motencle eller passerende vogner 111;"1 uver;Jlt

ha de11 1wclvendige klaring. 
c) Vinkcl;ikselerasjo11e11 (eller ret;1rd;1sj,n1e11) f11r

vognens bevegelse i over�angen, fremstillet gr;1fisk.

bør vise en jevnest mulig kurve og, hvor det er

gjcnnemforlig, 11elst være konstant.

d) Ved overgang 111c!IL:111 motkurver (ulikercttccle
k ) · Id det å fi1111e den løsnmg som kreverurvcr gJe er · 

, . . . 
d k t t tt.11· 11 J·e mellcrn kurvene, nc11 det fo1 en or es e re . 

k ff d 110c1vendige klaring mellcm vogneneøvrrg s a es en . · 1· 1·er av akselcrasJon eller retarclaSJOll. og rune 1ge verc 1 . 
Dette er med våre terrcngforholcl for ø1e av clen

største viktighet, da ci1 økin� av 1_11instc re_
ttlinje gir 

betydelig større plancrrngsutg1fter I vanskelig terreng.

Fig, JJ. 

0 x- R·y 

Rettlinje ,om overgang. 

,,.,,, .,- -

(}·COS� 
� Rz "" '2 -1- I - cos !9.'? 

hg. 14. Enkel cirk�lbue son1 overgang. 
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Fig. 15. l\.011:;tn1ksjnn :l\' bakhjulet::: ba,11..· p�"i grunnla� a\· gitt forl1jul�b�11t.'. 

c) overgangen bor formes slik at uen mccl il't thd
lar sig stikke og sette ut vccl ;1rbcidet i marken. 

Av de foran rdcrl'rte mdodn for overgangskurver 
er der ingen snrn tilfredsstiller alle de foran ncvnk 
krav. 

[ det hele stiller disse sporsmål sig anclerledes \"ed 
ell vei c11n ved en jernbane, da man ved veien mangler 
den tvangsstyring av kjoretoiet som skinnegangen 
bevirker ved jernbanen. For å komme til et riktig 
resultat blir det derfor ved veiene nødvendig å 
søke {1 bestemme hjulenes bane under bevegelsen
når man stiller de under punktene b-e nevnte krav.
Derefter kan naturligvis kjorebanens og veikantens 
lJegrensing med letthet utformes på rette mMen. 

Hvor forakselens bane på forhånet er gitt (veet at 
ytre forhjul må følge den ytre morte veikant), kan 
bakakselens ba1�e bestemmes veet ete i fig. 15 a og b
viste J<0nstruks1011er. For de vanlige veiradier har
nian i J11ålcstokk l : 40 ikke kunnet påvise merkbar
forskjell ved de to i�1etocler. Heller ikke har man
funnet incrkba

_
r avvikelse om man varierer frem

r 1<1<i11gen av llJUlet 
_
(.). a) f

r
a 0,5 til 2 Ill. En sammenit 

ning n1ed en av p1ofesso1 Halter opstillet konstruk-
_
g 

('f· verkcl,rstcchn1k 5. desember 1932. 0. 
51on J" .,. , . . 1e 

Åusgestaltung scl_1aife1 Bogen '.n L�nd_strassen) som
, cre er blitt bck3e11t med, v1se1 i resultateneman sen 

e isstenunelse med ovennevnte metoder 
god over 1 · . · 

·dtertid er forholdet elle1 s det at forhjulets11111 0 • "d . k , 1 i<J·oring pa 11111ers1 en 1 'ur ven) ikke erbane (VCL 

d t til veikanten, men vognen skal fra en cirkel-bun e · k li · I ) f I ,, (ined konstant vin e 1ast1g 1et øres overbevege s� . . 
. ttl· 13·et bevegelse (med v111kelhast1ghet � O)til re 11 

lvel1dt Eller vognen skal fra en c1rkel-eller on · . . 
b I e gå over til en annen med motsatt sv111g111gs-evege s . . 
retning (ulikerettede kurver). I begge tilfeller gJelder

det å bestemme både forakselens og bakakselens

vei mellc111 de to typiske ytterst i Ilinger av \·ognen. 
med andre ord {1 finne den bane hvori vognstyreren 
naturlig vil fore sitt kjorctoi. Denne ka11 antas o

verre tien lzvor kurven for vinJ.;e/lzastiglzeten viser det

jevneste /orlnp, eventuelt at diagrammet danner en rett

linje (konstant vi11kelal,selerasjo11 eller retardasjon).

Det er sannsynlig at denne fornt for bevegelsen frem
kommer sli ;'\ si automatisk - gjerne rent folelses
messig bestemt gjen nem bevegelsens regelmessighet, 
i alle fall hvor man har en veibane av de11 beskaffenhet 
at cten tillater en sikker styring. Hvor det ikke er 
tilfelle, som f.eks. ved løs jord og los sne, unddrar 
jo bevegelsen sig ofte ahnindelig regelmessighet og 
111{1 ved kjøringen og spesielt ved passering av a11ctre 
vogner foranledige sa:>rlig forsiktighet. 

Utforte konstruksjoner har vist at \·ed overgang
mel/em kurve og rettlinje eller omvendt antar vinkel
hastighetens diagram en buet form som i fig. I 6, 
altså med en varierende vinkelakselerasjon (retarda
sjon). Den samme karakteristiske buede form er 
også professor Halter kommet til veet sine foran 
nevnte undersøkelser. 

Ved overgang mellem ulikerettede kurver med e11 
kortere rettlinje mellem kan bevegelsen skje slik 
at vinkelhastighetens diagram blir en rett linje p�i 
hver side av nullaksen, dog under en nogct forskjellig 
vinkel, altså med en konstant vinkelakselerasjon som 
i verdi er noe forskjellig fra den konstante vinkel
retardasjon. Dette svarer til radioidekurver, l1e11-
holdsvis på akselerasjonsfeltet og retardasjonsfeltet. 
I almindelighet viser det endelige (utjevnede) diagram 
en liten horisontal rettlinje i nullaksen, el. v. s. det 
blir et stykke med rettlinjet fremføring av kjøretuiet 
(vinkelhastighet -- 0) mellem de to svingingsretninger. 
I fig. 17 og 18 er vist et par eksempler på veisvinger 
med inntegnede vinkelhastighetsdiagrammer, hjul-
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o) Gruaoriss.

HålesloHc
0 5 /0!!! 

0 

ly 0oJe/hosliJ.helsdtog./Ylm. 

Fig. 16. Overgang mcllem kurve og rettlinje 111ecl mi,1. k11rveracli11s og ccntrivinkel. r- 10 111. 

: \ 
I ' /ldJ/'e ror!yvls 00/Je 

0 5 
fwl 1 , e e I , 1 1 

Fig. 17. Overgang mellem ulikerettede kurver med min. kurveradius. Venstre-hoiresving. 

baner og klaringer m. v. De viste eksempler forut
setter 10 m kontrakurver, målt i kjørebanens inner

kant, eller en kurveradius av omtrent 15,5 m i 
veiaksen. 

Fremgangsmåten ved undersøkelsen av en bestemt 

overgang blir da lettest den at man prøver sig frem 

ved først skjønnsmessig og forsøksvis å fastlegge en 
kurve for forhjulenes bane, hvorav bakhjulenes bane 

I 
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u) Grv/?/?/'1ss.
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Fig. JR. Overgnng 111Plle111 ulikerettecil' kurver merl min. kurveracliu,. t-lnirc-,·,·11,trc,ving. 

kan konstrueres (efter fig. 15 a eller b) og vinkel
llastighetcns diagram bestemmes. Da dette naturlig
vis vil være ujevnt, foretas en utjevning av profilet 
som vist i fig. 17 og 18, idet yttergrensene for vinkel
hastigheten i alle tilfelle er den samme. Av det 
utjevnede diagram kan så kjøretoiets vinkelforandring 
beregnes fra punkt til punkt ved en bestemt frem
rykking av forhjulet (-'1 a). Konstruksjonen av for
hjulenes og bakhjulenes baner kan derefter skje 
efter fig. 19, hvor man legger de av vinkelforandringen 
bestemte vinkler (C<o, c1 i , a2 o. s. v.) til grunn. 

Utgangspunktene for konstruksjonene blir punktene 
A og C (fig. 17, 18 og 19), som gir sig av det utjevnede 
vinkelhastighetsdiagram. Inntil punktet A er vinkel
hastigheten konstant, d. v. s. både forhjul og bakhjul 
beveger sig i kon een triske cirkelformede baner. Når

forhjulet er rykket frem til A, befinner det tilsvarende 
bakhjul sig ved B, og fra disse punkter konstrueres 
hjulenes baner videre. Prinsippet er at man legger 
stråler under de av vinkelforandringen gitte vinkler
som svarer til forhjulets fremrykking (a

1
, a� o. s. v.),

og som tangentielt omhyller bakhjulets bane. Den
første stråle A-B er gitt. Den næste stråle finnes

..',ilo 
ved å avsette - fremover fra punkt B på strålen

2 

A-8 og fra dette punkt trekke den nye stråle under

vinkelen a1. Ved dernæst fra A å snitte den nye

stråle med radien i1 a finnes forhjulets nye plass efter

fremrykkingen (.4 1), o"g avsette: herfra hjulstan_den /

på den nye stråle, f�r man tilsvarende b�khJulets

I (B) Fra B
1 

gar man frem videre pa sammepass 1 • 
måte, idet man på strålen først avsetter den halve

,:f(7 

I 

t= 6;/ens oJ-se/oJ'J/olld (f ulsh/717') 

Fig. 19. !\onstrul<sjon av både forhjuls og bakhjuls bane. 
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avstand fra foregående r11nkt (�;1 1), trekker fra det
derved fremkomne punkt den neste str�tle under
vinkelen a .. og fortsetter som første gang. Ved denne
metode fr;m kommer efter hvert pu11 k ter i forhj II lets
bane (AI> A2, A3 o. s. v.) og i bakhjulets bane
(BI> B2, B3 o. s. v.), så kurvene derved blir fastlagt.

Den største tilnærmelse som ved den her beskrevne
konstruksjon skjer, er at man betrakter buestykkenl'
B-B B -B B -B .. o. s. v. som cirkelbuer, idet

1, I 21 2 ,.J man forutsetter at de to tangenter gjennem bue-
stykkenes endepunkter er like lange. Når 111a11 ar
beider med en tilstrekkelig liten fremrykking, skulde
denne tilnærmelse kunne antas å være tillatelig for
det praktiske behov. Ved prøvekonstruksjuner liar
det vist sig, at om man varierer fremrykkingen(� a)

innen grensene 0,5-2 111, fremkommer ingen for
andring i kurvene av praktisk betydning. M,111 har
ogsa undersøkt forholdet n{1r man betrakter bul'
stykkene som deler av en kubisk parabel. Ogsi1 i
dette tilfelle blir der ingen praktisk forskjell i kurvene.

Har man funnet hjulenes baner, kan naturligvis
med letthet bestemmes den kurve kjøretøiets ytter
begrensing beveger sig efter og derigjennem også
den klaring møtende vogner får. Er klaringen ikke
tilfredsstillende, må overgangen omlegges ved for
andring av vinkelhastighetens utjev�ingsdiagran�. 
Ved prøving kan man også finne den m111stc rettl1nJe
som trenges mellem ulikerettede kurver, når er�
bestemt klaring skal oprettholdes eller skaffes 1
overgangen. 

Det har vist sig, på grunnlag av et meget stort
antall konstruksjoner som omfatter kurver med
radier fra 10 m til 200 m (i kjørebanens indrl' kant), 
at den form av overgangskurvene som hest opfyllcr
de foran under a-e opstilte krav, er en cirkelbue
med en bestemt større radius, anbragt slik som det
fremgår av eksemplene i fig. 17 og 18 for veisvinger
med JO m radius.

3. Utsetting og stikking av overgangskurver. Fig. 20.Beregningen av det geometriske billede for disse
cirkelbuer kan skje ved følgende uttrykk:

cos y c= R-r-u 
I-( - r (5) t = R ·tg} (6) 

?� 
R 

i 

Fig. 20. Beregning av overgangskurvens geometriske hillede. 

(7) 

u r · sin:· I-cos;· /1 (�I); I,
/) (�)

. ,i Il ; (It!)
Ved stikkinga,· i111H:rk11r,·l'n ;1,·st:lll'S u fr;1 klln·c·

punktet inn i kun·e11 (punkt C) og/! i 111111, ;;itt n:tning
p;"1 den uflyttedl' n:ik;rnt (punkt /J). \'cJ lmldrd t
a,·sett a,· li fra C f;ics fcllcskurvl'p1111kll't (A) for de
to l<Lirn:r, og A-B dat1t1l'r fl'llcsla11gl'11tL'Il. 1:r;1 di.:111IL'
og fcllcsk11rvepunktet kan da hegge k11n·cr rnnd
stikkcs rA ,·anlig måte.

Som det ,·il forstiles, vil 1lli11sti.: Ju1n·ek11gde \',L'IT
gitt ved en ccntrivinkel s11111ml'11 ;iv: n:d en
Jwin:-vcnstre sving og en ,·enstrc-lwiri.: s,·i11g. Jfr.
fig. I o.

4. f)c /Jra/,tiske resu/la/er av de utforte fwnstmksjoncr.
a) Dn/J/Je!lsporte /ioveclveicr. (tabell 9.)

Kjorl'h,111e11s bredde i rettlinje 5,2 111. Avstand
tij11l-kjoreba11eka11t o,:m Ill, s I ,ti5 111, c 1,:3 rn,
I o,5 111, vognbred ele 2,2 111, vog11le11gde lll, I 111.
Se � I, 2 a. Tabelll'11 omfat!l:r vi.:isvi11gcr (to 11likc
rcttcde kurver) med min. rcttlinjl'.

b) Do/J/Jeltsporte /Jy1;devricr (tabell l<J).
Kjørebanebredde i rett I i njc 4,0 111. Avstandhjul-kjorebanekant - 0, 175 111, s 1,45 Ill, c 0,75-0,95 m, I = 5,0 111, vognbredde 1,8 m, vogn-lengde '-= 7,0 m. Se � I, 2 b. Tabellen omfatterveisvinger (to ulikcrcttedc kurver) mecl min. rettlinje.
c) Enlceltsporte veier (tabell 11 ). Der behandlesher bare hovedveier. Kjurebanens bredde i rettlinje =

2,5 m. Avstand hjul-kjørebanekant -- 0,425 m,
s _ 1,65 m, I � G,5 m, vognbredde - 2,2 111, vogn
lengete = 10,1 m. Se § I, 2 a. Tabellen omfatter
veisvinger (to ulikerettcde kurver) med t11i11. rettlinje.

d) Minste lenr;de av rettlinje mel/em ulikcrc!Wll'
kurver. Som det vil sees av tabell 9, sti/Irr r11 huirc-vrnstre
sving storre krav til rettlinjelengde 111elle111 kurvene c1111 
en venstrc-hoire sving, og oisci slorre krav til 011cr1;anis
kurvens radius. Ved kurveraclicr i indre veikant
av fra 10 til 40 m ligger forskjellen i rettlinje mellern
2,06-2,65 m og ved kurveraclier fra 50-100 m
mellem 1,0-1,73 m. Konstruksjonsresultatene viser stor regelmessighet,når hensyn tas til den unøiaktighet som alltid erforbundet med tegning. Den nødvendige rettlinjelengde viser sig praktisl<talt å være uavhengig av kurveradien og er heller
ikke vesentlig forskjellig ved de behanclleclc veityper.
Det skulde ga an å fastslå en minste retlli11jele11gde
mellem fwntralcurver av 7-1 m, gjeldende for alle veiradier 
og de foran befzancilecie veityper. Veet veustre-hoir� 
svin[!.er s/wlde rettlinjelenge/en, hvor onstcelig, kunne 
minskes til 12 m, med mindre man mener at man for
enkelhets skyld bør ha samme regel for minste
rettlinje overalt. Det er her til og med mulig å minske
rettlinjen vesentlig under 12 111, men akselerasjon
og retardasjon blir cia naturligvis så meget høiere.
Ved disse regler med 14 og 12 m minste rettlinjelengde
kreves der ved ombygging av veiene ingen forlengelse
av rettlinjene. 
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Se fig. 20. 

Radius i indre 
kjorclla11eka11t 

I O h 
10 V 

15 h 
15 V 

,. 

Ill 

Ill ,· 
I O 11 
15 V. 
15 11. 

20 Il - 20 V. 
20 V 20 h 
25 Il · 25 V 

25 V -- 25 h 

30 h - 30 V .. 
30 V - 30 Il.· 

35 h ·· 35 V··· 

35 V - 35 h. · · · 

40 h - 40 V·· 
40 V -- 40 h · · · 

50 h - 50 V· 
50 V -- 50 11. 

60 h · 60 V· 
60 V - (iQ h · 

70 h - 70 V·· 
70 V - 70 h · 

80 h - 80 v .. 
80 V - 80 h. · 

90 h - 90 V··· 
90 V - 90 h. · · 

100 h - 100 v. · · · 
JOOv- IOOh. · 
200 h - 200 V. 

300 h - 300 V. 

400 h- 400 V 

500 h .- . 500 V

O\'agangs
Utvidl'!SL' kurvens 

r;1dit1S 
11 I? 

Ill Ill 

2,94 

1,77 

1,46 

1,25 

1,08 

0,96 

0,79 

0,67 

0,58 

0,51 

0,45 

0,41 

0,21 
0,14 
0,11 
0,08 

40 
30 
liO 
45 

75 
60 
90 
70 

100 
75 

110 
85 

120 
9ll 

150 
120 

180 
150 
210 
180 

240 
200 
270 
230 
300 
250 
600 
900 

1200 

1500 

Ta l1 C 11 9. 

{/ 

Ill Ill Ill Ill 

4,32 3,92 ],87 9,08 
5,22 4,41 1,99 8,45 

4,61 2,90 4,38 9,45 
5,62 3,28 2,49 8,74 

5,04 I 2,41 4,24 9,59 
5,89 2,66 2,74 I 9,03 
5,27 
6,32

1 5,65 
1,02 I 

I5,92 

7,24 

I o,18 I
7,80 i 

2,02 
2,27 
1,791 
2,08 ! 

I 
I 58 I 

1'.s4 I 

1,44 I 
1,73 

fi, 27 I 1,19 
7,49 1,35 

6,32 1,00 
7,31 1,12 
6,36 0,87 
7,18 0,95 
6,38 0,77 
7,37 0,85 
6,36 0,67 
7,22 0,74 
6,40 0,61 
7,38 0,68 
6,47 I 0,31 
6,49 0,21 
6,63 0,17 
6,32 0,12 

4, 10 9,59 
2,38 8,99 

3,68 9,50 
1,63 8,90 
3,31 9,37 
1,46 8,88 

3,03 9,32 
1,79 I 7,96 

3,09 1 9,45 

1,45 9,04 
3,14 
1,79 
3,16 
2,03 

3,17 
1,82 

3,17 
1,99 

3,19 
1,83 

3,22 
3,24 

3,32 

3,16 

9,51 
9,17 
9,57 
9,25 

9,59 
9,23 

9,54 
9,24 

9,61 
9,24 

9,72 
9,73 
9,95 
9,48 

12,95 
10,44 
13,SJ 
11,23 

25°35' 
31"28' 

17"54' 
21°59' 

13,83 14�35' 
11,77 17° 7' 

13,69 

11,37 
13,18 
10,5:l 
12,68 
10,34 

12,35 
9,75 

12,54 
10,49 

12,65 
10,96 
12,73 
11,28 

12,76 
11,05 

12,71 
11,23 

12,80 
11,07 

12,94 

12,97 

13,26 

12,64 

1 12°10' 
. 14°38' 
' 

10°51' 
13°32', 

l 9°44' 
i 11°56'. 

I 

8°
53

' 11°15'
1 

7°13

' 8°37' 

6° 3'1 
7° 0'1 

5°13' 
5°53' 
4°35' 
5°17'

1 
40 2'1 
4°36'i
3°40'1 4°14'' 

1°56'1 

1° 13', 

0°57' 

0°40' 

!<Jaring i overgang 

Uten 
spissk. 

cm 

56 
138 

!i7
121

72 
110 

74 
105 
75 

103 
73 
99 

70 
97 

66 
90 

67 
86 
69 
83 

68 
82 

69 
81 

69 
80 
73 
74 
74 

75 

Med 
spissk. 

cm 

77 
138 

82 
121 

85 
110 

85 
105 

85 
103 
81 
99 

77 
97 

70 
90 

71 
86 
73 
83 

71 
82 

70 
81 
70 
80 
73 
74 

74 
75 

e J</aring mel/em matende vogner i overgangen.

Gå; man ut fra vogntyper _med rektangulært grunnriss
d dimensjoner som J § l forutsatt, er klaringenog J11e t . 

. en lik eller s ørre enn I kurver både v ·el· overg,tng . e 1 . og bygdeveier. Ved hovedveiene dog med11ovectve1er
. 

. 
l. avvikelser ved ku1 ver med radier mellem

fra rettlinje over en viss lengde, gir kurvene ved de 
mindre radier ikke en helt tilfredsstillende veibredde. 
Her må bredden utvides på et stykke, hvad lettest 
skjer ved å legge en knekk i den normerte overgangs
kurve i forbindelse med en rett linje, fig. 21. 

esent ige ' . uv 
100 Jl1. For vogner med spissket forende gjelder50 og
. t It det samme. Som man ser av tabell 9 · ktisk a . ' P 1 a . , 1 ved venstre-høire svmger, til tross forer 1<1anngei . o . 1 e rettlinje, giennemgaende vesentlig størreden 111111c r . . . . . . 

d l Ø ire-venstre svinger. Dette gJøt sig særligenn ve 1 
. d ved de skarpere kurver.

gJelden e . . 
f O aa,ig· ,ne/Lem kurve og lang rett/1111e eller
) ver" 0 

dl De i foranstaende tabeller angitte over-omven 
gangskurver gjelder, som nevnt, for overg�ng 1�1ellem
ulikerettede kurver. Hvor overgangen sk_1er til eller

_ l _ .c. VeiaksL

----'t-...-

Fig. 21. Innlegging av rettlinje i overgangskurve. 
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S\: fig. 2U. 

Radius i i11dr\: 
kjørtba11\:ka11t 

r 

Ill 

I O h - 10 V 

15 h - 15 V 
20 h 20 V 
25 h - 25 V 
30 h J(J V 
35 h - 35 V. 
40 h 4() V 
50 h - 50 V 
no 11 - nov
70 h 70 V 

80 h - 80 V 
90 h - 90 V 

0 vl:rgangs · 
UtvidL!sc i<L1rV\:llS 

radius 
li [f 

f/1 Ill 

2,05 5() 
1,51 I)() 

1,18 8() 
0,97 I()( J 
0,82 120 
0, 7 J 14U 
O,fi2 I fj() 
(J ,50 200 
0,4J 24[) 
0,37 28() 
0,3J JIU 
U,30 340 
0,26 400 
0, 14 76() 
0,09 l 150 
0,07 1500 

/./ 

Til 

3, l(j 
3,85 
3,95 
4,0 I 
4,04 
4,fHi 
-1,07
4,08
-1, 13 
-1,15 
4,'.,!K
4,41
4, 1 G
4,47
4,::n
4,51

Ta h c 11 J <1. 

li h 

Ill Ill 

2,51) 4,53 
2,0 I 3,75 
1,58 :p;,; 

1,29 :�.97 
1,09 4,03 
fl,95 4 ·' J-l 
(l,83 4 ,Oti 
fJ ,G8 4 ,Ofi 
0,57 4, 14 
fl,4<1 -!, 15 
(1,45 4 ,0 I 
0,41 3,91 
0,35 4,16 
U, 19 4,02 
0,12 4,01 
0,10 3,95 

Ill 

8, li 
7,Kl 
7,UH 
8,05 
8.09 
8.1-l 
K, I ti 
8.18 
K,:-HJ 
K,31 
H,JI 
8,33 
8,33 
8,50 
8,37 

I 8,45 

100 h - 100 V. 
200 h - 200 V .

300 h - 300 V . 
40() h - 400 V . 

5()() h -· 500 V 0,05 200() 4,08 0,07 4,08 8,17 

Se fig. 20. 

Radius i indre kjøre- , Utviclc!sc ,�anekan1 

10- 10
15- 15
20 -- 20

25 --· r-J 

30-- 30 
35- J5
40 40
50- 50
60 60
70 70 
80- 80
90- 90

l 00 -- l 00 

r li 

171 Ill 

1,n9 
I ,20 
0,96 

0,77 
0,65 
0,57 
0,50 
0,41 
0,34 
0,29 
0,26 
0,23 
0,21 

Ov\:rgangs-
kurven, 

radi11s 
R 
111 

7() 
95 

120 
150 
180 
200 
230 
290 
340 
400 
450 
500 
550 

De nødvendige mål er følgende: 

Tabell I 1: 

/./ k 

ril Ill 

2,32 1,91 
2,59 1,43 
2,7:{ 1,13 
2,77 0,9] 
2,79 0,76 
2,91 0,'19 
2,90 0,61 
2,89 0,48 
2,9n 0,41 
2,93 O,J5 
3,00 0,32 
3,02 0,28 
3,06 0,26 

' 
Mi11stc '·-

== 
rct t I i 11jc .:L = 

J 

� '..)-:: 
h .. 

:., 

@� 
111 � 

:.., :., 

12,fi-l IH 2/i' 
l l ,51i 1-1 53'
11,H-I li 2-1' 
12,02 \l 1-1' 
12, 12 7 -1-1 ' 
12, IS I i -!( /' 
12,21 :Y 50' 
12,2-l -l -l I .
12,4:{ 3 58'
12,4G J 25'
12,32 3 :Y
12,24 2 48'
12,49 2 23'
12,52 1�17·
12,38 0°50'
12,40 0"39'
12,25 0°29': 

/1 

Ill Ill 

,\(i9 8,24 
5,54 8,26 
5,42 8,25 
5,51 8,34 
5,82 K,13 
5,38 8,38 
5,43 8,35 
5,48 8,37 
5,41 8,38 
5,44 8,39 
5,43 8,44 
5,35 8,38 
5,35 8,40 

h l;1ri ng i 

l. 
t l'll 

spissk. 
Clll 

li2 
-17
-1'1
-lli
-17
-IK
4\1
50
4K
45
43 

-!2 
41 
-Il
4() 
40 
4() 

Minsk 
ret tl i nj c 

I C 
/1 : I 
11 I 

l::l,93 
13,80 
13,67 
13,85 
13,95 
13,70 
13,78 
13,85 
13,79 
13,83 
13,87 
13,73 
13,75 

()\'L rg�t 111,.! 

:\\cd 
spissk 

l'lll 

7'2. 

5-l 
:·111 
:> I 
51 
:"l2 
:12 
53 
51 
-IK
-15
4:l
42
-!2
-li
40 
-1()

I • .!.. 
'- '-=-

.,c C 
0., 

.. 

ciJU-
'-

0., 

�c� 
� c.; .::: 

0> >

13'25' 
\:l 5(5' 
7"52' 
ti 22' 
5"20' 
4°46' 
4' 9' 
J''IR' 

2°50' 
2°24' 
2" 8' 
1°55' 
1°44' 

a) Ved kjøring fru kurve (indre kant) til rettlinje med lengder

(dobbeltsport bygdevei) og 18 m (enkeltsport vei) eller mere:
15 Ill (clobbcltsport hovedvei), 17 111 

//) 
22 m 

Dobbeltsport hovedvei .......... ..... r = 10-70 m, o · 4,00 111, p

Dobbeltsport bygdevei ...... , ....... r - 10-35 m, o � 7,00 m, p

Enkeltsport vei. . . . . .... · · · · · · · · r 10-50 m, o ,. 4,00 rn, p

18 ,00 111 
15,00 rn 
18,00 m 

Ved kjøring fra rettlinje til kurve (indre kant) n1ed rettlinjelengde 17 m (dobbeltsport

(dobbeltsport bygdevei) og 18 111 (cnkcltspnrt vei) elll:r mere:

Dobbeltsport hovedvei ... 
Dobbeltsport bygdevei 
Enkeltsport vei ... ........ . 

r 

r 

r

I 0-50 111, o

I 0-20 111, o

I 0-35 111., o

4,00 m, p l 5,00 rn 
7,00 Ill, p 1.\00 Ill 

- 4,00 m., p 18,00 Il I 

Ved større radier enn ove1111e\'!1te er det i ki<c' nodvl·ndig t1 forandre overgangskurven.

hovedvei), 
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g) Akselerasjonens og rctanlasjonc11s storreise i
11inke/ilastigllctc11. Lkt so111 virker bestemmende fur 
1,n1 l'l1 bcvt:geisl' fuks ubehagelig eller ikke, er i 
111indrt: grad hastighetens storrclse enn forholdene 
vcel l1astighctsforandringcr, el.\'. s. elet er storrelsc11 
av den aksclcrasjun eller retardasjon su111 optrer 
ved hastighetsfura11dringen. DettL· mcrkL'S aller 
!Jest ved pcrsunhi:iser.

Noe lignrntle !11[1 ogs{1 ;1111as ,i vær,: tilfelle ved
l'inkcllwstigilctsjora1ulri11ga, slik ele optrer ved o\·cr
gangcn til og ira VL'ikurver eller 111ellc111 kurvene,
uten at der derom. s!1viclt vites, foreligger under
sokelscr. Slike undcrsukelscr skulde kunne gjores
ved prnvekjori11ger på en forholdsvis enkel måte.
Imidlertid l1ar man her ikke bare en svinging av
kjorctoiet i veiens plan, men pi'i grunn av ovcrhoiden
og ovcrlwideralllpcn optrcr p{1 ytt"ersidcn av veien
ogs{1 i:n svinging i et på veibanen omtrent loddrett
plan. Det er derfor tildels spørsrnål 0111 en sammensatt
bevegelse, en rcsultantvirkning.

vi har fra v{tre bestftemte vcicr, hvor rettlinjclengden 
mellem ulikerettelle kurver ofte n meget mindre 
enn foran bi:stemt, og hvor derfor verdien av akselera
sjonen og retarc!asjonen stiller sig hoiere. skulde man 
kunne anta at den angitte maksimal\·erdi måtte 
kunne v,nc tillatelig. 

§ 6. \/!'ibancn� (tl'errp··ofi/et::;) omforming og

oplcgging !'cd overgang til kun·e. 

I) Den stukne veiuk.,cs /icliggcnllct i kurFcr og den�
lenglfeprojil. Som en forutsetning er her g,ht ut fra. 
som tidligere nevnt. at utvidelsen ;1v veibredden 
i kurven legges pi1 innersiden av \'l'ien, og at den 
stukne (oprinnelige) veiakse blir liggende uforandret. 
ogs{t i det vertikale plan. Dette gir, ugs{t for lengde
profilet, den enkleste rcgl'I og er alminclelig gjennem
fort vcd de amerikanske veier. P{1 den måte kommer 
indre kjorebanekant til å bli senket litt i veikurven, 
vi:cl dobbeltsporte hoveelveier og et normalt tverrfall 

500Ae1/\ 

I 
�ldlere\ v akselerasJOn 1· m;fe1/ 

J �--+- /'or ho1re - ve11slre SV!fl!!Br _I --
1 1 1 1 

I I fy snill sien de I overgang c 27,1 !!J. 

foo/.x2 �----+---,,,�--+- (fj s17)flsle17.9de I overganj, • 29,1 !!!.

��1-+---t-'r-'r--+
l.:-�:;G:::'.'./;;: s:;n

;:;iFll"s/._e_n"':'.---,�:--'�"""T-c-3._2,;_6_.E.!-i 

0 \ ', \.. ob6e/fsporel by.9deve1 \. 
3004.f',__ _ __,L.....+-_ __,,_ Eokells;JOret hoved'vet _\..-l».c------',.._---l 

� 
' 

.<::> Oobbells,o,oret hovedvei \. 
;;;-, I ' 
ti 

� �QM 

i Fc moks. 
"' 

. ··oJ.,:2--------L- _______ J.._ ___ .__ __ __J ___ __, 

o � � � �
m 

r 
Fig. 22. Diagram for mic!!ere vinkelal,srlerasjon og retardasjon. 

1 fig. 22 er vis.
t kurver for. den midlere verdi 

. i/sek� av vmkelakselerasion og retardasJ·on i b .Jllll ' 

d ergang mellem ultkerettede kurver med min.ve ov , 
l .

. , regnet ut I gjennemsnitt på overgangensrett 1nJt'., 
I 1gde og med de 1 tabell 8 opførte hastigheter hele e1 

I 
__ o 15 henholdsvis fo

.
r dobbeltsporte hoved-

for - , ' . 
. . bygeleveier og enkeltsporte veier. Som det

ve1e1, ct· . 
. øker verdien med kurvera 1en, men mmdre

vil sees, , 
· ctre efter hvert, sa ved kurver over 100 111 og 111111 . . 

d. blir økingen ikke særlig stor. 
ra 1us . . 

Den maksimale verdi av akselerasion ved hoved-
. a' r ved de slakere kurver op til 700 b.min/sek2 , 

veier g . 
men er gjennemgående lavere og ligger mellem 

212-696 b. min /sek 2. Efter den erfaring grensene 

i veibanen av I : 35 og med ele foran forutsatte 
breddemål i maksimum (10 m kurve) ca. 8,5 cm, 
ved dobbeltsporte bygdeveier ca. 6 cm. Ved slakere 
normalt tverrfall litt mere når man legger inn over
høide med tverrfall I : 35. Disse senkinger skulde 
dog ikke spille noen rolle overfor trafikeringen av 
veiene. 

2) Overlwiderampens beliggenhet og utiorming. Ved
overgangen til kurvene må man på yttersiden av 
veien legge op veibanen, slik som behandlet i §§ 4 
og 5, I, så man får det ensrettede tverrfall mot 
kurvens centrum. Her kummer forholdet med hensyn 
til bevegelsen til å stille sig noe forskjellig efter 
veiens linjeføring. 
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Kjører rnan fra en lengere rettlinje inn i kurven 
på yttersiden, må forhjulene fra kurvepunktet svinge 
efter kjørebanekanten, d. v. s. de må innta den vinkel 
i forhold til bilens akse som på et hvert punkt svarer 
til kurveradien og bilens bane, og rattet må føres i 
overensstemmelse hermed. Da rattet jo ikke absolutt 
morn en tant kan i nnsti I les på begynnelsessvi ngi ngs
vinkelen, får man en liten overgang som ikke helt 
svarer til forutsetningene ved den foran viste kon
struksjon, men som neppe medfører noen forandring 
av praktisk betydning. Da centrifugalkraften for 
forakselens vedkommende i dette tilfelle begynner 
å virke med hele sin verdi straks akselen har passert 
kurvepunktet (se fig. 16), skulde man egentlig ha 
den fulle overhøide i dette punkt. Denne regel 
gjennernføres også i Tyskland, Sveits og flere stater 
i U.S. A. Regner man imidlertid at hastigheten 
bestemmes efter kurveradien i indre veikant, har 
man her en sikkerhet surn skulde tillate en fordeling 
av overhøiderampen med halvparten til hver side 
av kurvepunktet. Dette svarer til det forslag som 
er opstillet av Bureau of Public Roads (U.S. A.). 
Den samme regel kan brukes når man kjører fra 
kurven over i en lengere rettlinje. 

IR 

radien være litt mindre enn den til cirkcllrnrn:n 
svarende svingingsradi11s. I clettc tilfelle vil tlet 
som en rraktisk regel være mest passende {1 la over
lrniderarnpen begynne i kurvepunktet (ytre veihalvdl'I 
i dette punkt horisontal) og strekke sig inn i kurven, 
og være avsluttet noe for det punkt hvor furhjulene 
er kommet inn i den endelige cirkelt111ebevegelse. 
Derved vil svingingen av forhjulene falle i over
lrniderampen, og man vil ved styringen av kjuretoiet 
nyte godt av forhjulenes gyroskopiske moment i 
hjulenes svingingsplan (se § 4 og fig. 7). Tar 111a11 

hensyn til resultatene av ele foran behandlede kon
struksjoner, skulde den greieste regel bli [1 legge 
ytterste kjørebanekant i en helling av 0,006 i forhold 
til veiaksen. Derved får overl10iderampen ved dobbelt
sporte hovedveier en lengde av ca. 12,5 111, målt p;'1 
ytre kjørebanekant. Ved dobbeltsporte bygdeveier 
blir lengden tilsvarende ca. 10 m og ved enkeltsporte 
veier 6 111. I kurvepunktet forutsettes ytre vei
halvpart ved en /wire-venstre sving, som foran nevnt,
å være horisontal og med samme helling i forhold 
til veiaksen blir da det normale takformede tverr
profil liggende foran angitte antall meter tilbake 
fra kurvepunktet, inn i rettlinjen. 

I 

Relfli'!/elenyde G /6 !!! 

l 

!=/2,5.!!! f'or dobbellsp. hovedve,· 
l=/0,o!!! --- -·- by!Jdeve/ 
l = 6,o!!! -·- enxelfsp. hoveo've/ 

I 

I 

R 

F,g. 23 og 24. Veibanens omforming ved overgang mel lem lengere rettlinje og kurve og ved en høirc-vcnstrcsving. 

Når man har overgang mellem ulikerettede kurver 
med minste rettlinje mellem, begynner forhjulet 
ved en høire-venstre sving først å svinge i den nye 
retning inne i kurven (fra 1-5 m) efter at elet har 
passert kurvepunktet, og svingingsradien er til å 
begynne med stor og centrifugalkraften derfor liten. 
Efter hvert minskes svingingsradien og een trifugal
kraften øker, inntil de har nådd sin henholdsvis 
minste og største verdi når bilen dreier inn i den til 
kurveradien svarende stilling (se fig. 18). På den 
siste delen av denne bevegelseslengde må svingings-

De samme lengder vil man hensiktsmessig kunne 
bruke i det først nevnte tilfelle med den forskyving 
som følger av at man fordeler overhøiclerampen til 
begge sider av kurvepunktet. Forandringen av 
tverrprofilet vil da i de to tilfeller bli som vist i 
fig. 23 og 24. 

Ved en venstre-lzoire sving er det naturlig å beholde 
overhøiden frem til kurvepunktet og herfra foreta 
omformingen av profilet, fig. 25, på de samme lengder 
som foran angitt. 

Den første av disse anordninger (fig. 23) passer 
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11ar rettlinjens lengete er - 16 111 eller mere, de 
de t1 1 siste n,1r rettlinjelengden er under clette mål. 

3) Utvidelse av 11ei/1reclde11 i lwn,er med liten centri

vinkcl. De foran i � 3 llercg11ede kurvcbrcddinger 

forutsetter at knrven spenner over en viss ccntri-

De foran refertc unclcrsokelser med hensyn til 
bilenes baner i kurver !lar pågMt \"Cd Norges tek
niske Hoiskole i en rekke år (fra 1928) i den utstrek
ning som undervisning og arbeidet for ovrig har 
tillatt. Arbeidet har krevet et meget stort antall 

FIG. 25. 

Fig. 25. Veihi11\f'lb Plllf(n111in.� vl'd L'il ,·c11::.tre-lh,irl' :,:.ving. 

vinkel, cia eler trenges en viss veilengde for bilen er 

ført over til den til kurv1.:n svarende sin;\ s\illillg 

som krever utvidelse!l. Ved en minlin· centrivinkel 
må elet antas mulig innen visse grenser ;'\ mimkt: 

utvidclsc11, og dette vil naturlig,·is ugs;i uve inn

flytelse pti overgangslo1n·e11s r;1dius og ll'ngcll'. 
Forholdet er imidlertid ennu ikke tilstrckkL•lig under
søkt til at n,nml:rc angivelsl:r kan gjorcs. 

konstruksjoner for å t:1 oversikt over ele forskjellige 

avgjorcndc forhole\. l\'\cdvirkencle ved undersokelsene 

l1ar vært de i vei- og jernbanebygging ansatte assi
stenter, efter hvert ingeniorene E. Fossum, D. Lcrrum. 

_I. A. Nordmarl.:, Johs. Fja/stad og Gudbrand Hauger. 

Videre 1111c:ersokclser (bl.a. :1v overgang mellem 
sam111cns,1ttc ensrettede kurver) vil l1Ii fllretatt sf1-
s11art dertil blir a11ledni11g. 

VEIDEKKER AV "HOLTER-BETONG" 
Av ingeniør Axel /(eim. 

Ut\·ikli11ge11 i1111e11 heto11g,·eiteknikkc11 sy11es 
e111111 ikke (1 være avsl11ttet. E11 IJY og original 
m!1te {1 legge betongveier p[1 liar son1mere11 1935 

vært praktisert i forskjellige fylker. Metoden 
er utarbeidet av direktør, i11g. A. Holter ved Dalen 
Portland Ce111e11tfahrik og g{1r u11der navnet «Hol
terbetong». 

Shmolis/r /rt'ms/;//;1Jt7 OVt'I' vl/ore!.H 
f/Y I/olle/· .belon5 Ye/deAÆe. 

1- Kom� mQ/en.cJ/0!'9r�n;Jn/ngJ�/rtP/U 
, 09 lo�4stfin/1e for mo.1,lrin�,,-

Det eie11do111111elige ,·ed metoden er at beton
gen llla11des p{i sein: \'eibane11. Det er bare ce-
111e11t111ortelen SO!ll hla11des i 111aski11hla11cler. 

I det iø!gende er gitt en kort redegjørelse for 
111etode11: 

Sidebegrens11ingsski1111er av st[tl blir først ut
lagt p(1 \·eiba11e11 og godt boltet til undergrunnen. 

rv.er 
' .5l�tTFl'U L O/J9�/ompt!r 
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Kantskinne "g niidtsl<inne _11tlegges og elet tynne grus-
I. 

underlag Jevnes. 

3. Pul<ken er utspredt ovenpå mortelcn. 

På den avplanerte gru11n legg-es et tyndt lag- g-rus 
som avstrykes med en mal i jevn IJoide og- t.ie11er 
som underlag for heto11gsatse11. 

Betongmaterialene utlegges av den såkaldte :tt
leggermaskin. Først kommer utleggervogne11 ror 
mørtel. Den er hygget som en silo som g[1r over 
hele veibredden. Den er forsynt med roterende 
måleapparat for mørtelen. En eksenterdrevet av
planeringssko som går over hele veibredden stry
ker mørtelen jevnt i nøiaktig tykkelse. Utlegger
vognen er tilkoblet et driftslokomotiv som for
uten å trekke aggregatet også leverer hevegelsen 
til mørtelanordningen. 

Efter lokomotivet er tilkoblet vognen for ut
legningen av singel. resp. pukk med stillbar høide
avstrykning. 

Materialtilførselen skjer i selvtømmende vog-
11er som står på skinneunderstell på vanlige laste
biler. Ved hjelp av nedslagbare skinnestumper 
skyves vognene inn på skinner som går over mør
tel-, resp. pukksiloen og tømmes. Tømningen av 
1 112 m:< materiale tar 1 % min. 

Derpå kommer den såkaldte blande- og kom
primeringsvalse. Den består av et lignende loko
motiv som på maskinen beskrevet ovenfor. For
an og bak lokomotivet er plasert valser som er 
forsynt med tettsittende pigger eller stempler 

2. 1-delt neclleggermasl<in for cenient111nrtcl ni:: p111<1, 
eller singel. 

4. Blande- ni:: lrnmpri111cringsvalsclllasl<in. 

so111 tre11gcr 11ed g-.ic11 1 1em heto11g-111ateriale11c. it.let 
\·alse11 g-år frem og tilbake. Herunder presses 
stenen ned i 111ørtele11 0,1; del!l!C op. s[tledes at lllal! 
oprd1r en !telt p{tlitelig hlandillg a1· heto11gsatse11. 

Nt1r blamli11ger1 !tar p{1g{itt le11g-e 110k konuner 
plal!valsen so111 er ko11struert p;1 sanlllie rn:ite son1 
ko111primeri11gsvalsell. hare ll!ed de11 forskjell at 
valse11e er plane uten pigger. 

Til slutt kommer lang- og tverrstamperell. Den
Ile avretter veien i begge ret11inger. 'J'l·errstam
pere11 er selvdrivende og trekker ]angstamperen 
efter sig. 

Efter at disse 2 rnaski11er Iiar behandlet hetong
massen er denne blitt plastisk til tross for sin store 
torrhet. Samtidig er den så fast at man kan gi'1 
pfi den uten å synke nedi. 

Som den siste operasjon kommer avpusningen 
som foregår med strykebrett. Overflaten er da 
meget plan og fri for slam. 

Al le maskiner er konstruert således at de lett 
kan demonteres og kjøres på lastebiler. 

Tverrfugen settes ned før valsningen begynner. 
Tverrfugen fremkommer på den må te at man i et 
nedhakket spor i satsen setter ned et heiimpreg
nert bord, hvori er utsaget en dypgående slits. 
I denne slits nedsettes en stålkile som erstattes 
av en trelist når betongen er avpusse!. Trelisten 
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5. Tverrfugens plass er bestemi. 
7. Den plan va Iste betong. 

tas op nftr betongen er blitt tørr og 111elle111ru111met 
fylles med asfalt. 

Dekket kan legges rett pft gammel veibane, kun 
må denne planeres sft dekket fftr det ønskede 
profil. 

Metoden har den fordel at trafikken kan settes 
på 24 timer efter at dekket er lagt. Dette har sin 
grunn i den gode komprimering og den lave vann
cementfaktor 0,51-0,55. Som følge av komprime
ringen får betongen en meget høi spesifikk vekt, 
samtidig som man får en tett betong fri for hul
rum. En annen fordel er at de mest slitesterke 
bestanddeler kommer i overflaten av dekket, hvil
ket selvsagt er av stor betydning for et vei
dekke. 

Sliteprøver efter Bauchingers metode viser at 
der erholdes en meget slitesterk betong, med op
til 50 % større slitestyrke. Likeledes har trykk-

røvene vist meget gunstige tall. Der er uttatt

�n rekke forsøksblokker ved utførte veianlegg,

hvor der under arbeidet er benyttet forskjellige

slags stentyper. Blandingsforholdet har vært l

del cement 2Y2 deler sand og 5 deler pukk. Ce

mentmengden har vært 280 kg/1113
• 

Ifølge foreviste prøvningsrapporter er opnådd 
følgende resultater: 

li. Plan valsen. 
S. Tvt'rr- og Iangsta111pcre11. 

Stenen, Spes. Alcler Trykk Slitetap 
kvalitet vekt dogn I,g/cm• cm3 

a) meget dårlig 2,51 17 408 10,65 
b) dårlig 2,63 17 456 9.9

c) seig og god 2,68 21 470 8,5 
d) seig og god 2,61 23 510 8.14 
e) naget kalkholdig 2,58 23 536 l 1,7 

«Holter-betong» er en betydningsfull nyhet p;'t 
betongveitekni·kkens område. Det som mest vek
ker interesse er de sindrike og vel konstruerte 
maskiner av helt ny type som benyttes. Metoden 
er verd å legge merke til i årene fremover. 

Det spesielle ved det ierdige veidekke er be
tongens betydelige fasthet, som konstruktøren 
mener vil overflødiggjøre armering. 1 utlandet 
legges jo meget av almindelig veibetong helt uten 
armering, men underlaget må da være godt. 

Som for alle slags betongveidekker er det sik
kerlig ogsft for det nye betongdekke av avgjø
rende betydning at arbeidet stadig overvåkes 
med største omhyggelighet, både hvad materia
ler, blanding og utførelse angår, således at ulem
per som følge av tilfeldigheter, f. eks. vekslende 
vær, elimineres. 

Etterat metoden nu er ferdig uteksperimentert 
har det vist sig at det på denne nye måte kan 
fremstilles meget jevne dekker. Hvis man, som 
ofte i Amerika, vilde utføre ujevnhetsmålinger og 
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ion:ta utjt,·11i11g; u111idJelhart ior pussi11ge11s :1,·
slut11i11g og- dessuten gje11ta de1111e 111ali11.i.:- 111ed 
eventuell s111ergelski,·eslip11i11g straks heto11gc11 
,·ar avbundet og- tilstrekkelig 1Ien.l11et, ,·ilde 111a11 
iormentlig 11te11 ior kosthare a11stre11gelser k111111c 
erholde e11 te111111el ig fu li lrn111n1e11 jern hel. 

I-his da underlaget er betryggende s:1 1lla11 ikke

ENKELTHJUL ELLER 

I ,,Hatten., (Volvos orga11) 11r. 11-12 for ii.ior 
er gjengitt e11 artikkel fra Cnod Year Tums1wrta

tion a11g�1ende det iora11 11en1te e11111e. Uc hetrakt-
11inger som ioriatteren. Geor!!e S1,ro\\'es, anstiller 
er meget i11teressante o.z det er derfor nedenfor 
anført et kortere utdrag-: 

Det kan ikke avgis 110.1;en generell uttalelse (Hil 

l1von·idt enkeltli.iul eller dohheltli.iul bør foretrek

kes. idet hedømmelse11 alltid 111�1 skje 1111der he11-

sy11 til de villdr, som vognen skal arbeide under. 
For en betraktelig del av de vogHer so111 skal g;1 
på smale veier kan dohbeltiI.iul overhodet ikke 
brukes p{1 grunn av vognbredden. Er hredde11 
imidlertid ikke til hinder, vil det ofte ved a11skai
felse av vogn bli spørsmfil 0111 e11kelth.iul eller 
dobbelthjul. Vi skal derfor se litt 11a:nnere pa 
hvilke fordeler hvert av systellle11e skulde lia. 

Fordeler ved cnkelth.iul: I. Vekten overi11res 
riktig gjennem gummien og hjulet til aksle11. 2. 
Faren for punktering blir mindre, fordi ri11ge11 \Jar 

tykkere sliteba11e. 3. En punktering opdages hur
tigere. 4. Vognen iår større iri lrnidc (a\'Sta11d 
ira understellets laveste pu11kt til n1arke11). 5.

Mindre antall deler som skal passes. 

Fordeler ved dobbelt\J.iul: I. L1,·ere a11skaf-

felsespris for samme hn.:reev11e, av gu111111ie11. 2. 
Lavere reparasjonso111kostni11ger for gummien. �
De forholdsvis små gummidimensjoner som a11ve11-
des ved dohbeltli.iul er lettere {1 anskaffe overalt. 
4. Vognens tyngdepunkt kommer lavere. 5. Vog
nens lastehøide blir lavere. 6. Mulighet for [1

bruke samme gummidimensjon foran og bak, hvor

av følger: a) det behøver bare å medføres en re
servering, b) faren for punktering foran blir mill
dre og gummien kall bedre utnyttes, når det skii-

risikerer ;li de store hcto11gpL11crs gjt_;11�idigc _.,til
lillg ior"k.\·,·c\ undcr irostcns p;11 irlrni11g. ,k1ildc 
111;111 i;1 ct , eidckl,c s0111 l1oldcr sig jc, 11t 1111dn 

t ra iik k. 
En ikke un:sentlig inrdel 1·ed ,,I loltcr-hc11111g- er 

11rise11 so111 ligg-er l;1n.:rc c1111 ior ;111drc k.ii.:11tL' 
heto11gdekker. 

DOHBELTHJUL BAK 

tes 1Ie11sikis111essi.1; ira iorl1.iul til liakl!.iul. 1kt 

skal 1·,crc konstatert op til .!5 ,; hi.:sp;1ri.:lsc p:1 
_::;11m111iko11tocn ,cd lic11sikts1m.:ssii.: skiitlli11g s11111 
iora11 0111\Ja11dlet. 

.Jo 111er 11jen1 n:ih,111e11 i.:r. dcsto storrc  cr i;1rc11 
ior at en stor hclastni11g ko111n1er utelukke11de p;1 
di.:t i.:11e ;11· dohhclth.iule11c. I >et sam111c gjelder 
ogs[1 ved k.iori11g p:1 1·cier mi.:d sterkt kun·ct tn:rr 
profil. og sa:rlig 11;ir det er iros11e \J.iulspor i k,ic1-
reha11e11. 

I anskaffelse faller dohbelt\J.iul 11oks;1 rne,.:ct hi!
ligcre e11n enkeltl1.iul fnr sa111111e h,eree\"11e. For
skjellen ligger da pi'1 ca. k0�85 '/,. Ma11 hor 
imidlertid ikke regne at dohheltl1.iulet lnerer 111er 
enn 1,7':'i av det som den enkelte ring- tfder. Ved 
dnhheltgummi mt1 man imidlertid v,ere sa:rskilt 
npmerksnm pfi at ringene holdes p.'1 elet riktige 
foreskrevne trykk. si'1 hver av delll ff1r rikti g- be
lastning. Skulde lasten bli 11.ievnt fordelt 1·il dette 
føre til sterkt øket slitasje. s01n lett kan kom111e 
til a opl'eie den fordel som dohheltringe11es la1·ere 
,111skaiielsespris betegner. 

])et foran a11førte stern111er godt 111ed de cric1r in

ger som n:i,-cse11et !Jar gjort. S,erskilt skal 11e1·-

11es at for hrnitchiler sy11es cnkeltl1.it1l ;1bsolutt 

a m:ittc foretrekkes. 

l)ohheltli.i11l l1ar deri111ot ofte e11 1·esc11tlig for

del l!vor det gjelder {1 kjøre g-odt 11t til siden under 

111øtning p,\ smale veier. 

Det er nokså vanlig praksis ved dohheltgun1111i 
�1 IIolde trykket i den indre ring noget lavere enn 
i den ytre. Man hør dog i st1 m{tte holde sig s[1 
JH,,ie som mulig efter fabrikkens forskrifter. 

A. R. 

4-LAMS VEIENE ER FARLIGE FOR TRAFIKKSIKKERHETEN

Oe mange ulykker pa 4-lams veiene i U. S. A. 
synes å fremtvinge iorandring i ko11struksjo11en 

av disse brede veier. Uet eneste effektive middel 

ior å opnå trafikksikkerhet mener 111a11 er å an

bringe treer langs midten av kjørebanen, illfir ved 
kjøring fra den ene halvdel av 1eie11 in11 pt1 den 
annen forhindres. Denne tanke er ikke ny, men 
de store eksproprias.ions- og planeringsomkost-

ninger har hittil stått hindrende i veien for gjen
nemførelsen. De \Jyppige ulykker har imidlertid 
vist nødvendighete11 av foranstaltninger so111 ka11 
gjøre 4-lårns veiene mer trafikksikre. 

Den uforsiktige kjøril!g pt1 l11clia11as 4-lfims ,ei 

langs Micliiga11sjøen har bevirket at elet i Indiana 
er besluttet foreløbig ikke �1 bygge flere 4-l{nns 

veier uten den nevnte sikkerlietsforanstalt11ing. 
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Billedet er tatt under forskyvningen av en z;trlre �1v betongdekkrt 455 fot la11g. bestående av I3 
deler il 14,5>, 35 fot. Det vi:;cr detaljer �v apparatene,. so11i letter npblokkinge11 bak luftslangen 

efter liver forskyvning. 

p;'.1 det1 meget kostbare r3rut1swick Pike i New 
Jersey foregår for tidet1 et stort uthcdrit1gsarheide 
son, gf,r ut p{1 [1 dele ,·eiha11c11 i 111idte11 og [1 fore 
de to beto11gkjørcha11er s[1 langt ut til side11 at det 
blir plass for et 1.?' bredt areal !lled adskil
lende trepl<111t11i11g. Veien er S mile lat1g, og om
kost11i11ge11c er here.1;11 ct til 50 000 dollar pr. mile. 
])e1111e het:,clelige pc11ges11m ofres utelukket1de for 
{1 okc trafikksikkerheten og ikke for [1 tillate 
større hastigllei. 

Forskyvning-en av hetot1gdekket blir utfort ,·ed 
11.ielp av komprimert Juit. idet slat1gen nedlegges
_ tom for luft - i en smal stripe i ,·eiba11et1.
Ved lufttrykk blir betong-dekket langsomt men
jevnt og sikkert trukket ut til sidet1. Arbeidet
har g{itt rneget tilfredsstillende. idet det gjen
nemsnittlig ·er flyttet sooo' veidekke pr. dag.
Ved øvelse vil arbeidet dog kunne gå ennu hur
tigere fra ldlllden. Det flyttede 9" tykke for
sterkede betongdekke har en bredde av 14\// med
dilatasjo11sfuger med 35' mellemrum. Den i Jiver

operasjon flyttede le11gde har variert fra 420 til

490, _ vekt ca. 400 tonn.

Faren ved kjoring- ligger i fristelsen for biliste
ne til å J1a sti stor fart at de vanskelig kan holde 
sig innenfor trafikklinjen, men sk,iærer in11 til 
venstre, hvorved de lett støter sammen med mø
te11de biler. En adskillelse av kiørebane11 sont 
fora11 nevnt ansees derfor {1 v,ere det eneste ef
fekti,·e middel til r, forebygge sanm1enstøt. I New 
Jersey er 111a11 klar over 

.
at betydelige su1m11er

kunde ha vn:rt spart om ve1e11e med e11 ga11g had

de vært bygget som 11u ioresl[itt.

Det samme forhold som 11ev11t ved 4-låms ba11er

gjør sig ogst1 gjeldende �ed 2- og 3-ltuns, da disse

veier må betraktes sorn toreløb1ge ,·eier som I s111

tid vil bli utbygget til -l-lårns. Hvis rnøternie tra-

iikk m.'1 adskilles, ligger det derfor nær ;1 ha dette 
for oie allerede ved ,·eienes planleggelse. 

Eksperimentet i New Jersey vil sikkerlig ytter-
1 igere belyse spørsmft!et. 

VEICHEF OSCAR IHLEN 

Oslo bys ,,eisjef. Oscar lhlen avgikk ved døden 
den 12. februar d. å., 59 år gammel. Han var ut
dannet som bygningsingeniør ved Kristiania tek-
11iske skole og Yed de tekniske høiskoler i Mun
chen og Dresden og ble,· i 1899 ansatt i Oslo vei
vesen. l 1906 gikk han over i p ri va t inge-
11 iø rvi rksomlI et, men kom tilbake til Oslo veivesen 
i 1908 som avdelingsingeniør. Efter at den tid
ligere veisjef i Oslo, J. C. Roshamv hadde tatt 
a,skjed i 1923 blev lhlen ansatt som hans efter-
111a1111 i I 92-l. 

Veisjef lhlen har således i o,·er en menneske
alder deltatt i utvikli11ge11 a\· Oslo bys veivesen 
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og i de siste 12 {1r, som !Jan J1ar vci:rt dets an
svarlige leder, har han med sin ky11clig!Jet og er
faring holdt byens gater og veier pt1 høicle med 
den sterke traiikkmessige utvikling so111 !Jar i1111-
net sted i den senere tid. Utenfor si11 stilli11g !Jar 
han benyttet sin tid til li ,·,neta ogs{1 a11dre in
teresser. Han har hl. a. nedlagt et meget stort 
arbeide i Norske kommunale i11ge11iørveseners for
ening, hvis formann han har vwrt siden 1932 og 
han blev nylig innvalgt i styret for cle11 norske 
avdeling av Nordisk veiteknisk forbund. 

Veisjef Ihlen var ridder a,· den sve11ske Nord
stjerneorden. 

MINDRE MEDDELELSER 

De italienslze auto;no/Jilveier. 

Ved utløpet av året 193.3 l1adcJe elet italienskeautomobilveinett en utstrekning av 534 km. nemlig: 
Turin-Milano ........... . 
Milano-Como ................ . 
Milano-Sesto Calendc ............... . 
Milano-Bergamo ................ . 
Bergamo-Brescia ................... . 
Padua-Mestre ..................... . 
Florenz-Bagni ..................... . 
Rom-Ostia ......................... . 
Neapel-Pompej ..................... . 
Pompej-Salerno (under l�ygning) ... . 

126 km 
43 » 

58 " 
52 » 

52 " 
33 » 

87 » 

28 » 

25 
30 » 

Tilsammen 534 km 
Autostrasse-Rasel. 

FORTAU LANGS AMERIKANSKE LANDEVEIER 

. De mange bilulykker ved påkjøring av gående
1 _ U.S. A. har fremkalt kravet om øket trafikl<
s1�kerhet på veiene. Fra flere hold er det i lengere ticl 
reist st�rk� klager over at selv meget trafikerte 
landeveier 1k�e er forsynt med fortau, idet mange 
mener at en s?dar_i foranstaltning i høi grad vilde øke 
sikkerheten pa ve1en_e. I I 934 blev 16 000 fotgjengere 
drept ved bdoverlqørsel, hvorav riktignok r,;G av 
ulykkene hendte i bygater som var forsynt med 
f?rtau. Den sterke kritikk som ofte har vært rettet 
til veiingeniørene har imidlertid hatt adresse idet 
veilovgiv0ingen ikke har tillatt veibyggings1;1 idlcr 
anvendt til anlegg av fortau. I løpet av de siste 5 år 
har imidlertid nogen få stater forandret denne 
lovbestemmelse, men først iår har en av statene -
�assashusetts - gått i spissen ved å bevilge penger 
tI! anlegg av fortau langs de store veier, og spørsmålet 
om hvorvidt fortau bør inngå i bygningen av et 
veianlegg eller ei er blitt aktuelt. 

Retten til å ferdes på landeveiene har helt fra 
gammel tid av vært den samme for gående som 
kjørende, men med den veldige biltrafikk i U. S. A. 
er forholdene mange steder blitt helt livsfarlige for 
den gående trafikk. 

l /\'1assachusetts er det i 19:35 be,·ilget kr. -!K OU!J l/00 
til offentlige arbeider til beskjdtigelse av ;irhl'idslose. 
Av dette belop skal kr. lfi 000 000 .1n,·L·11clcs til 
legging av fortau langs de sterkest tr;1fikertl' IJO\'L'd
veier, og forbundsregjeringen er a11111odet u111 ;i stille 
et lignende b\.:lup til disposisjon. M.1ss;1cl111SL'tts 
har et veinett på ca. 3200 lon., og vil -- h,·is det 
ansokte forbundsbidrag hlir gitt - s[Iiedes nlwlde 
l<r. 10 OOU pr. l<m til anlegg av fortau. Dl'll g;kncle 
trc1fikk vil iallfall bli sikret p{1 halvparten av statens 
veier. 

Plant:n går forclobig ut pt1 IL'gging av furL1u i en 
lengde av ei. 1-iUfJ km. Rredtlrn er satt fra U,(iU til 
2,45 m, alt tftcr trafikkens storreise og dl' lokale 
forlrnld. Hvor forholdene tillatl'r dl'!: furutsL'ltt:s 
fortauet lagt likt: op til bankdtl'n og det f{1r i alrnincll'
lighet en bredde ;-iv c;-1. I ,20 111. Vl'idekket hlir 
antagelig asfalt elkr betong. Hvor kautste11 skal 
anvendes er elet bragt p,'i bane ;'1 legge disse ikke 
vertikalt mm med helling ut fra veibanen. 

At fortau er pMrn.:vet p!1 enkelte sterkt tr<1fikerte 
landeveier derom er meningl'ne ikke delte. Spors
mMet t:r clerirnot i hvilken utstrekning ele skal bygges, 
idet mange mener at m. h. t. trc1fil<ksikkcrhetrn vil 
man mange stl:der opnii bedre resultater ved at 
pengene - istedenfor til legging av fortau anvc11cfcs 
til utvidelse av veibreclclen, overflatebehandling av 
tarvelige veier, ombygging av farlige vl:ikryss og 
skarpe kurver, svake banketter 111. v. 

PERSONALIA 

Ingeniør Olav Fladseth er opnevnt som bilsak
kyndig i Ålesund fra I. april 1936. 
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