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nkel, men stemningsfull heytidelighet i Veg-

d_Vle(?ore;‘te‘;' onsdag den 12. juni 1946 ble ovenstiende
i tavle avslgret OVEr de 4 av vegvesenets tjeneste-
minne éaom falt i kampen for Norges frigjgring.
mf—’lf]?l stede var endel av avd?des n@rmeste pirgrende
samt Vegdirektoratets Per30

For avdukingen holdt Vegdirektoren folgende vakre
og dypt felte falez i at i

Vart land har i de siste ar gjennomg itt en krise som

« erdrivelse visstnok kan karakﬂte‘nserels som den
L og vanskeligste i dets tusendrige historie. "vj
fyng-stekkglig giennom denne krise — mé en vel si —
kom ly 3 ny har gjenvunnet var nasjonale selvstendighet,
idet vi p ‘ennoppta VAT normale tilverelse og begynne
-kL_mnet: .gd»aging-en av landet vart og dets naringsliv. Men
§’eers‘°§;‘)reyﬁar vi ikke gienvunnet var frihet og selvsten-
& Sth uten kamp og smertelige tap og ofre. Tusener
£ t — matte ofre sitt liv — for at vi som lever

tte ofre al . ¢ : :
g}itltlg (f)érgi:ndomsretten til landet vart og friheten tilbake.

VEGVESEN ey

Vegetaten ble da heller ikke skanet for smertelige tap,
idet fire av etatens beste, dyktigste og mest pliktopp-
fyllende tjenestemenn falt under Irigjeringskampene.

Det var:

Ingenior og bilsakkyndig Arne Turin Bjorge, Arendal,
som ble 43 ir. Han var Mil.org.-mann i Sgrlandsemra-
det og var vel med i ledelsen der. Han ned stor aktelse
og var avholdt av alle. Da det er karakteristisk for
Bjorge vil jeg gjerne referere noen f4 ord av et brev
han skrev til en venn mens han satt pd Grini:

«Jeg er beredt til & de. Mitt bestikk er i orden, og
det samme gjelder mine fem kamerater her oppe. Vi
faller som soldater for Konge og vart land, og vi vet
og feler at Gud er med oss. Derfor er vi rolige. Hils
mine kjere og alle vennene. Hils Norge fra oss.»

Assistent i Vegdirektoratet, Fredrik Ww. Holter, Oslo,
ble bare 27 &r gammel. Han deltok i kampene i 1940
som mitraljeseskytter og gjorde seg bemerket. ‘Da kam-
pene i Norge var slutt, gikk han inn i Mil.-org. og var
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med der fra ferste stund, ble lagleder og fortsatte sitt
farlige arbeid inntil han ble fengslet og skutt i 1944.

Teknisk assistent [ Vegdirektoratet Harald Reitan,
Oslo, ble 32 ar. Ogsa han var med i Mil-org. Han
var — som Holter — en dyktig sports- og idrettsmann
og ble troppsferer i Mil.-org. og delte Holters tunge
skjebne. .

Holters og Reitans kamerater ved kontoret her karak-

teriserer begge som reale kjernekarer og bedre ettermale

kan vel ingen mann fa.

. Distriktskasserer i Alta i Finnmark, Karl Halvdan Ras-
mussen, ble 28 ar. ‘Han var underoffisersutdannet og
kom som sddan med i kampene og motstandsbevegelsen.
Helt sikre opplysninger om hans tjeneste har dessverre
ikke kunnet skaffes, men folk som sto ham neer mener
at han var tilknyttet etterretningstjenesten og at han
formidlet opplysninger til den nerske eller allierte opp-
lysningstjeneste om de tyske flatestyrker i Alta, deriblant
panserskipet «Tirpitzs. Han ble arrestert og torturert,
men valgte heltedgden framfor & la seg tvinge til & for-
rade .sine medarbeidere. Han karakteriseres som en
usedvanlig kjekk og tiltalende mann.

Kamerater; venner og kolleger i vegetaten har gjerne
villet holde minnet om disse fedrelandskjzre unge, modige
og kjekke menn vedlike og i @re. Derfor har vi latt for-
arbeide en ganske enkel minnetavie som na er hengt opp
i det vaerelse hvor Vegdirektoratets personale har sin
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daglige gang, og hvor de som besgker kontoret som
regel ogsa kommer innom.

[ bevisstheten om at disse staute, unge menns heltemot
og heltegjerninger vil leve i var erindring som strilende
eksempler pa offervilje, mot, troskap og fedrelandskjeer-
lighet lyser vi fred over deres minne.»

Etter avdukingen ble sunget unisont ferste og siste
vers av «Gud signe vart dyre Fedrelands.

Pa kollegenes vegne bragte sekreter Midttemme oo
overingenigr Renning avdede noen vakre minneord. De
takket for godt kameratskap og for det eksempel de
hadde gitt oss til a4 holde ut til seiren var vunnet, Som
et lite uttrykk for den &nd som behersket disse refererte
Midttemme noe av en samtale han en gang under krigen
hadde med Reitan. Denne hadde overveid med seg sely
om hans plass i kampen var hjemme eller utenfor landet
men var blitt stdende ved & bli hjemme og forberede Seé
til striden som ville felge nar invasjonen kom om 3—4 3¢
Da Midttemme forsiktig innvendte at hvis det skulle vare
s lenge ville det bli vire gravsteder som ble befridg
ga Reitan fglgende karakteristiske svar: :

«Selv om det bare er vare gravsteder, skal de befries
for den pest som er kommet over landet.»

Til slutt takket representanter for de avdedes f
for den oppmerksomhet som var vist dem ved j |
minnetavle opphenge i Vegdirektoratet.

amilier
a denne

KURVEUTFORMING

Av kommuneingenior Karl Olsen.

Behovet for innlegging av sarlige kurver — over-
gangskurver — mellom rettlinje og sirkelkurve i en vei-
linje, er blant fagfolk forlengst et anerkjent faktum.
Tross dette méa det sies at spgrsmalet her i landet hittil
har veart behandlet p4 de mest forskjellige mater eller
hva kanskje er mer riktig, helt neglisjert. Arsaken til
dette er vel forst og fremst den mangel pa enkle og lette
regler som hersker vedrgrende dette spersmal.

Nerverende artikkel skal vare et forsek pa & ‘rette
pa disse mangler pa’en slik mate at de teoretiske for-

Fig. 1.

fig. 1 wiser.

utsetninger blir tilstrekkelig tilgodesett, samtidig som
god, gammel stikningspraksis fortsatt kan anvendes. i
For at et kjoretoy skal kunne forandre sin bevegelses-
titstand fra kjering i rettlinje til kiering i sirkelkyrve
eller omvendt, kreves ngdvendigvis en viss tid,

o 2. e H
den.tid som medgar for & dreie rattet den vinkenl r::ng
kurven bestemmer. Herunder beveger kjoretoyet seg ]1

en eller annen kurve — o'vergan‘gskurve — som det
ogsa skulle vere naturlig at veglinjen formes etter id
en derved selvsagt vil oppnd den beste utnyttelge ?t
vegen. ay

Under bestemte forutsetninger, nemlig at kj
beveger seg med konstant og uforanderﬁg hast]iggf]eetf’ oet
at rattets dreiningshastighet likeledes er konsfant g
uforanderlig, kan overgangskurvens matematiske fopnS
npyaktig bestemmes. Selve den matematiske utlednin o
som for evrig er meget komplisert, skal ikke nzp_rmel‘?e’
bergres her. Resultatet blir en kurve av den form som

Den kalles en klothoide og er en kurye

med stadig avtagende krumningsradius.

Klothoidens krumningsforlep avhenger av de ovenfor
anforte forutsetninger. Stor kjerehastighet og langsom
dreining av rattet gir lang og slak kurve, liten kjgre.
hastighet og hurtig dreining av rattet gir kort og skarp
kurve.

Klothoidekurve

c Rettlinse y 08

Fig. 2

I fig. 2 er inntegnet en klothoide som overgangskurye
mellom en rettlinje og en sirkelkurve. Aw figliren kap
trekkes en viktig og almengyldig regel som gjelder
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uansett om overgangskurven er formet etter den teore-
tiske klothoide eller en mer tilneermet form som kubisk
parabel, lemniskate, sinuskurve eller liknende.

Enhver overgangskurve krever at selve sirkelkurven
forskyves inn mot kurvens sentrum.

Hvor en slik kurveforskyvning ikke forefinnes, vil
den kjerende selv matte skaffe seg den ved a avvike
fra det kjorespor (lam) som egentlig tilkommer ham
(sneie kurven).

For at et kjoretey neyaktig skal felge en utstukket
klothoide, ma foruten de to tidligere nevnte forutset-
ninger om konstant kjere- og rattdreiningshastighet ogsa
folgende betingelser vare oppfylt: Rattdreiningen skal
pabegynnes negyaktig ved overgangskurvens begynnelse
(OB i fig. 2) og veere avsluttet neyaktig ved overgangs-
kurvens slutt «(0S). Da det vel ma sies a4 vare ren
unntakelse at alle disse betingelser samtidig oppfylles,
ma en enklere og mer tiln@rmet form kunne tillates. I
fig. 3 er inntegnet en sirkelformet overgangskurve med
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1o ik det dobbelte av hovedkurvens radius. - Samtidig
md%itlégnet tilsvarende klothoide (stiplet linje), idet
gr bemerkes at avvikelsen mellom kurvene er fortegnet
.f(;)r ty‘denghetens skyld. Den maksimale avvikel§e utgjor
bare 6 % av kurveforskyvningen A R. Uttrykt i lengde-

4] vil dette for norske forhold si fra 4 til 9 cm og ligger
;mlic, lig innenfor noyaktighetsomradet for alminnelig stik-
08¢ Caksis. Tiln@rmelsen ma derfor sies 4 vare sa
mnt,spt en erstatning av klothoiden med en sirkelkurve
god-a lik det dobbelt av hovedkurvens ma kunne

{?ﬁgtersag;lr\? ved vare viktigste og kostbareste veier.

max.e = Qo6 s R

- betraktninc av “kedal’]nede e 1
fig. 3 kan ved betraktning e
let?vutllegdes falgende likning:

e=V2RAR - AR? %

For vi gar videre i utledningene, om gvgrgangskurver,
npdvendig & gé litt neyere inn pa de to forutset:
. gt kiorehastigheten og rattdreiningshastigheten som
ninger qll-unIaGEt for hele den matematiske utvikling,
Bep el t"r,‘ksinz;"ale kjorehastighet bestemmes av. kurve-
] e -glét sentrifugalkraften med en viss sikkerhet ikke
1n?gih%r:/elrskride'den grense som vil slenge kjoretoyet ut
av banen. “Sentrifugalkraften kompenseres av kurvens

ensidige tverrfall og frisksjonen mellom hjul og vegbane.

‘litetsbetingelsene er matematisk utledet i fig. 4.
1 hsetr:.il]bc:ilci hertil blir maksimalhastighetén uttrykt i km/time
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Fig. 4.

i en kurve med radius R, ensidig tverrfall (overhayde)
q % og tillatt friksjonskoeffisient f:

Vimaks, = 11,2 V'R v Zf_—;’q ©)

Som minsteverdi for friksjonskoeffisienten kan i almin-
nelighet regnet f = 0,2 hvilket skulle gjelde for vat og
glatt kjerebane. Videre er det her i landet alminnelig
praksis 4 gjere overhoyden g =5 % (1 :20). Innsettes
disse verdier faes 1

Vinaks. = 5,6 l'fR (2a)

I denne forbindelse kan det veere av interesse & péapeke
at om overhoyden gkes fra 5 % til f. eks. 8 % (1 :12,5),
oppnaes kun en gking i maksimalhastigheten pa ca. 6 %.
Der foreligger altsd ingen grunn til noen overdrivelse pa
dette punkt.

Under kjering i en sirkelkurve vil den del av sentri-
fugalkraften som ikke er kompensert av kurvens over-
heyde, frambringe en viss radialakselerasjon av kjore-
toyet. ‘Det er denne radialakselerasjon som man foler
som et press utover mot kjereteyets ytterside. Skal
kjering inn i eller ut av en kurve wvirke myk og behagelig,
er det nedvendig at radialakselerasjonen tiltar, respektivt
avtar suksessivt over et visst tidsrom. Det er med andre
ord akselerasjonsforandringen pr. tidsenhet som er be-
stemmende. Denne storrelse

i da
Tt

kalles | kjoreteknikken for «rykk» eg har dimensjon
m/sek.3 Den tallmessige verdi av k bestemmer altsi den
tid som kreves for oppréelse av den nedvendige aksele-
rasjonsendring og dermed igjen den hastighet som rattet
kan tillates dreid med og endelig ogsa overgangskurvens
lengde. Eksakte maleverdier for sterrelsen & foreligger
dessverre ennd ikke. For tyske veger anbefaler professor
Orley [1] inntil sikrere holdepunkter foreligger, a4 regne
med verdien k = 0,5 m/sek.3. For norske forhold antas
folgende verdier a4 kunne tillates:

Veger av kl. I (kfr. nedenfor) ...... k =05 m/sek.?
—»— |l og Ml (kfr. nedenfor) k = 0,75 —
idet vare vanskelige terrengforhold ma kunne tillate en
viss reduksjon iallfall for de lavere vegklasser.
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Hermed skulle da de to verdier kjerehastigheten og
rattdreiningshastigheten som bestemmer overgangskur-
vens lengde og form vere fastlagt. Den videre mate-
matiske ufbvikling som for evrig hverken er lang eller
vanskelig, er utledet av professor Leopold @rley [1]
og skal av plasshensyn ikke nermere behandles her. Det
skal kun angis at det matematiske uttrykk for kurvefor-
skyvningen A R blir

6,3 ]2
kf ] (f+9 ©)]

ar=|

hvor altsa

f = friksjonskoeffisient mellom hjul og vegbane.
q = kurvens ensidige tverrfall i %.
k = tillatt radialakselerasjonsforandring.

Hele den foranstdende utvikling bygger pa den fors
utsetning at kjorehastigheten gjennom kurven er lik den
maksimalhastighet som er tillatt i henhold til likn. (2).
N4 hender det imidlertid ikke sjelden at kurveradien blir
sa stor at kurvens maksimalhastighet ikke kan utnyttes.
I slike tilfelle ma en reduksjon av overgangskurvens
lengde og dermed ogs& av kurveforskyvningen A R vare
tillatt.

Betegner maks.V den tillatte (f. eks. lovbestemte)
maksimalhastighet, blir grenseradien Rn for utnyttelse
av denne hastighet i henhold til likn. (2 a) bestemt av

B maks. V]?
z { 5,6 |

Dette er slik 4 forstd at for alle kurver med radius
mindre enn Rn ma maksimalhastigheten reduseres til
den verdi som likn. (2 a) gir for kurvens radius.
alle kurver med radius storre enn Rn, tillates kun hastig-
heten maks.V utnyttet. For alle kurver med radius Ik
eller mindre enn Rp er kurveforskyvningen ‘bestemt av
likn. (3), og thar en konstant verdi A Rp, idet kurvens
maksimalhastighet da i alle tilfelle er utnyttet. For alle
kurver med radius R storre enn Rn har professor

@rley [1] utledet folgende enkle formel for kurvefor-
skyvningens variasjon:

AR=AR, [%Js 4)

Likningene (1), (3) og (4) sammen med fig. 3 gir
0SS na glle ngdvendige holdepunkter for konstruksjon
av overgangskurver. y

Imidlertid er det enné to forhold som ikke har direkte
med overgangskurven 4 gjore; men som likevel er sa ner
knyttet til selve kurveutformingen, at de narmere ma
belyses. Disse forhold er kurveutvidelse og ensidig
. tverrtfall eller overhgyde. ,

Praktisk talt alle kjoretoyer er konstruert med vridbare
forhjul og bakhjulene stivt forbundet med rammern. Av
denne grunn vil et kjgretsy under kjering i kurve kreve
storre plass i bredden® enn under kjgring pa rettlinje.
Skal derfor en veg i hele sin lengde ha en og samme
kapasitet er breddegking i kurvene ngdvendig. rofessor
Heje [2] har behandlet problemet matematisk og ut-
regnet eksakte tallverdier for denne breddegking. ' Det
er ‘herunder forutsatt busser med lengde 10,1 m og
bredde 2,20 m bade for enkeltsporet og dobbelsporet veg.
For & lette den praktiske anvendelse er de utregnede
tabeller for de aktuelle vegbredder og kunveradier opp-
tegnet grafisk og framstilt i fig. 5.

_Kurveutvidelsen legges alltid pa kurvens innerside
(inn mot sentrum).

Ensidig tverrfall eller overhoyde i kumve er ngdvendig
for delvis kompensasjon av sentrifugalkraften. - Som

For
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tidligere framholdt spiller overhgydens stgrrelse mindre
rolle. Under vére forhold ber denne derfor fastsettes ut
fra den forutsetning at langsomtgéende kjoretoyer som
f. eks. hestesleder ikke skal gli i vegens tverretning
Erfaringsmessig %nes da en stigning pi maks. 5% a
vaere passende. Dette maksimale tverrfall bor brukes j
alle kurver hvor kurvens maksimalhastighet kan ytp ttes
Blir kurven si slak at dette ikke er filfelle, kan b oo
fallet minskes. Minimumsverdien avhenger av 'v a
dekkets art og ber ikke gjores mindre enn det tverr?gl-l
som dannes av vegens kuv pa rettlinje, Sy
Avdelingsingenigr Froholm [3] har viet
overhoydens praktiske utfgrelse en meggtﬂr,?:xnélgt ocxin
undersgkelse. Resultatet herav er at 0verllﬂydt3g11 erll) :
frambringes ved at ytre sidekant lgftes p 2

& en slik mate
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at dreiningen foregar om den indre sidekant som denne
ville ha vert om kurven ingen breddeutvidelse hadde
fatt. Se fig. 6. Utjevningen av den stigningseking som
overhpyden derved bevirker, foregar ved en jevn lefting
av ytre veglant langs overgangskurvens lengde. Imid-
lertid er det enskelig at det allerede ved overgangs-
kurvens begynnelse er en viss overheyde til stede, idet
det jo er der sentrifugalkraften begynner & virke. Den
alminnelige regel er derfor at det her skal forefinnes et
ensidig tverrfall med stignir}g lik det .tverﬁfall som dannes
av vegens kuv pa rettlinje. Stigningsrampens lengde
bestemmes av at stigningen skal vaere konstant langs
hele lengden. Se fig. 6. et i 1, 4

For kontrakurver tillates | alminnelighet en viss «saks-
ing» eller overdekking av overheyderampene. Regelen

vil framga av fig. 7.

t teoretiske grunnlag for

e | det etterfglt(;rende Stzlrvee;
Horm' = nnlag herav seke @ utlede enkle og lette regler
sa pa 8 . "praktiske utforelse. Vi vil herunder .
for den ‘v den klasseinndeling som Vegdirektorey,
nytte 03 ¢ foredrag som han for en tid su?en holdt j

d
Hermed SKUIE \Ch ndlet

utformingen

foreslo lrzrenes avdeling av N. I. F. Inndelingen bnger
Vegingell® hgden og har i alt 3 klasser vis spesifika-
>

pa trafikk? vil framgd av det felgende.

sjoner ﬂalm}g;itsette: en giennomsnittlig trafikkmengde
”Kla_ss;’t 2000 kjeretoyer pr. degn. Veger av denne

ﬁla ;nemSkal ha to atskilte, dobbeltsporete kjorebaner,
e og for ovrig tidsmessig utstyr. Det skulle

urver » At \
Z'fﬁgrkmre all grunn til ogsa a stille strenge krav ti]

selve kurveutformingen 08
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felge den foran utviklete teoretiske form, med den til-
lemping at klothoiden kan erstattes med sirkelkurve med
radius lik det dobbelte av kurveradien. Etter det tid-
ligere anferte ber «rykk»-faktoren fastsettes til
k=050 m/sek.3. Innsatt i likn. (3) faes derved en
maksimal kurveforskyvning

ARo2>~ 1,50 m

Med en tillatt maksimalhastighet pa 120 km/t blir
denne kurveforskyvning & benytte inntil en radius pa
450 m (jfr. likn. (2a)), For kurver med sterre radier
ma kurveforskyvningen variere i overensstemmelse med
likn. .(4) og kan for verdier sterre enn 900 m helt bort-
falle. Kurveutvidelsen blir & fastsette i overensstemmelse
med fig. 5 for dobbelsporete veger (klasse I1). Verdier
under 10 cm kan bortfalle.

Da kurveforholdene ved denne vegklasse bringer store
endringer i tidligere praksis, ber forholdene tas i be-
traktning allerede ved den ferste projektening. Dette
kan fa stor betydning seerlig i spersmalet om grunn-
ervervelse.

" Klasse 1l forutsetter en gjennomsnittlig trafikkmengde
pa mellom 80 og 2000 kjereteyer pr. degn. Veger av
denne klasse ma utferes med en dobbelsporet kjorebane,
hilket ma forutsettes & omfatte vegbredder fra 4,5 m
til 7,5 m. Maksimalhastigheten ber fastsettes til 80
km/t. Denne hastighet vil i henhold til likn. (2a)
kunne utnyttes i kurver med radius lik eller sterte enn
200 m. For skarpere kurver ma farten reduseres til
den hastighet som likn. (2 a) tillater. «Rykk»-koeffisien-
ten settes etter «det tidligere anferte til &£ = 0,75 m/sek.3
hvilket etter likn. (3) tilsvarer en maksimal kurvefor-
skyvning

AR =0,70 m

denne ber da ogsi fullt ut

Tabell 1.
i sty 2 ]I 3 < I
R AR | b AR +b | a
50— 75 0,70 0,65 1,35 12,9
75—100 0,70 0,47 1,17 14,3
100—200 0,70 0,28 0,98 17,1
200—300 0,36 0,17 0,53 16,4
300—400 | 0,19 0,12 0,31 14,7
400—500 | 0,06 0,10 0,16 12,0
500—600 | 0,03 0,08 0,11 11,0

1 tabell 1 er kurvene inndelt i grupper etter kurve-
radien. 1 kolonne 2 er angitt kurveforskyvningen i hen-
hold til ovenstaende og likn. (4). Kolonne 3 angir
nedvendig kunveutvidelse etter fig. &

I kolonne 4 er utregnet summen av AR og b. Denne
verdi angir altsd indre sidekants totale forskyvning inn
mot kurvesentret.

Ved ‘hjelp av tallene i kolonne 4 er sa til slutt i
kolonne 5 utregnet sterrelsen @ (overgangskurvens halve
lengde) i henhold til likn. (1) og fig. 3. Disse verdier
gjelder folgelig ogsa for indre sidekant.

Som det ses varierer verdiene for a relativt lite. Det
ma derfor veere tillatt & fastsette en avrundet middel-
verdi som kan gjelde for alle aktuelle kurveradier og
som sadan verdi synes

a=15m

a vare den mest passende.

Senterlinjen og ytre sidekant skulle egentlig ogsa
rykke stykket A R (kolonne 2) inn mot kurvesentret. Na
er det imidlertid kun for de skarpeste kunver at verdien
av AR er sa stor at innrykningen kan sies a spille noen
okonomisk rolle. Men nettopp for disse kurver er en



73 MEDDELELSER

Forslag 1/ regler for kurveufforming
ved veler av klosse II (dobbelfsporet)
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pobegynnes 15m foran KFog nér sin foreskrevne
verds /5m inne i kurven. Uljevningen foregor

ved en cirkelkurve med radius ca. 2 .

Overhoyden opnas ved of yire sidekant foftes ved

en dreining om DR Sligningen foregér reftlinjet
fro e/ punk? 30m foron KPog nér sin foreskrevne
verds 15m inne s kurven. Jndre banehalvael beholder
s/lf tverfol/ o % inntil yire banehalvdle! hor opnéadd

Overhoyderampene lillates & , sokse “eller overdekke hveranare over en lengae po /5m. Korfesfe re///,;Z/,
mellem kontrakurver bhirda 45m. Minsle kurvelengae 30m.

Fg.

ekstra utvidelse meget gnskelig, s2rlig da de i kolonne 3
anferte verdier muligens kan vare i minste laget. Vi
velger derfor helt & slgyfe innrykning av' ytre sidekant
og dermed ogsa av senterlinjen. All stikning kan folgelig
foregé etter gammel praksis enten som rundstikning eller
etter allerede eksisterende tabeller eller kurver.

Den alminnelige regel for utforming av stigningsrampen
er tidligere omtalt og vil framga av fig. 6. }Jnder for-
utsetning av et ensidlg tverrfallﬂl kurven p& q = 5 %
og et tverrfall til begge sider pé rettlinje pa grunn av
vegens kuv pa d = 3 %, blir den nedvendige lengde av
?Vergangen fra takform til ensidig tverrfall 3 % (se
ig. 6).

3
305——3

Overhoyderampens totale lengde skulle da bli
45 + 2 15 =175 m, og korteste rettlinje mellom kupve-
unktene for kontrakurver nar normal «saksing» etter
ig. 7 fillates, likeledes lik 15 + 45+ 15=75 m. Da
dette imidlertid er sa storé lengder at de umulig i alle
tilfelle kan forlanges gjennomfort i et terreng som Vvart,
ma vi derfor her bortse fra den normale regel og heller
velge stigningsrampens lengde slik at selve stigningen
blir noenlunde rimelig. De forskjellige forhold tatt 1
betraktning synes en stigningsgradient pa maksimum
8909 4 kunne tillates. For den storste vegbredde i
denne klasse 7,5 m blir da rampelengden

-1 1,5:50

1 ———=45
8 m

8 -

Med samme rampelengde for minste vegbredde 4 5
blir stigningen N om

4,5.50
m= 15 '=50/uo

hvilken verdi ogsa synes & vare rimelig,

Vi velger derfor for alle veger av flasse || G
overheyderampens lengde konstant lik 45 m.
Etter det ovenfor anferte skulle da rampen hegynn
15 m foran overgangskurvens begynnelse eller 30 n?
foran kurvepunktet.
Ved kontrakurver mi som alminnelig regel kunne til-
lates en <<sa_ks.1ng>> over en lengde pi 15 m hvorved
korteste rettlinje mellom kurvepunktene blir 45 m. Rent
ekstraordinert mi «saksingen» kunne forega over 30 m
hvorved nedvendig rettlinje ogsd innskrenkes til 30 n,
Kurvelengden ma ikke gjgres l%ortere enn 30 n. ]
Etter monster fra de svenske vegnormer [4] er dep
ovenfor anfgrte utvikling samlet og framstilt i fig. 8, idet
det dog bemerkes at det her er foretatt endel avrungdip.
ger av tallverdiene og endel praktiske tillempninger fq,
gvrig. Fig. 8 skulle altsa vere et forslal% til normaj_
regler for kurveutformingen for veger av klasse II.
Ktasse Il forutsetter en gjennomsnittlig traf’lkkmengde
pa under 80 kjoreteyer pr. degn og kan regnes i gm_
fatte veger med kjgrebanebredde mellom 3,0 og 45 m
altsa alle enkeltsporete veger, Maksimalhastigheten antag
4 kunne settes til 60 kmft som i henhold til likn. (24
kan utnyttes i kurver med radius lik eller storre enp
ca. 115 m. «Rykks-koeffisienten fastsettes som for

Zgjore



Nr. 6 - 1946

Forslag 1l regler for kurveutforming
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videlse

Hurveutvidelsen b legges ved kurvens rnnerkant,
pobegynnes /0m foran KPog nérsin foreskrevne
verdr/0m inne i kurven. Uljevriingen foregsr

veden cirkelkurve med radius ca. 2R.

Overhdgyden opnds ved af yire sidekant l6ffes ved

en areining om OF. Siigningen foregar reftlinjel

fro ef punkt /0m foron KPog nér sin foreskrevne
verds /Om inne [ kurven. Jndre banehalvael beholder
st fverrfall o % inntil yire baneholvdel har opnaadd
Somme foll,

Aortesfe rettlinje mellern kontrakurver 20m
Rorfesle kurvelengae 20m

Fig. 9

[ til £ = 0,75 mfsek.3 hvilket etter likn. (3) -til-
n maksimal kurveforskyvning

AR =070 m

klass€
sv,arer e

Helt analogt nied utredningen under klasse I er
pell 2 utregnet og oppsatt. = "
taogsg her varierer verdiene pa a (overgangskurvens

. de) s lite at en middelverdi ma kunne fast
hatlxaes for alle aktuelle radier og som sadan verdi synes
i a=10m
5 vare den mest passende.

Tabell 2.
Ay o /f‘ | 3 T
1 2 R [ -
-——-""'__—R - Ty 2 AR+ =
T R ——
®

Q.70 % 1,950 | 120 9,8

o 070 | 033 | 103 | 113

100 0,70 | 024 | 004 | 127

100—200 02 | o4 | cas | ire

RN 007 | 008 | o015 | 87

, innrykning av ytre sidekant og dermed ogsa
seﬁgﬁ?ﬂjen, yer hger ennd mindre berettiget enn for

klasse II, idet det vel ma antas at jallfall mindre vogner
vil motes i kurvene.

Gjores stigningsrampens lengde lik overgangskurvens
lengde altsa lik 2@ = 20 m blir stigningsgradienten i
ugunstigste tilfelle (vegbredde 4,5 m og overhesyde 5 %)

e Y i%ﬁ = 11,20 (eller 1 :89)

hvilket ma kunne tillates.

Korteste rettlinje mellom kontrakurver ber vere 20 m
likesom kurvelengden ikke mé gjeres mindre enn 20 m.

Ovenstaende utvikling er samlet og framstilt i fig. 9
idet enkelte avrundinger i‘tallverdiene er foretatt. Fig. 9
skulle da veare et forslag til normaler for kurveutformin-
gen tor veger av klasse Il
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VEGENES JKONOMISKE BETYDNING
Af Civi[[ngcnia-r Axel Riis.

Sjefen for Dansk Veglaboratorium, civilingenigr
Axel Riis har i julinummeret 1945 av Stads- og
Havneingenigren skrevet en meget interessant ar-
tikkel om ovenstdende emne. Da de betraktninger
som hr. Riis her gjor gjeldende fortjener oppmerk-
somhet ogsa hos oss, hvor stgrre vegarbeider er
planlagt, bl. a. som et ledd i bekjempelsen av mulig
arbeidslgshet, vil artikkelen med forfatterens sam-
tykke bli gjengitt nedenfor.

I Anledning af de af Nationalbankdirektor Bramsnces
fremsatte Udtalelser om Vejbyggeriet her i Landet
gaaende ud paa, at man kan ikke leve af at bygge
Veje, og at den Investering, som finder Sted ved Vej-
anleg, er uproduftiv og derfor ikke Led i en positiv
Beskaftigelsespolitik, skal jeg i det efterfelgende for-
soge at klarlegge, om disse Udtalelser kan staa for en
nermere Kritik, ligesom jeg skal tillade mig at frem-
sette nogle Bemarkninger om Motorafgifternes Ratio-
nalitet og Anvendelse, idet Nationalbankdirektgr Brams-
nes om disse Afgifter har udtalt, at de burde indgaa
i Statskassens almindelige Beholdning, hvorved de maa-
ske kunde bidrage til, at Anleg af produktiv Art udferes.

Jeg skal ferst bemarke, at selv om dg anforte Ud-
talelser — heldigvis — skulde vise sig ikke at gaelde
alt Vejbyggeri her i Landet, men kun en lille Del, er
de dog vist af mange modtaget som et Ord i rette Tid,
fordi det trenger til at siges, at det er galt at bygge
Veje vesentlig af Beskeftigelseshensyn og ikke ud fra
rent teknisk-gkonomiske Betragtninger, og at Sam-
fundet ikke i det lange Leb vil kunne afhjaelpe Arbejds-
lgsheden ved Udferelsen af Vejanleg ( og andre lig-
nende Anlaeg) for offentlige Midler, hvis Nytten af
disse ikke kommer Samfundet til Gode med Indtagter
svarende til de ofrede Belgb.

Hvad Verdien af Vejarbejder som Beskaftigelses-
foranstaltning angaar, er denne mindre, end man i
Almindelighed tenker sig. -

Dette kommer frem ved de saakaldte «Beskaftigelses-
arbejder», hvortil der af Arbejdsministeriet gives Til-
skud i Forhold til den primare Arbejdslen — Arbejds-
lgnnen til de henviste Arbejdere. Denne primare Ar-
bejdslen udger. nemlig kun en mindre Brokdel af hele
Anlegsudgiften. ‘Hvis der er Tale om en Landevej
med stort Jordarbejde, kan Arbejdslgnnen maaske an-
drage ca. 40 pCt., men hvis Jordarbejdet er mindre, og
hvis der langs Vejen findes Cykle- og Gangstier ad-
skilt fra Kerebanea ved Kantsten, kan den navnte Pro-
cent synke til 25, ja endnu lengere ned, hvis der er
Tale om Ekspropriation af Bygninger; et Eksempel
kendes, hver Arbejdslennen kun udgjorde 17 pCt. af
.hele Udgiften til den paagaldende Vejregulering.

Dette Forhold samt den Omstendighed, at Tilskuddet
fra Motorafgifterne til Kommunernes Vejarbejder f. T.
er betydelig under det normale, har da ogsaa til Folge,
at Kommuner, som folgende Tilskyndelse fra Arbejds-
ministeriets Side satter ekstraordinare Yejarb_ejder i
Gang til Impdegaaelse af Arbejdslgsheden, ikke Vil kunne
undgaa at marke det paa Budgettet paa en saadan
Maade, at det bliver klart, at saaledes kan man — Selv
om Kommunens Udgifter til Beskzaftigelsesarbejder for-
mindsker Udgifterne paa Socialbudgettet — nappe fort-
sette mange Aar endnu’ Og Tilskuddet fra Arbejds-
ministeriet skal jo ogsaa betales af Skatteyderne, lige-
som Tilskuddet af Motoratgifterne skal betales af de
Motorkorende. Efterhaanden indser man maaske, at
det ikke er muligt effektivt at bekempe Arbejdslesheden
ved lgangsattelse af offentlige Arbejder, hvis disse ikke
er Aktiver, der giver Udbytte til Kommunekassen, men

tveertimod en Kilde til aarlig tilbagevendende Udgifter
til Anleggenes Vedligeholdelse. Og med Grund sporger
man, om ikke det samme Resultat i beskaftigelsesmessig

‘Henseende bedre og billigere kunde opnaas, hvis Skatte-

,yderne fik Lov til at anvende de Penge, som nu gaar til
gesléaeftige]sesarhejde, efter deres eget Forgodtbefin-
ende.

Sporges der imidlertid nu om, hvilken gkonomisk
Vardi et godt Vejnet og dettes Forbedring ved sup-
plerende Veje har, maa der peges paa, at Vejene er en
Betingelse for hele Samfundslivets Opretholdelse og
Trivsel. Et Vejnet, som forgrener sig til alle Produk-
tionsvirksomheder,. stedbundne Produktionsfordelings-
anlaeg (Jernbanestationer, Havne o. 1.) og Bebyggelser,
er som Blodsystemet, der tilforer Neering til alle lege-
mets Celler. Vejene er — ligesaa lidt som Blodaarene
— Led i selve Produktionsmaskineriet, men de er —
ved Siden af at tjene Personfardselen (der ogsaa for
det meste foregaar af produktionsmassige Aarsager)
— et uundverdligt Led i Fordelingen af Produktionen
thi et Arbejdsprodukt har som bekendt ferst sip fuldé
og endelige Vardi, naar det er transporteret hen ti] det
Sted, hvor der er Brug for det. Jernbanernes store
Bet){dning i den omhandlede "Henseende maa selviglge-
lig ikke underkendes, men det skal dog anferes at en
skonsmeassig Beregning (jvf. Meddelelse Nr. 13 fra
Dansk Vejlaboratorium S. 18 f. f) har vist at det
aarlige Personstransportarbejde (Person-km) ,paa det
samlede Vejnet i 1934 skulde veere ca. dobbelt sas stort
som- det tilsvarende Transportarbejde paa Banerne, me-
dens Godstransportarbejdet (Nyfte-tkm) paa Vejene
skulde vare ca, 30 pCt. storre end paa Banerne. | de
fra 1934 til 1939 forlgbne Aar har disse Forholdsta] sik-
kert endret sig til Gunst for Vejfaerdselen. '

Kunde man tenke sig, at Vejnettet pludselig bley slet-
tet ud, vilde Landet' ikke veere til at bebo for et Kultyp-
folk, det vilde vare praktisk talt verdilost. Det er gt
saa Vejene — i Forbindelse med andre stedfastede Mu-
ligheder for Frﬁmsctiillin% eéler Fordeling af Livsgoder
——,som giver Landet, Jorden, hvorpaa der v ‘
handles, Veardi. y i virkes pg

Det kan i denne Forbindelse vere af Interesse at for-
spge at danne sig en Mening om, hvor store Penge-
midler, der er anbragt i Veje her i Landet. Dette er
gjort af cand. mag. C. E. Andersen i «Auto» for 24. No-
vember 1942 og 21. Januar 1943 i en Artikel om «Vej-
trafikanleggenes Vardier». Forfatteren kommer ti] det
Resultat, der selvfglgelig kun maa opfattes som ganske
omtrentligt, at der i Gader og Veje pr. 31. Marts 1941
skulde vaere bundet folgende Belgb:

Hovedstadens Gader (Kgben-

havn og Frederiksberg) ... (386 km) 193 Mill. Kr.
Provinsbyernes Gader og Veje (2298 ») 285 —
AmtaveiRne ..., . 0.0 -t (8012 ») 798 —
Bivejene; . &, 0. 7 (44204 ») 956 —

..... (54900 km) 2232 Mill. Kr.
Det samlede Net af offentlige Gader og Vege skulde
herefter have en Verdi af Sterrelsesordenen 2% Milli-
ard Kr. )
Hertil kan det veere rimeligt at legge Verdien af
Benzintanke, Reparationsverksteder, Fabrikker, Forret-
ninger, Garager m. m., hvilken Vardi efter en Bereg-
ning foretaget af de tre store Ingeniorfirmaer, som i
1936 fremsatte et Projekt til An]ae%(af Motorveje i Dan-
mark, skulde andrage 190 Mill. Kr., saaledes at den
samlede Vardi af Vejtrafikkens stedbundne Anleg (med
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Ferkrigspriser) skulde vare ca. 2% + 1Y% = ca. 2V
Milliard Kr., — heri altsaa ikke indbefattet Vaerdien af

private Gader og Veje.
Til Sammenligning Hermed kan det have Interesse

at se, hvor stor Landets samlede Grundveerdi er. Efter
Vurderingen i 1936 skulde den andrage:

Hovedstaden 1,6 milliarder Kr.

Provinsbyerne e
Landkommunerne

lalt .... 5,6 Milliarder Kr.

Vejene skulde herefter repraesentere en Veardi

afSce;ve4O %J af Landets samlede Grundveardi.
‘Lig'esom et Omraade vilde miste sin Verdi, hvis Ad-
derti] forsvandt, vil et Omraade, hvorpaa der

gangen 7 ige i Verdi, hvi

nye Veje, stige i Vardi, hvis Omraadet derved
aglregsggsiserey udnytteligt til Produktionsformaal eller ti]
glmindelig Boligbebyggelse. Der kan til Belysning af

|d som Eksempel anferes Anlegget af den
dette Forho som i de Kommuner, genn‘emghvilke den

g€ve], Dmimui .
?gyreerl(]‘?gr redfert en Vardistigning, der nu sikkert langt
) ers’tiger, hvad Vejen har kostet. .

\{Dt anforte viser, at saadanne Vejanleg og Vejo
‘ m betinger_en sund ekonomisk Udvikling,

e S0 :
udv1dclseer,en almindelig Samiundsopgave, og at det vilde

maa V&I - Verdier, Vejanl
‘meligt, om de Veardier, Vejanleg normalt ska-
gzeerre brllev fgr.t tilbage til den Kasse, som har udlagt

ved . Afgifter, som er Udtryk for den Vard
Pepgetlzgs Tilstedevarelse har for det paagzldende Oml-’
Vejne ofter Undertegnedes Mening bedst j Form af
Jafgifter. | Overensstemmelse hermed blev da ogsaa
Grun re alle Udgitter til Amtsvejene afholdt af Eiendoms.
tidlige e og det samme gialdt i alt vasentlig ogsaa
Skatte{,ején& Det er da ogsaa i Overensstemmelge med
Soghel “te, at Motorfolkene i vore Dage har havdet, at
det agstignfn'gsskylde“ burde tilfalde ~Vejvesenet, ' th;
s ikke, naar han vil vere @rlig, indremme det
™ Lrimelige 08 uretferdige, ja forargelige, i, at dgep
t-utioning: som f Eks. Keg_evelen har skabt, kasteg i
vardis i de tilfeeldige Grundejere; det er jo i Virkelig-
Grams Motorfolkenes Penge — for hwilke Vejanlzegget
heden " lig er financieret —, der paa den Maade (ril-
l10vf3‘,j§§1fg;a og finder Vef( til G.ILII(HSEJB;;IES Lommer.
ler VI e anleg er ekonomisk berettiget, vil det 3]
’HV.'s,te-tvi\geJ sig ved, at det skaber en Qrundwzerdisttsiagzi
porma mindst er lige saa stor som Udgiften tj] Vejens
ning, der om ikke straks, saa ad Aare — og hvis
A“]mg’w’n‘r gistigning tilfled dem, der havde finapcieret
denne Eilde det hele veare i Orden. VE]anlzeggene
A?ézegvg;r,e produkﬁ"e’ de vilde vere et Aktiv, der stadig
vilae
ene, at en ren Trafikvej, maa
nZier skaber bedre Betingelser fglr(edgg
= Ferdsels uhindrede Forleb, ikke yed sin
| skabe forogede Grundvardier, men selv
o sker i Belter langs Ve]eq, vil det ske om-
: ejknudepunkter, hvor Trafikvejen har por.
kring de led andre _almmdel]'lge tel]?e’l Samt i de Byer
bindelse Hevejen forbinder o tor det gy clanizggef
som TraS mfundsanliggen e, hvor Ork et bor financiereg
vaere et 0@ Det kunde dog maas edgﬂres 8&ldende
som saa ta’ri'lvfzelde som det n@vnte kun tle)vzere Tigtigt at
at det I ? cferdselen bzre en vasentlig Del af Uggiste,
lade Mo Oet 2f Vejen, saa meget mere som denne maagya
til Anl®88% “pesparelse for de Motorkerende ved ‘to.
medfore! . inforbrug m. m. Men det kan dog per.
mindsket "0 qes, at hvad Afgifter af Motorkerselen
overfor fr&lder herom i all Almindelighed, at saadanne
angaar, gﬁ fordyre Transporten, ikke alene med selve
Afgifter ;’ men i Reglen med et noget sterre Belob, idet
Afgifterne, er Transporten — ligegyldigt om det er en

%%’gng]e;ngde“er Selgeren af de transporterede Varer —,

vil forhaje Transportomkostningerne med Afgifternes
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Belgb og yderligere beregne sig Avance heraf. Den ene-
ste Keorselskategori, som ingen Mulighed har for -at
kunne debitere Afgifter af den nevnte Art videre, er den
Turist- og Sendagskersel, hvor Ejeren af Vognen kerer
for sin egen Forngjelse, og-overfor hvilken derfor med til-
syneladende Ret kunde anlaegges det Synspunkt, at
Ejeren af Motorkeretsjet ber betale for de Fordele,
Vejnettet frembyder. Turister vil imidlertid have Brug
for Restauranter og Hoteller og nare @nske om at fore-
tage Indkeb, hvorfor de paag@ldende Omraader har en
vis Interesse i, at Turistferdsel kan foregaa let og be-
kvemt. Forgvrigt er Turistferdselen af ganske under-
ordnet Sterrelse sammenlignet med Nyttekorselen.

Til Belysning af, hvad et Vejanleg, som medferer en
Vejforkortning, kan betyde for de Motorkgrende i for-
mindskede Driftsudgifter, skal nevnes fglgende Eksempel.

En 6 km lang Omkerselsvej, der antages at have
kostet 600 000 Kr., medferer en Besparelse i Vejlaengde
for dem, der fglger Omkorselsvejen i Stedet for at kgre
gennem Byen, paa 2 km og derved en tilsvarende Be-
sparelse i de Udgifter (Benzin m. m.), som kan regnes
at vere proportionale med Korselslengden. Disse Ud-
gifter vil for et Gennemsnitsautomobil kunne sattes til
12 @re pr. Kilometer, naar der for Benzinprisens Ved-
kommende regnes med Prisen for Krigen excl. Benzin-
afgift (da det drejer sig om en samfundsgkonomisk Be-
regning), d. v. s. med 17 @re pr. Liter. Hvis Vejen, naar
Motorkerselen atter kommer rigtig i Gang, vil faa en
Ferdsel af gennemsnitlig 500 Keretgjer pr Dag, bliver
Besparelsen for de Motorkgrende

2 X 500 X 0,12 = 120 Kr. pr. Dag
eller
120 X 365 = 44 000 Kr. pr. Aar.

Hvis der heri fradrages Vedligeholdelsen af de 6 km
med 2000 Kr. pr. km pr. Aar elle% ialt 12000 Kr pr. Aar,
faas til Rest et Bidrag til Vejanleggets Forrentning og
Amort1§ation stort 32000 Kr. pr. Aar, hvilket Belgb om-
trent vil svare til 5% af Anlzgssummen 600000 Kr.

Til de 32000 Kr. kan det imidlertid vare rimeligt at
legge et Belgb for den Tidsbesparelse ved at folge Om-
korselsvejen, som opnaas af de med Personautomobil
transporterede Personer. Sattes denne Tidsbesparelse
til 5 Min., og regnes der daglig transporteret 600 Per-
soner, samt ansattes Verdien af -1 Personminut til 2 Ore,
bliver den daglige Besparelse

600 x 5 X 0,02 = 60 Kr.,

svarende til ca. 22000 Kr. pr. Aar, som lagt til de
32000 vil give 54000 Kr. svarende til ca. 9% af An-
leegssummen, saaledes at den oppnaaede Besparelse vilde
vaere i Stand til at forrente og amortisere Anlagssum-
men i Lgbet af ca. 16 Aar (naar Rentefoden regnes til
5% p. a.) — selv om Benzinprisen efter Krigen ikke
skulde blive hgjere end for Krigen, og selv om Feardse-
len i Lobet af de 16 Aar ikke steg til mere end de 500
‘Kﬂrefﬂjer.pr_ Dag.

Eksemplet viser, at Forholdene kan ligge saa gun-
stigt, at et Vejanleg kan forrentes 'og amortiseres af
Besparelsen i Kerselsudgifter. :

Dette Forhold forrykker dog ikke de foranstaaende
Betragtninger, hvorefter et godt og for Kerselen fordel-
aktigt Vejnet er et almindeligt Samfundsgode, der ber
bekostes af det offentlige og stilles til Raadighed for
alle, uden at der paalegges dem, der besprger Transpor-
ten, Afgifter til Vejenes Anleg. @konomiske Under-
Segelser af den navnte Art kan imidlertid tjene til at
bEIyse,_om en Ferdselsvej har saa stor samfundsmassig
Betydning, at den ber bringes til Udferelse. Det vilde
vere heldigt, om dette Synspunkt i hgjere Grad, end
Tilfeldet vistnok hidtil har veret, blev afgerende for
Udferelsen af Vejarbejder for offentlige Midler,
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Der kan vere Anledning til at navne endnu et Syns-
punkt, som maa tages i Betragtning ved Vejanleg og
Vejreguleringer, selv om det ikke direkte forbedrer
Ferdselens Okonomi: Hensynet til Fardselssikkerhed
og Bekvemmelighed for Trafikanterne. Endelig vil ogsaa
Foranstaltninger, hvorved Vejene forlenes med Skenhed,
vaere i hej Grad forsvarlige og betydningsfulle, selv om
de ikke giver Udbytte i Kroner og Ore. Det er ad
Vejene, Folk fgres ud i Naturen, og det er fra Vejene,
at Landskabet iagttages. Men ogsaa om saadanne Ud-
gifter gaelder forgvrigt, at de vel normalt vil nedfalde
sig som en Forggelse af Grundvaerdierne.
~ Medens man saaledes efter det anfgrte kan komme
til den Opfattelse, at der i Virkeligheden ikke skulde
vaere Grund til at financiere nye Vejanleg gennem Af-
gifter paa Motorkeretsjerne, vil der vaere god Mening i,
at Erstatning for det Slid paa Vejene og den Skade
ipvrigt, som forvoldes af Motorkeretsjerne ved disses
storre eller mindre Brug af Vejene, daekkes.af en Afgift
paa Koretsjerne. Dette Synspunkt har da ogsaa op-
rindelig veret det bestemmende for Motorafgifternes
Fastszttelse — jvi. saaledes Betenkning afgivet af det
af Ministéren for offentlige Arbejder under 17. Marts
1925 nedsatte Udvalg, men det er senere forflygtiget,
saaledes at Motorafgifterne nu ogsaa anvendes til Dak-
ning af Anlegsudgifter. [ en Redegerelse afgivet til den
af )%ﬁnisteren for offentlige Arbejder under 30 December
1936 nedsatte Trafikkommission har den til Dansk Vej-
laboratorium knyttede Vejkomité udtalt sig om Tran-
sportudgifterne ved Befordring af Personer og Gods
med Motorkeretsj, og det er i denne Redegorelse hzvdet,
at Motorkerselen kun ber betale for Brugen af Vejnettet
i Forhold til det Omfang, hvori de enkelte Koretgjer be-
nytter, eller rettere virker afslidende paa Vejene. .vDette
Synspunkt ligger ilkkke langt fra det, der oprindelig ble
lagt til Grund ved Fastleggelsen af Motorafgifternes
Stgrrelse. . '

Ikke desto mindre maa det sikkert, i hvert Fald i
Oieblikket, anses for umuligt at vende den Udvikling,
som har fundet Sted med Hensyn til Motorafgifternes
Anvendelse. Med storre Udsigt til Held skulde det der-
imod synes muligt at faa gennemfprt, at Motorafgifterne
kun anvendes til Vejformaal, og at de paalignes mere
rationelt, end Tilfeldet er i Ojeblikket. Selv om det
ikke vil vaere muligt at paaligne dem saaledes, at Af-
giften bliver et ngjagtigt Udtryk for den Fordel, Vej-

ettets Brug byder det enkelte Keretej, og for det Slid,
gette foraarsager, vil det dog vere muligt at udelukke,

t Afoiftsreglerne er behzftet med saadanne Fejl, at de
f 50%1«Til‘fzeldet er i ojeblikket — paa visse Punkter
—a betegnes som afgjort irrationelle.
m-\At benytte Motorafgifterne til andet end Vejformaal

som af Nationalbankdirekter Bramsnas foreslaaet —
T “hverken anses for rationelt, retfeerdigt .eller billigt.
‘kagla.ar de Motorkerende selv gennemgaaende vistnok
‘kke finder det urimeligt, at Motorafgifterne anvendes
1;iavel til Vejvedligeholdelse som til Vejanleg, skyldes
?iet at de kan merke, at de faar noget for Pengene —
i hvert Fald har kunnet marke dette i de Aar, hvor Vej-
nettet blev tilpasset Motorferdselen. Det kan da i denne
Forbindelse vere af Interesse at se, hvad Motorkerselen
her i Landet koster de Motorkerende, og til Sammenlig-
ping, nvad Vejnettets Opretholdelse koster.
Det blev foran nzvnt, at den i Vejene =bundneHé:&

jegsudgift kunde anslaas til ca. 214 Milliard Kr.
den i Vejkeretojerne bundne Veardi angaar, anslaas
af cand, mag. C. E. Andersen i den ovenfor

e \ )
d;“v’he Artikel med Forkrigspriser til ca. 15 Milliard Kr.

Det vil altsaa ses, at denne Verdi kun andrager ca. %4 af
yejenes Anlegsvaerdi. Ser vi imidlertid paa, hvad Kor-
selen aarlig ’koster, vil det vise sig, at dette er mange
Gange mere end den aarlige Udgift til Vejnettets Op-

holdelse.
ﬁe?)’z?a Grundlag af Antallet af Motorkeretojer pr. 30.
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September 1938 og Beregninger over det Antal Koretsjs-
kilometer, som i 1938 skulde kunne paaregnes at falde
paa de enkelte Motorkeretajskategorier — Beregninger,
som det her vil fere for vidt at komme ind paa, 6g hvor-
om det derfor blot skal siges, at de stotter sig til de
under Landsferdselstzllingerne skete lagttagelser med
Hensyn til Fazrdselens Sammens®tning samt paa Ster-
relsen af det samlede Benzinforbrug for samtlige Motor-
koretsjer — kan det skennes, at Korselsudgiften, excl.
Motorafgift, med en Benzinpris af 17 @re pr.’| for Aaret
1938 har andraget folgende Beleb (hvori er indbefattet
Forrentning og Afskrivning af Keretsjerne, altsaa baade
faste og lebende Udgifter): -

. 208 Mill. Kr.

18 —

Personautomobiler
Ruteautomobiler
Motorcykler ............... 18—
Vareautomobiler 39 —
Lasteautomobiler 165 —

448 Mill. Kr.

altsaa rundt regnet 450 Mili. Kr. excl. Motorafgifter, som
samtidig har andraget ca. 90 Mill. Kr. — hvoraf ti] Vej-
formaal ca. 70 Mill. Kr. —, saaledes at Udgiften tj]
Kerselen incl. Motorafgifter har udgjort ca. 540 Mill
eller over 15 Milliard Kr. — altsaa et Belgp af samme
Storrelsesorden som Veardien af samtlige Motorkgretgjer

Udgifterne til Vejene skonnes samtidig alt ; altJ ad
have udgjort ca. 80 Mill. Kr. aarlig, hvoraf ca 45 k’:ﬂ
antages at vare medgaaet til Vedligeholdelse e ‘d-
ning og anden Renholdelse, saaledes at disse sid};te
Udgifter har andraget ca. 10 % af de Motorkerendes
Udgifter til selve Kerselen. Dette viser, at Vejnettets
Opretholdelse dog kun udger en mindre Del af de sam-

lede Udgifter til Transporten af Personer oo
Motorkgretajer. g Gods med

Det ovenstaaende kan sammenfattes i felgende:

d. Vejarbejder er ikke szrligt gode som Beskzeftigel\
sesforanstaltninger.

2. Et Vejanleg er produktivt enten (a) hvis det give
det Omraade, Vejen passerer, en Veardiforggelse so !
Folge af de forsgede Muligheder i produktionsmaesS'1
eller beboelsesmessig Henseende mindst lig Udgml
til Vejens Anleg, eller-(b) hvis det fremmer oo letten
nyttige Transporter, saaledes at de derved ognaaeg'r
Fordele med Hensyn til Transporternes Bi”iggﬂrelsg

staar i et passende Forhold til Udgifterne ved ve:
anlegget. _ ; I~
3. Den Grundverdistigning, som frembringes g, et

Vejanleg, burde godskrives dette.

4. Der ber ved Anlegget af nye Ferdselsveje i hojere
Grad end hidtil anlegges teknisk-skonomiske Syns
punkter. -

5. Hensynet til Faerdselssikkerhed og Bekvemmeligheq
samt til Vejenes skonhedsmassige Betydning for Tra_
fikanterne og som vigtige Led i Kulturlandskabet er ogsy,
en samfundsmassig Opgave, selv om den ikke kan pe_
tegnes som direkte produktiv.

6. Motorafgifter ber alene anvendes til Vejformag;
og de ber rationaliseres, saaledes at de i hejere Grag’
end Tilfeldet er i @jeblikket, bliver et Udtryk for def
enkelte Motorkeretgjs Brug af og Slid paa Vejene.

7. Navnlig i den kommende Tid vil der paa Grund
Mangelen paa Materialer til Vejenes Vedligeholdelgq
under Krigen blive i hej Grad Brug for Penge til Vejep,
hvorfor det vilde vare katastrofalt for disse, hvis der
den narmere Fremtid skulde blive truffet Bestemme|gq
om en anden Anvendelse af de Afgifter, som hidtil o
kommet Vejene til Gode. /
sikkert efter, at Motorafgifterne snart maa tilflyde dem
i samme Omfang som for — eller helst i endnu storre,

Mange Kommuner Sukker .
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UTVIKLING AV FORMLER FOR SEKANTAVSETT
VED KURVESTIKKING

Ved 0. H. Tjonnaas, ingenior A.M.E.I.C.

I rundstikking far en ofte bruk for a4 finne avsettet fra

sekanten for
inn et punkt
det kan vare €
lenges som i fig. 28

korder med ulike lengde, enten for & legge
C mellom 2 peler B og D som i fig. 1 eller
tt eller annet hinder sd sekanten m3i for-

-Og for p= 21 ,,

[ fig. 2 er D utilgjengelig og punktet £ skal bestemmes.

1 det etterfolgende skal utvikles en formel til bestem-
melsen av avsettet fra sekanten B—F til et hvilket som
helst punkt P pa buen. Se fig. 3.

Punktene A—B er gitt.

0
Vi far vinkelen x = % + —. Innferes vinklene i radianer

=I£2+—Rp; p er her buelengden fra B til
vilkarlig pkt. P. For flate buer og sma sentralvinkler, 8,
kan en erstatte buen med dens korde.

! b
sa er a=E; X

Avsettet til et punkt P for vinkelén d er da 2 p - sin %

p er her kordelengden.

Innferes rekken for sin %

. XN R T
sinx=x— — + —
3! 5! 7!

fir vi avsettet:

(b+p.
b+ p 4R
mpP = 2 Lo Tt NI\ S A b
p(4R 1.2.3 71
5

o ()

4R 4R )
BRI ER (A

Rekken konvergerer raskt, og som regel er det neyaktig
nok a ta med forste ledd. "

Settes b —/ far vii mp—p 4P
2R
For p—1 blin iy
p= s mP=—=a
R
1 3 b 3
For gk oy e LT )
hiin T ®
15 b2 15
For 40 bl nt Lol 2k
D 51 % mP 8 R 3 a

mP=32=30
R

Lengere utover i buen blir formelen uneyaktigere, for
det er klart at jo lengere en fjerner seg fra B jo stsrre
forskjell blir det mellom korden og buen. En matte i s3
tilfelle regne ut korden for den bue en betrakter og for-
melen blir ikke lengere enkel og har ingen praktisk be-
tydning.
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PERSONALIA

Ansettelser [ vegvesenet.

Som overingenigr -av kl. B i Akershus er ansatt avde-
lingsingenigr Rolf Borseth.

[Den nye overingenigr er fedt i 1892, tok eksamen ved
Kristiania tekn. skole i 1313 og ble ansatt som ekstra-
ingenigr samme ar ved Veidirektgrkontorets bruavdeling.
Ingenior Borseth tjenestegjorde som ass.ingenigr og se-
nere avd.ing. B i Nordland fylke i 4rene 1916—22, var i
arene 1922—28 ansatt ved Vegdirektoratets ingenigr-
avdeling og senere i 10 ar ved vegadministrasjonen i
Buskerud fylke. [ 1938 ble ing Bgrseth ansatt som av-
delingsingenigr A i Akershus, hvor han altsd na er rykket
opp i en ledig overing. B.-stilling.

| den ledige stilling som overingenigr B ved vegvesenet
i Buskerud er ansatt ingenigr Eystein Sundby, f. t.
ansatt ved vegadministrasjonen i Aust-Agder.

Den nye overingenigr er fedt i 1891 og har eksamen
fra N. T. H. i 1915, hvorfra han gikk like inn i en ekstra-
ingenigrstilling ved vegadministrasjonen i Mgre og Roms-
dal fylke. Hr. Sundby ble assistentingenigr i 1916, tje-
nestgjorde i Finnmark fra 1917—18 og kom dette &r over
til Aust4Agder, hvor han senere har vert. Ingenior
Sundby rykket opp til avd.ing. B i 1921 og til avd.ing. A
i 1937.

Som overingenigr av kl. B i Finnmark er ansatt avde-
lingsing. ved Vegdirektoratets brukontor, Olav A. B.
Torpp. "

Ingenier Torpp er fedt i 1907 og har eksamen fra
N. T. H. i 1931. Ing. Torpp ble ansatt som ekstra-
ingenigr i Sogn og Fjordane fylke s. 4., og i en liknende
stilling ved Vegdirektoratet fra 16. nov. 1934. Herr Torpp
ble ass.iing. i 1935, avd.ing. B i 1940 og avd.ing. A fra
1. jan 1944.

Bortsett-fra arene 193840, hvor hr. Torpp var ansatt
ved vegvesenet i @stfold har han vart knyttet til Veg-
direktoratets brukontor.

'Som avdelingsingenigr av kl. A i Finnmark fylke er
antatt avdelingsingenigr Halfdan Haanes og som assi-
stentingenigr ved vegadministrasjonen i Hordaland, inge-
nigr Olav Sorbotten.

Ved vegadministrasjonen i Finnmark er som teknisk
assistent ansatt Harald Hildonen og som bokholder og
kasserer, kontorist Arnfinn Rokke.

Som fullmektig 1l ved vegadministrasjonen, Akershus,
er ansatt frk. Olga Lange.

Som kontorist 1 er ansatt frk. Ingeborg Vik ved veg-
adm. i Rogaland og Kare Murkvik i Hordaland. | ferst-
nevate fylke er videre som kontorist Il antatt ekstra-
kontoristene Bernt @ye Larsser og Edith Kverneland. Ved
Nordland vegkontor er Johan Valle antatt som kon-
torist I og i Buskerud, ekstrakontorist Paul Kristiansen
som kontorist II.
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NUMMERERTE RUNDSKRIV 1946

Nr. 22, 31. mai 1946 til overingenigrene i
budgettet 1946—47, 5 Ang. HEIEES
Nr. 23. 3. juni 1946 til overingenisrene ang. kunn-
gjering av ruteordning for bilferjer i Rutebok for Norge.
Nrﬂ. 24. 6. juni 1946 til overingenigrene ang. bevaring
av vare gamle ferdselsveger.

Nr. 17. M. 16. mars 1946 til statens bilsakkyndj
Dodge varevogn WC. Wke .ang.

‘Nr. 18. M. 28. mars 1946 til statens bilsakkyndj
totalvekt for registrering Bedford. MiRRE Ak

Nr. 19. M. 30. mars 1946 til
melketakster i konsesjonerte ruter.

Nr. 20 M. 3. april 1946 til overingenigrene an
og beholdningsoppgave vedr. mineraloljer til v
driften og ‘ferje'dr-ivften.

Nr. 21 M. 8. april 1946 til overingenigrene
mestrene ang. bevillingsplikt for ervervsmess;
vognkjering uten rute.

Nr. 22M. 10. april 1946 til de bilsakkyndige »p¢
totalvekt Fargo F. 14—60, med 160" akselavstanq. 23

Nr. 23 M. 17. april 1946 til overingenigrene ang, bil
rutetakstene. Titesd

Nr. 24 M. 20. mai 1946 til de bilsakkyndige an
vekt Chevrolet, modell 1543 med 160" a'kse%avstagx{dt,otaL

Nr. 25M. 27, mai 1946 til politimestrene og de bil-
sakkyndige ang. registrering av private personbiler g
motorsykler, ) S

Nr. 26 M. 29. mai 1946 til de bilsakkyndige ang, total-
vekt Volvo LV. 120123 og LV 125—128.

Nr. 27T M. 6. juni 1946 til fylkesmennene ang. Kgl, reg
av 3. mai 1946 om endring av de alminnelige trafikkregler,

Nr. 28 M. 6. juni 1946 til overingenigrene og de bj|-
sakkyndige amg. kgl. res. av 3. mai 1946 om endrip
av de alminnelige trafikkregler.

Nr. 20 M. 13. juni 1946 til overingenigrene ang. tijhyq
pa Maur-lastebiltithengere, serlig egnet for grUSkjraring_

overingenigrene ang

g' beIhO\]s_
€garbeids.-
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