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d enkel men stemningsfull høytidelig.het i Ve,g-
. Ve entet 011;d-ag den 12. juni 194·6 ble ovenståendedt:el<lora

1 avsløret oyer de 4 av vegvesenets tjeneste­mmnetav e 
f It -1 kampen for Norges frigjøring. mPnn som a ' d d r . tede var endel av av ø es nænneste pårørendeTil s direktoratets person�l.e. 

samt Veg
d k·l}gen holdt Vegdirektøren følgende vakreFør av u i 

0 d ,pt følte -tale: . . · . . g Y 
and har i de siste år g1ennomg�tt en knse som

«Vår.t 1 
drivelse visst,nok kan kar-akte_nseres som denuten over 

vanskeligste i dets �-usenånge historie .. Vityngste 0�i.,. .,.jennom denne knse - må en vel s1 -�om (Ykt y h�r gjenvunnet vår nasjonale selvstendig.het,idet v1 P . n 
no pta vår normale tilværelse og begynnek1;1nnet_ g,J�1 

i/ en av landet vårt -0g dets næri111gslirv. MengJenopp'by,.,,hgar 
g
vi ikke g,jenvunnet vår frihet og selvsten-dessverre t 1· t f T di het uten kamp og smer e-.1ge_ ap og o re: usener

mftte ofre aht - må,t,te a�re sitt !tv - for a� V't so� lever 
skulle få eiendomsretten til •\andet vårt og frrheten tilbake. 

' 

Vegetaten ble da heller ikke skånet for smertelige tap, 
idet fire av etatens beste dyktigste og mest pliktøpp­
fyllende tjenestemenn fait under fr.igjøringskal1)Jlene. 

Det v-ar: -
Ingeniør og b•ilsækky-mfig Ame Turi-n Bjørge, Arendal, 

som ble 43 å,r. Han var Mil.org.-mann i Sørlandsømrå­
det og var vel med i ledelsen der. Han nød stor aktelse 
og var av-holdt av alle. Da det er karakteristisk for 
Bjørge v-i·l jeg, gjerne -referere noen få ord av et brev 
han skrev til e,n venn mens han sa-tt på Gr-ini: 

«jeg er beredt til å dø. Mitt bestiikk er i orden, og 
det samme gjelder mine fem kamerater her oppe. Vi 
faller som soldater for Konge og vårt land, og vi vet 
og føler a,t Gud er med oss. Derfor er vi rolige. Hils 
mi,ne kjære og alle vennene. Hils Nørge fra oss.» 

Assistent i Vegdire�toratef, Fredri>k W. Holter, Oslo, 
ble 1bar-e 27 år gammel. 1Han delt-ok i kampene i 1940 
som· mitraljøsesky-titer og g,jorde seg bemerket. Da kam­
pene i Norge var slutt, g,iikk han inn i .M'il.-org. og var 
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med der• fra første stund, ble lagleder og fortsatte sitt 
farlige arbeid inntjl han b'le fen,gslet og skutt i 1944. 

Tekmsk assistent i Vegdirektoratet Harald Reitan, 
Oslo, ble 3Q år. Også han var med i Mil .-org. 1Han 
var --= som Holter - en dyktig spnrts- og idrettsmann 
og ble troppsfører i Mil.-org. og delte Holters tunge 
skjebne. . 

Holters -0g Reitan.s kamerater ved kontoret her karak­
teriserer begge som reale kjemekarer og bedre ettermæle. 
kan ve,! ingen mann få.. 
. Distriktskasserer i Alta i Finnmark, ,Karl Halvdan Ras­
mussen, ble 28 år. ·Han var underorf-fisersutdannet og 
kom som sådan med i kampene og motstandsbevegelsen. 
Helt sikre opp,Iysninger om hans tjeneste har dessverre 
ikke kunnet ska.ffes, men. folk som sto' ham nær mener 
at han var tilknyttet etterretningstjenesten og. at han 
for,midlet opply,snoinger til den norske eller allier.te opp­
ly,sning,stjeneste om de tyske flåtestyrker i Alfa, der·i·bl·ant 
panserskipet «ffirp,itz». Han ble ar,restert og torturert, 
men valgte heltedøden framfor. å ,la seg tvinge til å for­
rade .sine medarbe·idere. Han karakteriseres som en 
usedva·nlig kjekk og til<talende mann. 

Kamerater; venner og kolleger i vegetaten �ar gje�ne 
villet holde minnet om disse fedre1'andskjære unge, modige 
og kjekke menn ved1'ike og i ære. Der.for har vi latt for­
arbeide en ganske enkel min,netavle som nå er hengt o�p 
i det værelse hvor Vegdirektorateto; personale har sin 

daglige gang, og hvor de som besøker kontoret som 
regel også kommer innom. 

,I bevisstheten om a ,t disse staute, unge menns heltemot 
og heltegjerninger vil leve i vår erindring som strålende 
eksempler på offervilje, mot, troskap og fedrelandskjær­
lighet lyser vi fred over deres minne.» 

,Etter avdukingen ble sunget unisont første oo siste 
vers av «Gud sig,ne vårt dyre Fedreland». "' 

På kollegenes vegne ·bragte sekretær Midttømme oo 
ov.eringeniør Rønning avdøde noen vakre minneord. ,D� 
,takket for godt kameratskap . og. for det eksempel de
·hadde gitt oss til å holde ut til seiren var vunnet . Som 
et lite uttrykk for den ånd som behersket disse refererte 
Midtt'ømme noe av en samtale han en ga�g under krigen 
hadde med Reitan . Denne hadde overveid med seg selv om hans plass i kampen var hjemme eller utenfor landet men var blitt stående ved å bli hjemme og forberede seg
.til .striden som vi He føl1ge når ,ii,v.asjonen kom om 3-4 år. 1Da Miclttømme forsikNg innvendte at hvis elet skulle vareså lenge vi.Ue det bl-i våre gravsteder som ble befridd 
ga Reitan følgen'de karoakteristiske svar: 

«Selv om det bare er vår.e gravsteder, skal de befries .for den pest som er kommet over landet.» 
Tri! slutt takket representanter for de avdødes familierfor den oppmerksomhet som v-ar vist dem ved å la denneminnetavle opphenge i Vegidirektoratet. 

KURVEUTFORMING 

Av kommuneingeniør Karl Olsen. 

.Behoivet for innleggin·g av særl,ige kurver - over­
gangskurver - meHom rett'linje og sirkelkurve i en ve,i­
linje, er .bla-nt fagfolk .forlengst et aner�jent fakt�O:· 
Tross dette må det sies at spørsmålet her I landt;.t hitt-li 
har vært beh·and,let på de mest forskjellige måter eHe_r 
hiva kanskje er mer rikt-i·g helt neglisjert. Årsaken tli 
dette er vel før·st og fremst' den mangel på enkle og lette 
regler som hersker ved-rørende dette spørsmål. 

,Nærværende artikkel skal være et forsøk på_ å 'rette 
på disse mangler på' en slik måte at .de teoretiske fol'-

Fi.g. 1. 

utsetn,inger bHi: t(lstrekkelig tilgodesett, samtidig som god, g,ammeJ st1knrngspraksis fortsatt kan anvendes F•or at et kj,øretøy skal kunne forandre sin 'beveo�lses­tilstand fra kjøring i rettlinje . til. kj,ørin� i sirk:ikurve e·lJer ?mive111dt, kre�es nødvend115�1s en viss tid, nemligden. tid som medgar for å dreie ra Het den vfokel somkiurven !bestemmer. Herunder beveger kjøretøyet seg . en eller annen kul"Ve -: O'vergan�s�urve - som det 
1

også skulle være naturlig at vegilnJen formes etter · la 
en der,ved sel1vsagt vi,l oppn·å den beste utnyttel�e 

i et 
ve.gen. a'V 

.Under bestemte forutset-ninger, nemli•g at kjøretø tbeveger seg med konstan-t og uforanderli·g hastighet yo
e 

at rattets dr,einingshastigihet likeledes er konstant Og
,u.foranderli·g, kan overg-angskurv,ens matematiske for gnøyarktig ,bes.temmes. Selve def? matemati�ke utlednin:!1som for øvng er meget komrphsert, skal -1kke nærme"'' 
berøres ?er. Resultatet qlir en kur�e av den• form so�� 
,fi,g. 1 iviser. iOen kalles en ldothoi,de og er en kurvemed stadig avtagende kr-umningsradi.us. 

l{,lot-h'oidens kr;umningsforløp avhenger a1v de O'Venfo� 
anf.�r.te forutsetnmge:· Stor kjørehastighet o_g lang.som 
dreining av ra.ttet gir lang og slak kurve, liten kjøre­
hasti,g,het og hmtig clre,ining av ratt,et ·gir kort og skarp kurve. 

flelll1i?}e 08 

,�-:-1- --- - -�-=:
-----

Kurvefor.skyvning 1 

I \ 

Fig. 2 
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Cirkellwrve 

,J fig. 2 er inntegnet en klothoide som overgangskurve 
me.llom en ret-tlinje og e,n s·irkelkurve. Arv figuren kan 
trekkes en viktig og almengy,i'clig regel som gjelder 
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,uansett om overgangskurven er formet etter den teore­
tiske kloN1oicle eller en mer tilnærmet •form som kubisk 
parabel, lemniskate, sinuskurve eller liknende." 

E11h11er 011erga11gskarve krever at sell'e sirkelkurven 
forskyves inn 1110! k11r11e11s se11tr11m. 

!Hvor en slik kurveforsky,vning ik,ke forefinnes, vil 
,den kjørende selv måtte skaffe seg den ved å aV1vike 
fra det kj,ørespor (låm) som egentlig tilkommer ·ham 
(sneie kurven). 

For at et -kjøretøy nøyaktig skal følge en utstukket
k)othoide, må foruten de to tid·!igere nevnte forutset­
n111ger om konstant kjøre- og rattdrein·ingshastighet også 
følgende betingelser være oppfylt: Rattdreiningen skal 
påbegynnes nøyaktig ved overgangskuri\lens begynnelse 
(OB i fig. 2) og være avsl,uttet nøyaktig ved overgangs­
kurv.ens slutt ·(OS). !Da det vel må sies å være ren 
u1�ntakelse at alle disse_ betingelser samtidig oppfylles, 
ma en enklere og mer tilnærmet form kunne tillates. I 
fig. 3. er inntegnet en sirkelformet overgangskur.ve med 

0,7J2 o 0 

e 

fi'g. J 

a 

-- Cirkelbue 

- - -- K/olhoide 

m'1x. e • 0,06 4 R 

d' is lik det dobbelte av hovedk_unvens :adius. · Samt•idig
�� 1tnntegnet tilsvare_nde klotho1de ('strplet linje), idet
do bemerkes at av·vtkelsen mellom kurvene _ er fortegnet
,f f t ,delig,hetens skyld. Den maksimale avvikel�e utgjør

0 

Y6 % a,v kurveiforsky·vnmgen AR. Uttrykt 1 lenode­ba.r
1
e .1 dette for norske forhold si fra 4 til 9 cm og l·i�ger rna vi · J t • d t f I · · "' 

f I li innen.for nøyakt1g1e son!ra e or� mn!,neJ.ig stik-
�- ge g 

aksis. Tilnærmelsen ma derfor sies a være sånmgspr en erstatning av klothoiden med en sirkelkurvegod a 
dius lik det 'dobbelt æv horvedk'urvens må k,unne

n:ied ra 
IV ved '-våre viktigste og kostbareste veier. t·lilates se 1 • 

kt · ,. 1· fi 3 kan ved be.tra. nmg av 1kedannede triangler
1et�i t1fcies følgende l1k111ng: 

a = V 2 ,R li R - A R2 

(I) 

i aår vi,dere i utledningene. om �verga1115skurv<;:r,
,før �ødvendig å gå litt nøyere �nn pa de. to .for-utset:

e: de,t 
k'ørehastigheten og rattdrein1ngshast1gheten somn,nger J l rret for hele den matemat-iske utvik·ling. ' danner gr:un a,, · <. rna,ksimale kj ørnhastighet beste.rnme.s av. kurve-

�en . det sentr,ifugalkrnften med en viss sikkerhet ikkera. ,en 1 

skride' den grense som vil slenge kjøretøyet utma 
b
over

n Sentrifurralkraften kompenseres av kurvensa,v . ane . . ,, . k . li' d . l b . ..,. tverrf'all 0 rr !fns' 'S•Jonen me ·Om 1Ju og veg: ane. ens11!11/ge ' "' . , . . 
Stabi!itetsbe,tingelsene _er mate_mat·1�k .utledet _ 1 frg._ 4. 

,i hen•hold hertil bl,ir maks1rnalhastigheten uttrykt i km/time 

6 

\ ' 
\-fi·cos cL. 
\ 

__ j 

Fig. 4. 

C 

i en kurve med radius R, ensidig t.verrfall (overhøyde) 
q % og tillatt friksjonskoe,ffisient f: 

- I +q 

V-Vmaks.=J1,2VR 
l-fq

(2) 

<Som minsteve,r,d,i for fril<sjonskoe,ffisienten kan i almin­
nelig'he� regnet f = 0,2 hvilket skulle gjelde for våt og 
glatt k1ørebane. Videre er det her i landet alminnelig 
P:aksis å _gjøre over,høyden q = 5 % ,0 : 20). Innsettes disse verd·1er fåes 

Vmaks. = 5,6 YR (2 a) 
,I denne forbindelse kan det være av in•teresse å påipeke at om overhøy,den økes fra 5 % til f. eks. 8 % (1 : 12,5). o•ppnåes kun en øking i maksimalhastigheten på ca. 6 %: !Qer foreligger altså ingen grunn til noen overdrivelse på

dette .punkt. 
1Under kjør.ing i en sirkel.km-ve vil den del av sentri­

fugal1kra1ften som ikke er kompensert av kurvens over­
•høyde, frarnbr·inge en viss. radialakselerasjon av kjøre­
tøyet. Det er denne radialakselerasjon som man føler 
som e-t' press utover mot kj.øretøyets ytterside. S'kal 
kjør,ing inn i eller ut av en kurve rvfrke myk O'g behagelig, 
er det nødvendig at radialakse'lerasjonen tiltar, respekti,vt 
a'Vtar ·suksessivt o-ver et visst ti,ds-rom. Det er med andre 
ord akselerasjonsfor,andr:ingen pr. tidsenh et som er be­
stemmende. Denne størrelse 

da 
k=-

dt 

kalles . i kjøretekn·ikken for «rykk» og har dimensjon 
m/sek.3 Den tallmessige verdi av k bestemmer altså den 
tid som kreves for o-ppn·åelse av den nødivendige aksele­
rasjonse,ndr,ing og derme-d igj en den hast-ighet som rattet 
kan tillates dreid med og en·delig også overgangskurvens 
•Jeng,de. Eksakte måoleverdier for stø,rrelsen k foreligger 
dessv.erre ennå ikke. For tyske .veger anbefaler pr.ofessoqr 
Ør!ey [I] i1mtil si.kre re holdepu(llkter foreligger, å regne 
med verdien k = 0,'5 m/sek.3. ,f'Dr norske forhold antas 
følgende verd·ier å kunne tillates: 

Veger av kl. I (kfr. nedenfor) ... .. . k = 0,5 m/sekJl 
-»- li og 1�!11 (kfr. ·nedenfor) k = 0,75 

idet våre vanskeHge terrengforhold må kunne tillate en 
viss reduksjon ialllfall for de lavere vegklasser. 
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Hermed skul,le da de to ,verdier kjørehastigheten og
rattdreiningshastigheten som bestemmer overgangskur­
ivens lengde erg form være fastlagt. Den videre mate­
matiske utvikl·ing som for øvrig hverken er lang eller
vanskelig, er utledet av professor Lecrpold Ørley [I] 
og skal av plasshensyn ikke nærmere behandles her. Det
skal kun ang,is at det matematiske uttrykk for kurvefor­
skyvningen t::,. R blir 

'[63/1 2 

il R = 7 (f + q) 

hvor altså 
f = fr,iksj'Onskoeffisient mellom hjul og vegbane.
q = •k'urivens ensidige tiverr:fall i %. 
k = tillat,t radialakselerasj'onsforandring. 

(3) 

Hele den· foranstående utvikling bygger på de'n for, 
utsetning at .klj.ørehast,igiheten ·gjennom kurven er lik den 
rnaksimalrhast>i·gihet som er tillatt i henhold til likn. (2). 
Nå hender 'Cl.et imidlertid i�ke sjelden aJ kurveradien blir 
så stor at kumen·s maksimalhastighet ikke kan utnyttes. 
I sli,ke tilfelle må en reduksjon a-v overgangskurvens 
l�ngde o"g dermed også av ku11Veforsky,vn•i-ngen t::.. R være 
tillatt. 

Betegner ma·ks. V den tillat-te (f. ,eks. lovibestemte) 
maksimal•h,ast,ighet, blir gr:enseradi-eri Rn for utnyttelse 
av denne hastighet i henlhold til \.i'kn. (2 a) bestemt av 

-
[

maks. VJ2 
Rn - 56 

' 

Dette er sii,k. å forstå at for alle kurver med radius 
mindre enn R n må maksimalhast,igiheten reduseres til 
den. verdi som likn. (2 a) gir for kurvens radius. For . 
alle kurver med radius større en-n Rn, tillates kun 'hastig­
heten maks. V utnyttet. For alle kurver med rad,i·us lik 
eUer mindre enn Rn er k.urvef.orskyivningen -bestemt aiv 
l01kn. (3), og !har en konstant verdi t::,. Ro, idet kurvens 
maksimalhast-ig,het da i alle fil.fe.Ile er utnyttet. ·For alle 
kur-ver med radi·us R st.ørre enn Rn har pr-ofessor 
Ørley [;I] utledet fø.lgende enkle formel for kur-vefor­
skyvningens variasj-0n: 

il R = t::,. R0 [1; r �4) 

Likningene (11), (3) og ( 4) sammen me,d fig. 3 _gir 
oss nå alle nød;yendige holdepunkter for -konstwksJon 
av overg,angsku11Ver. . 

Imidler,tid er det ennå to forhold som ikke har direkte 
med overgangskunven å gj·øre; men som li·kevel er så nær 
knyt,tet t-il selve kurveutformingen, at de nærmere må 
belyses. Disse forhold er kurveuwidelse og ensidig 
tverrtall eller owe11høyde. 

P�aktisk falt alle kjøretøyer er konst-r.uert m.ed vridbare 
forhJul og bakhjulene stivt fo11bundet med rammen. A'Y 
denne grunn vH et kjøretøy under kjøri�·g i k!-lrive kreye 
større pl.ass i bredden' enn under kjøring .pa r.ettlrnJe. 
Skal �erfor en v�g i hele sin lengde iha �n og samme 
ka,�as1-tet er breddeøking ,j kuI1Vene nødvendig. Proifessor 
HeJe [i2] har be.handlet pmblemet matematisk og ut­
regnet eksakte tal•Jiverø.ier før denne ,breddeøking. ' Det 
er 'heruno:er forutsatt busser med lengde 10,1 m og 
bredde 2"20 m både for enkelf!?JJoret og dobbelsporet veg. 
For å lette den praktiske anvendelse er de utregnede 
tabeller f,oF de aktuelle vegibredder, og k.u1weradier opp­
tegnet gra,f!sk og framstilt i fig. 5 . 

. J<,urveutv1delsen legges alltid på kurvens innerside 
(mn mot sentrum). 

·Ensjd'i� tvenrfall ell�r overhøyde i ,kutwe er nødvendig 
for deliv1s kompensasj,on a'V sentr,iifugal'kra'ften. · Som 

" 

,. 

,. ... 

.[jgJ 

01ogrtM? lår nddvend19 ltur,•evlvio'du 
for �nk�II· og dobtul!Jporl"I ve, 
(,folge profe.ssor lfejr) 

r1(/0JJC fl 
, 

to, JOO 

-���!:!":!"'� -

tidligere framh·oldt sp·iller over,høydens størrelse mindre 
rolle. Under våre forlhold bør denne der-for fastsettes ut fra _den. forutsetning_ at langsom�g�ende kjøretøyer som f. e-k�. hestes)eder 1·kke skal g\1 1_ vegens tverretnin . Erfanngsmess1g synes da e� shgnm.g på maks. 5 % 

g
å være passende. iDette maksl'll:i,ale �verr.fall bør bruke,s · alle kurver 1Jwor lmrve-ns makS'1malhastighet kan ut tt 
1 

Blir kur'-'.en så sl'ak. a_t dette 'ikke er Nlfel-le: kan 
n
ii 

es. 
fallet mmskes. M�mmumsver:dien av'henger 

verr­
de·kke,ts art Og bør Ikke gjøres mindre enn det �

V v
r
g

-SOm dannes acv vegens kuv på rettlinje verr all
1An,1deli·ngsingeniør FrøhO'lm [3] har viet spø ål ovel'høydens praktiske utførelse en me et 

r,�m :t om
underso/kelse. Resultatet herav er at o!er>h�

nngaende
frall)brmges ved at ytre sidekant lø.ftes på en {�t

1 

m��;

' t 

.l 
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at dreining�n foregår om den indre sidekant som denne 
ville ha vært om kurven ingen breddeu!tvidelse hadde 
fått. Se fig. 6. Utjevningen av den stigningsøking som 
overhøyden derved bevirker, foregi\r ved en jevn løfting 
av yt.re vegkant lam�s ,overga!1gskunvens lengde. lmid­
ll'!rtid e,r det ønskehg at d_et allerede ve� overga�gs­
kurvens begynnelse er en viss overhøyde til stede, idet
det jo er der sentrifugalkraften begynner a virk�. iDen 
alminnelige regel er derfor at det her skal forefinnes et 
ensidig tverrfall med stig�i�g lik �et �verrlfall som dannes 
a,v vecrens kuv på retthnJe. Stign1ngsrampens lengde 
bestenfmes av at stign'ingen skal være konstant langs 
hele lengden. Se fig. 6. . . . 

For kontrakurver tillates I alm111nel1g'het en viss «saks-
ing» eller over�ekking av 'overhøyderampene. Regelen 
vil framgå av ·hg. 7. 

....• •'- ·- - - . L -

Ag 7

I 

I 

I 

I 

Il \ 

\ 

,, 

I 

li det teoretiske grunnfag for kt ·d sku e . l d t tt f uve-H erme behandlet. e e er ølgende skal . cren være • ti d kl , enu1'form1n" 
nlacr ,11era·V søke a u e e e� � og lette regler så på grun 
nt praktiske utførels�. V1 vil heru�der be­for den re 
av den klasseinndelmg son: V �gd11,r,ektørennyite o�s 

et foredrag som 'han for en tid siden holdt i fore:'lo 1" enes avdeling a':' N. I. F. lnndel11)gen bygger 
V�g,ng�niør

encrden og har 1 alt 3 klasser ']w,1s spesifrka­p_a troafrkklll 
" vil framgå av det følgende, 

SJoner næ;nf��-�ttsettei; en gjennomsnittlig trafikkmengde
• 
Kla!!se 

2000 kjøretøye,r p-r. døgn. Veger av denne
ff mm

s
tal ha to atskilte, dob'beltsporete kjørebaner,

sl:i:e k-iwer og for øvri_g•tic!s;:!le.ssig_ utstyr. Det skull_e 
derf r være all grunn til ogsa a stille strenge krav til 
sel,vi kurveutform1ingen og denne bør da ·ogsi\ fullt ut 

følge den foran utviklete teoretiske form, med den til­
lemping at klot·hoiden kan erstattes med sirkelkur� med 
radius lik det dobbelte av kurveradien. Etter det tid­
ligere aniførte bør «rykk»-faktoren fastsettes til 
k = o;50 m/sek.3. Innsatt i li'kn. (3) fåes derved en 
maksimal kurveforskyvning 

il Ro � 1,50 m 

,Med en tiHatt maksimalhastighet på 120 km/t b·lir 
denne kurveforskyvning å benytte inntil en radius på 

• 450 m (jfr. l,1kn. (.2· a)), For kurver med større radier 
må kurveforskyvningen variere i o.verensstemmelse med 
likn. ,(4) og kan for verdier større enn 900 m helt bort­
falle. Kurveut·videlsen blir å fastsette i overensstemmelse 
med fig. 5 for dobbelsporete veger (klasse l,lj. Verdier·
under 10 cm kan bortfalle. 

1Da kurveforholdene ·ved denne vegklasse bringer store 
endr,inger i tidligere praksis, bør for-holdene tas i be­
traktnin·g allerede ve-d den første projektening. Dette 
kan få stor betydning særJiig i spørsmålet om grunn­
ervervelse. 

· Klasse // .forutsetter en gjennomsnittlig trafikkmengde 
på mell'om 80 og 2000 kj�retøyer pr. døgn. Veger a,v 
denne klasse må utføres med en dobbelsporet kjørebane, 
hvilket må for.utsettes å omfatte veg-bredder fra 4,5· m 
til 7 ;5 m. ,Maksi-rri'al'i1astig.heten bør fast.settes til 80
km/t. ,Denne hastig,het vil i henhold til likn. (2 a) 
kunne utnyttes i kurver med radius lik eller større enn
200 m. For skarpere kurver må farten reduser�s. til 
den hasf'ig<het som likn. (2 a) tillater. «Rykk»-.koefflsten­
ten settes etter •det tiidligere anførte til k = 0,75 m/.sek.3
hvilket etter ·li'kn. (3) t-ilsvarer en maksimal ku.rvef.or­
skyvning 

R 

' 
50- 75 
75-100 

100-200 
200-300 
300-400 
400-500 
500-600 

�R = 0,70 m 

Tab e l l  I. 

2 3 

il R b 

0,70 0,65 
0,70 0,47 
0,70 0,28 
0,36 0,17 
0,19 0,12 
0,06 0,10
0,03 0,08 

4 5 

il R +b a 

. 1,35 12,9 
1,17 14,3 
0,98 17,1 
0,53 16,4
0,31 14,7 
0,16 12,0 
0,11 11,0 

•I tabell 1 er kur-vene inndelt i grupper etter kurve­
radien. •I kolon,ne 2 er ang.itt kurveiforskyvningen i hen-
11old til ovenstående og likn. (4)'. Kolonne 3 angir
nødvendig kunveuh•idelse etter fig. 5. 

11 kolonne 4 er utregnet summen av il R o,g b. Denne 
verdi angir altså indre sidekants tot-ale forskyvning inn 
mot kur,vesentret. 

Ved ·hjelp av tallene i kolonne 4 er så til slutt i
koJ,onne 5 utregnet størrelsen a ( overgangskiurvens halve
lengde) i 'henth:old til JJkn. (I) og fig. 3. Disse verdier
gjelder følgeli•g også for indre sideka,nt. 

Som det ses varierer verdiene for a relativt lite. Det
må derfor være tilolatt å fastsette en avrundet middel­
'Verdi som kan gjelde for alle aktuelle kurveradier og
som sådan ve.rdi synes 

å være den mest passende . 
Senterlinjen og ytre sidekant skulle egentlig også

rykke stykket il R (•kolonne 2) inn mot kurvesen·tret. Nå 
er det jmidlert<id k·un for de skarpeste kunver a·t verd,ien 
av il R er så s�or at inn,rykningen kan sies å spille noen 
økon,omisk rolle. Men nettopp for disse kurver er en
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Forslag I// regler for kurveu/forming 
ved ve/er ov klasse ]I ( dobbel/spore!) 

� B·X:/6:ebane •. >' 
bredde 

--�. 
. --- . -i.f-�-- ----rQ. 

-
� __ .L_ 

8 b 

fl b Over ho yde Kurveutvidelsen b legges ved kurvens ,nnerkanl, 
m m 

50 - 75 J,,;o 
�-

5 

, på6eg.1nnes 15m loran Kf' og når sin lore.Jlrrevne 
verdt' 15m inne i lrurven. U(jevntngen foregår 

76 -100 /,20 5 
ved en cirl<elkurve med radius co. 2 R. 

IO/- ZOO 0,50 5 

Overhiiyden opnås ved of ytre .s,dekcml /of/es ved 

201-300 0, 30 

301-500 0,20 

> 5()0 0 

5 

5 

3 

en dreining om 0� Sligmngen foregår rell!tnjel 
fro el punl<I JOm foron Kf' og når sm låre.slrrevne 
v.erd/ 15 minne,· kurven. Jndre banehalvdel beholder 
sti/ lverfal/ d % 1nnlil ylre banehalvdel har opnådd 
somme foll. 

Overhoya'erampene Id/oies å. sakse,, eller overdelrke hverandre over en lengde på 15m. Kor/esle relllt'rzte 
mel/em konlralrurver b!trda 45m. Hin.sle kurvelengde .30m. 

Fig.8 
{ . 

ekstra utvidelse meget ønskel'ig, særli� d� de i kolonne � 
anførte verd"ier muli·gens kan være. 1 mrnste lag�t. V1 
velger derfor helt å sl.øy.fe innryknm&' ay ytre srdeka�t 
og dermed også av senter·lin'jen. All st,1knmg �an. følgeJ�g 
foregå etter gammel praksis enten som rundst1knmg eller 
etter allerede eksisterende tabeller eller kurver. 

!Den almfo.nei'ige regel for utforming �v stigningsrampen
er t-idligere omtalt o_g vi1\· fr·amg,å ?v fig. 6. Und� fot
uisetining av et ens1dlg tv:errifall, 1 ku�·v�n P;å q - 5 Yo 
og et tverr.fall t,if be·gge sH�er p·a rett-hnJe. pa grunn a.v

vegen:s kuv på d == 3 %, ·blir den nødvendige lengde av 
øvergangen fra takform til ensidig tverr.fall 3 % (se 
fig. 6). 

3 
=30 --=45 m 5-3 

'Overhøyderam-pens totale leng·de skulle da bli 
415 + 2 · 15 = 75 m, 9g korteste rettlinje mell<_>m kurve­
punktene for konitra,kurver ·når normal «sak_smg» erter 
fig. 7 tillates, J<i.keledes lik 1'5 + 45 + 15 == 76 _m .. Da 
�ette ,imidler,tid er så store lengder at -de umulig 1 alle 
t1Helle kan forlanges gjennomført i et terreng som v.årt, 
må vi derfor her bor,tse fra den normale regel (!g (1eller 
velge stigningsrampens leng.de sli-k at selve stignmge1! 
blir noenl.unde rimelig. ,De forskjefl,ige forhold �att 1 
•betraktning synes en st-igningsgradient på maksimum
8 °/oo å kunne tillates. 1For den største vegbredde 
denne klasse 7,'5 m elir da rampelengdeii

• 75-50 
l = --'-·- =45 m8 

Med samme rampelengde for minste vegbredde 4,5 111blir stignin•gen 

4,5 · 50 
m = --. = 5 °loo 45 

·hvil,ken· verd•i også synes å være rimelig.
V,i velger derfor for alle veger av klasse fl å 

o,verhøyder,ampens lengde konstant Nk 45 m. gJørc 

1Etter det ovenfor an.førte skulle da rampen begynne15 m foran overgangS'kurvens begynnelse ellef 30 111foran kurvepunktet. 
Vea kontrak�rver må som alminneli-g regel kunne til­lates en «sa�s.mg» over en lengde på 1_'5 m hivorvectkorteste �ettl-mJe mel.fom kurvepunktene bhr 45 m. Rentekstraordrnært må «saksingen» kunne for,egå over 30 11 hvor-ved nødvendig rettlinje også innskrenkes til 30 11/ 

Kur>velengden må •ikke gjø,res •kortere enn, 30 m. 

Etter mønster fra de svenske vegnormer [ 4] er den ovenfor anlførte utivikling samlet og fnimstil-t i fig. 8, idet det dog bemer-ke·s at det her er foretatt endel avrundin­
ger av tiall;verdiene og endel praktiske tillempninger for øvrig. F,i·g. 8 sk-ulle altså være et forslag til norrna1-
regler for kurveutformingen for veger av l!:l·a�se I.i. 

Kf,asse Ill forutsetter en gjennomsnittlig traf1kkrneno-cte på under 80 kjøretøyer pr. døgn og kan reg-nes å �
rn

­
fatte veger med kj.øre-bane,bredde mellom 3,0 og 4,'5 rn _ 
;:tlt·så alle en!kelrsl?orete veger. Maksi,malhas·ti_g'h�ten antas
å kunne settes til 60 km/t som i henhold til !Jkn. (2 a) 
,kan utnyttes i kurver med radius li� eller større enn 
ca. t.ti5 m. «Ryk-k»-koeHisieniten fast-settes som for 
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rorslag fil regler for kurveulforming 
ved veier av klasse Ill (enkel/spore/) 

Slignmg-;srampens
}begynnt!lsespunkl 

B 

/Om

b

R b 
m m

Overhoyde
oia 

Kurveulvide/sen b legges ved kurvens ,nnerkanl,
påbegynnes /Om roran K?og når sin rare.skrevne

JO -50 I, 20 s verdiYO m inne i kurven. Utj'eYningen kregår

5/ - 75 l,oo 5 veden cirkelkurve med radius ca. 2R.

76 -/00 0,90 5 
Overhojden opnå.s ved ot ytre .s1dekonf loffes ved

JOi - 200 0,50 

20/-300 0,20 -· 
>JOO 0

:s 

5

.3 

en dreining om OP. Sltgningen /'ore går refl!if'!J"el
koet punlcl /Om loran KPog når sin fore.skrevne
verd,· /Om ,nne i kurven. Jndre 6a.;?ehalvdel beholder
sill lverrFall d� ,nnl,J ylre_baneh,olvdel har opnådd
SarJ?me f'all.
Kor/esle re/1/if'!Je mel/em konlrokurver ZOm
Korfesle lcurve/engde 20m �

Ag.9 

H til k = 0,76 mfsek.3 hvilket etter ti:kn. (3) • til­klasse
r en maksimal kurve.forskyvning 

svare 
!!,,R = 0,70 m 

Helt anal-0g,t nied utredningen under klasse 1,1 er
2 utregnet og oplpsa·tt. 

tabell , her var,ierer verdiene på a (overgangskurvensOgsf ngde) så Hte at er:i middelverdi må, kunne fast­halve 
f
e 

r alle aktuelle radier og som .sådan verdi synessettes 0 

a = 10 m 

d n1est passen-de.
å være en 

T a·b e 11 2. 

�1--6.-\-----:--
.. 0,70 o,sp 30- 50

50- 75 0,70 0,33 I 

75-100 0,70 0,24 
100-200 0,32 0,14 
2()().,-300 0,07 0,08 

4 
5 

/!,, R +b a 

1,20 9,8 
1,03 11,3 
0,94 12,7 
0,46 11,7 
0,15 8,7 

Noen innryikning av yt·re sidekant og dermed også
se'nterlinj,en, er her ennå mi,ndre 'berettiget enn for

·klasse 111, ,idet det vel må antas at ialllfall mindre vogner
v,il møtes i kur,vene.

Gjøres stigning,srampens lengde Ji,k overgangskurvens
lengde altså lik 2 a = 20 m blir stignin•gsgradienten i
ugun,stigste tilfelle (vegbredde"' 4,5 m og overhøyde 5 % )

m = 4,5 · 5 · 10 = 11,2 0/oo ( e'ller 1 : '89)
. 20 

hvilke,! må kunne till,ates. 
. ·Kor,teste rettlin,je mellom kontrakurver. bø,r være 20 m

IIkesom kur:velengiden ikke må !gjø.res mmdre enn 20 m.

Ovenstående utvi,kl�ng er samlet o,g framshlt i fig. 9 
idet enkelte avrundinger i 'tallver,diene er foretatt. Fig. 9 
skulle da være et forsJ.ag tH normaler for lmr,veutiformin­
gen tor veger a,v klasse l1l1I. 
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VEGENES ØKONOMISKE BETYDNING 
' 

Af Civilingeniør Axel Riis. 

Sjefen for Dansk Veglaboratorium, civilingeniør 
Axel Riis har i julinummeret 1945 av Stads- og 
Havneingeniøren skrevet en meget interessant ar­
tikkel om ovenstående emne. Da de betraktninger 
som :hr. Riis her gjør gjeldende fortjener oppmerk­
somhet også hos oss, hv,or større vegarbeider �r 
pla_nlagt, bl. a. som et ledd i bekjempelsen av mul!g 
arbeidsløshet, vil artikkelen med forfatterens s·am­
tykke bli gjengitt nedenfor. 

,I Anledning af de a·f Nationalbankdirektør Brams-næs
fremsatte Udtalelser om Vejbyggeriet .her i Landet 
gaaende ud paa, at man kan ikke leve af at bygg_e 
Veje, og at den Investering, som,,finder St�d ved �e)­
anlæg, er uprodu-Jttiv og derfor ikke Led I en positiv 
Beskæftigelsespolitik, skal •jeg i det efterfølgende for­
søge at klarlægge, om disse U c:!talelser kan staa for en 
nærmere Kritiik, ligesom jeg skal tillade . mig at frem­
'sætte nogle Bemærkninger om Motora•fg1fternes Rat10-
nalitet og Anvendelse, idet Nationalban•kdirektør �rams­
næs om disse A,fgifter har udtalt, at de burde mdgaa 
i Statskassens almindelige 1Be'h0Idning1 hvorved de maa­
ske kunde bidrage til, at Anlæg af produktiv Art udføres. 

Jeg skal først bemærke, at sely on: el� an.føi:te Ud­
talelser - heldigv;is - skulde vise sig 1kk� at gælde 
'alt Vejbyggeri her i Landet" men kun en li.Ile Del, .er 
de dog vist af mange modtaget som et Ord I rette Tid, 
fordi det trænger til at siges, at det er galt at bygge 
Veje væsentlig af Beskæftigelseshensyn og ikke ud fra 
rent teknisk-økonomiske Betragtninger, og at S�m­
fundet ikke i det. lange Løb vil ·kunne afhjælpe Arbe19s­
løsheden ved Udførelsen af Vejanlæg ( og andre lig­
nende Anlæg) for offentlige Midler, hvis Nytten af 
disse ikke kommer Samifundet til Gode med lndtægter 
sv,arende til de ofrede Beløb. 

iHvad Værdien af Vejarbejder som Beskæftigelses­
foranstaltning angaar, er denne mindre, end man' i 
Almindelighed tænker sig. 

!Dette kommer frem ved d·e saakaldte «Beskæftigelses­
arbejder», hv,ortil der af Arbejdsmin_isteriet gives :rn­
skud i Forhold til den primære Arbe1dsløn --:- Arbe1ds­
lønnen til de henviste Arbejdere. Denne primære Ar­
bejdsløn udg.ør. nemlig kun en mindre Bmkdel af hel� 
Anlægsudgiften. ·Hvis der er Tale om en Landevei 
med stort Jordarbejde, k-an Ar-bejdslønnen maaske an­
drage ca. 40 pCt., men ·hvis Jordarbej'det er min9re, og 
hvis der langs Vejen tindes Cy'kle- og Gangstier ad­
skilt fra Kørebanen ved Kantsten, kan den nævnte Pro­
cent synke til 25, ja endnu længere ned, hvis der er 
Tale om E•kspropriation af Bygninger; et Eksempel 
kendes, hvor Arbejdslønnen kun udgj?rde I� pCt. �f 

,hele Udgiften til den paaaældende Veiregulenng. 
IDette Forhold samt den °0mstændighed, at Tilskuddet 

fra Motoraf,gi'fterne til Kommunernes Vejarbejd_er f. T. 
er betydelig under det normale, har da ogsaa til Fø!ge, 
at _ l_(om!Iluner, som følgende Tilskyndelse fr_a Ar_beJds: 
mm1stenets Side sætter ekstraordinære Ve,1arbe1der 1 
Gang til lmødegaaeJse af Arbejldsløsheden, ikke vil kunne 
UD'dgaa at mær,ke det paa Budaettet paa en saadan 
Maade, at det bliver klart at saa1edes kan man - selv 
0.1:1 Kommuner:is Udgoifter 'til Beskæftigelsesarbejder for­
mmdsker Udg1fterne paa So'Cialbudgettet - næppe f?rt­
·sætte mange Aar endnu: Og T,ilskuddet fra ArbeJds­
ministe!iet skal jo ogsaa betales af Skatteyderne, lige­
som Tilskuddet af Motorafgifterne skal betales af de 
Motor.kørende. 1Efter'haanden indser man maaske, at 
·det ikke er muligt effektivt at bekæmpe Arbejdsløsheden 
ved Jgangsættel'se af offentlige Arbejder, hvis disse ikke 
er A1ktiver, der giver Udbytte til Kommunekassen, men 

tværtimod en Kilde til aarlig tilbagevenclencle Udgi'fter 
til Anlæggenes Vedligeholdelse. Og med Grund spørcrer 
man, om ikke det samme Resultat i beskæftigelsesmæs�ig 
Henseende bedre og billigere kunde opnaas, hvis Skatte­
yderne fik Lov til at anven·cle de Penge, som nu gaar til 

'Beskæftigelsesarbejde, efter deres eget Forgodtbefin­
dende. 

,Spørges der imidlertid nu om,_ hvilke_n økonomisk 
Værdi et godt Vejnet og dettes Forbedring ved sup­
plerende Veje har, maa der peges paa, at Vejene er en 
.Be�ingelse for hele Samfundslivets . Op_retholdelse og 
Trivsel. Et Vejnet, som forgrener sig til alle Produk­
tionsvirksom'heder,. stedbundne Produktionsfordelings­
anlæg (Jembanestationer, Havne o. I.) og Bebyggelser, 
er som Blodsystemet, der tilfører Næring til alle lege­
mets Celler. Vejene er - ligesaa lidt 'som Blodaarene 
- Led i selve Produktionsmaskineriet, men de er _ 
ved Siden af at tjene Personfærdselen (der ogsaa for det meste foregaar af produktions'mæssige Aarsager)- et uundværdligt Led i Fordelingen af Produktionen thi et Arbejdsprodukt har som bekendt først sin fule!� og endelige Værdi, naar det er transportere! hen til elet Sted, !�vor . der er Brug for det. Jernbanernes store�et}'.dnmg 1 den omhandlede ·Henseende maa selvfølge­l1g ikke u�derkendes,_ men _ det skal dog anføres, at enskønsmæss1g Beregning (Jvf. Meddelelse Nr 13 fraDansk Vejla·boratorium S. 1118 f. f.) har vist at de'taarlige Personstransportarbejde (Person-km) 'paa det samleide V:ejnet i ,193·4 skulrde være ca. dob·belt sa.a stort 
som- det tilsvarende Transportarbejde paa Banerne • me­
dens Godstransportarbejdet (Nytte-tkm) paa v'ejene skulde være ca. 30 pCt. større end paa Banerne I de 
fra 1934 til 1939 forløbne Aar h_ar disse Forholdstal si1k-
kert ændre-t sig til Gunst for Vej1ærdselen. 

,Kunde man tænke sig, at Vejnettet pludselig blev slet­
tet ud, vilde Landet· ikke være til al bebo for et Kultur­
folk, det vilde være praktisk talt værdiløst. Det er alt­
s_aa Vejene - i For�i�dels-e med andr� stedfæstede Mu-- !1gheder f?r Fremst·1llmg eller Fordeling af Livsgoder,-, som giver _ Landet, Jorde�, hvorpaa der virkes oghandles, Værd1. 

1Det kan i denne Forbindelse være af Interesse at for­søge at danne sig en Mening om, hvor store Penge­midler, der er anbragt i Veje her i Landet. Dette er 
gjort af cand.,mag. C. E. Andersen i «A'Uto» for 24. No­
vember 19412 og 2,1. Januar 1943 i en Artikel om «Vej­
tm'fi-kanlæggenes Yærdier». 'forfatteren kommer til det 
,Resultat,_ der selvføl_gelig kun maa _ opfattes som gans}<e 
omtrent,ltgt, at der 1 Oader o:g Veie ,pr. 311. Marts 1941 
sJrnlde være bundet følgende Bel'øb: 

Hovedstadens Gader (Køben-
1hav,n og Fredeijiksberg) ... Provinsbyernes Gader og Veje 

Amtsvejene ............... . 
Bivejene .... .... '. ........ . 

(386 km) 
,(2 298 » )  
(8 01'2 » ) 

(44 204 » )  

193 Mill. Kr. 
285 
798 
956 

Ialt ..... (54 900 km) 223'2 Mill. Kr. 

Det samlede Net af offentlige Gader og Veje sku]de 
'herefter have en Værdi af Størrelsesor-denen 2Y<i Milli-
ard Kr. 1 "' 

1Hertil kan det være rimeligt at lægge Værdien af 
Benzintanke, Reparationsværksteder, Fabrikker, Forret­
ninger, Garager m. m., hvilken Være!\ ef_ter en Bereg­
ning foretaget af de tre store Jngeniørf1rmaer, som i 
1936 fremsatte et Projekt til Anlæg af Motorveje i Dan­
mark, skulde an,drage 190 Mill. Kr., saaledes at den 
samlede Værdi af Vejtrafrkkens 1stedobundne Anlæg (med 
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Førkrigspriser ) skulcle være ca. 2� + li.i = ca. 2Yi 
Milliard Kr., - heri altsaa ikke indbefattet Værdien a'f 
private Gacler og Veje. 

Til Sammenligning llermed kart det have Interesse 
at se, hvor stor Landets samlede Grundværdi er. Efter 
Vurderingen i 1936 skulde den andrage : 

Hovedstaden . . . . . . . . . . . 1,6 milliarder Kr. 
Provinsbyerne . ........ 0,9 
Landkommunerne ... . .. 3,1 

Ialt .... 5, 6 Milliarder Kr. 

Selve Vejene skulde herefter repræsentere en Værdi 
af ca. 40 % af Landets s�mlede. G11u�1dværdi._ 

,Ligesom et Omraade v1l�e miste sm Værd1, 1ivis Ad­
gangen dertil forsvan.ett, _vil et . Om�aade, hvorpaa der 
anlæ es nye Veje, stige I Værd1, hvis Omraadet derved 

0 e;
g
mere udnytteligt til Produktionsf<?rmaal eller til

f1�indelig Boligbebyggelse. Der kan til Belysning af
d tt forhold som . Eksempel anføres Anlægget af dene eJ(øaevej, som I de ��m.mu!ler, gennem hvilke den 

r
ye 

I :r medlørt en Værd1st1gn111g, der nu sikkert langt ,ører, .1 
er hvad Vejen har kostet. 

0
�0!t

g
an'førte vise�, at saadanne Vejan_læg og Vej-

d ·ct lser som betmger en sund økonomisk Udviklina u vi 
:ære 'en almindelig Sam�undsop.gave, og at det vild�maa 
r·imeligt om de Værd1er, Veianlæg normalt ska-være ' 'lb t'l d K blev før·t ti age I en asse, som har udlaatber, 
ne ved. Afgifter, som er Udtryk for den Værdi Pe�g�tets THstedeværelse har for. det paagældende Om� Ve111e 

efter Undertegnedes Menmg bedst i Form af raade, f ifter. I Overensstemmelse hermed blev da 0 qr�nda
e 

�Ile Udgiiter til Amt�vejen.e afholdt af Eienct!�!� 
t1dhgern

e og det samme gJald� 1 alt væsentlig ogsaa skatter ·�ne. iDet er da ogs�a 1 Overensstemmelse m sognef:Jrte at Motorfolkene I v�re Dage har hævdet 
e�

ctet ad' fgningsskylden bur�e hlfalde Vejvæsenet 't�·orun ��a ikke, naar han v:11 v�re ærlig, indrømm� de:•Jw�rn rimelige og uretfærd1ge, Ja. forargelige, i, at den 11ø1st. u . ninu som f. Eks. Køgeveien har skabt kaste . 
værd1st�fl cte"'tilfældige Gmndejere; det. er jo i 'virkelfg�Grams 

Motorfolkenes ,�enge - for 1hv1Ike Vejanlægget heden 
elig er financ1eret -, der paa den Maade tril­

hove�safe og tinder Vej til G.rundejern.es Lommer. 
ler vi.de t Vejanlæg er økonom1,sk berettiget, vil det altsaaHv.1s e ,vise sig ve�, at det skaber en Grundiværdistiu-
11,0r,rnalt rnindst er llge saa st-0r som Udgiften til Veje" ning, der 

om ikke straks , saa ad Aare _ og 'I �s 

AnJæg, værdistigning til'flød dem
! 

der havde financi;;�1den,ne v,ilde det hele ':ære 1 Orden. Vejanlæg ene }\n•tægget, 
produktive, de v1lde være et Aktiv, der st!digv1Ide være 

gav Ud'bytt�.e mene at en ren Traf.ikvej, maaske e ,Man kuv
e

· der 'skaber bedre Betingelser for de

n
facadeJøs 

en�e Færdsels uhindrede. Forløb, i'kke ved si�gennemgaa 
vil ska�e forøgede Grun.dværdier, men selvAnJæggeI�e 
e sker 1 Bælter langs VeJe�, vil det ske om­om dette i� 'knudepunkt�r, �vor Traf1kvejen har For-

'kring de eJ ndre alm1ndellge Veie, samt i de B 
bindelse �1ed. �. forbinder. ,I hvert Fald vil Vejanlæierf
som Traf1kV�te

ndsanliggende, hvorfor det bør financief!svære et Sa� ll)et kunde dog maaske gøres gælde d som s�adari11æ1de som det nævnte ku.neie være rigtig� :f
at det t et 

r-færdselen bære en væsenthg Del af Udgiften!�de Moto 
et afVejen, saa meget mere som denne maasketil Anfægg
en Besparelse for de Motorkørende ved for­m�dfører 
B·enzinforbrug m. m. Men det kan dog her­mmdske\ m'holdes at hvad Afgifter af Motorkørselenoverfor re·lder he�om i all Almindelighed, at saadanneang�ar, g
� fordyre Transporten, ikke alene med selve 

!ig!ner n:1 men i Reglen med et. noget �tørre Beløb, idetgi e:r 'der Transporten - llgegyld1gt om det er en 

��
n
, n!ana eller Sælgeren af d� transporterede V�rer -,

vil 
g for'høje Transportomkostnmgerne med Afg1fternes

Beløb og yderligere beregne sig A•vance heraf. Den ene­
ste Kørselskategori, som ingen Muligh!'!d har for at 
kunne debitere Afgifter af den nevnte Art videre, er den 

Turist- og Søndagskørsel, hvor Ejeren af Vognen 'kører 
for sin egen Fornøjelse, og-overfor hvilken derfor med til­
synelactende Ret kunde anlægges det Synspunkt, at 
Ejeren af Mot-0rkøretøjet 1bør betale f-Or de Fordele, 
Vejnettet frembyder. Turister vil imidlertid 'have Brug 
for Restauranter og Hoteller og nære Ønske om at fore­
tage lndkøb, hvorfor de paagældende Omraader har en 

vis Interesse i, at Turistfærdsel kan foregaa let og be­
kvemt. •Forøvrigt er Turistfærdselen af ganske under­
ordnet Størrelse sammenlignet med Nyttekørselen. 

Til Belysning af, hvad et Vejanleg, som medfører en 
Vejforkortning, kan betyde for de Motorkørende i for­
mindsked'e Driftsudgifter, skal nævnes følgende Eksempel. 

En 6 km lang Omkørselsve,j, der antages at have 
kostet 600 000 Kr. , medfører en Besparelse i Vejlængde 
for dem, der følger Omkørselsvejen i Stedet for at køre 
gennem Byen, paa 2 km og derved en tilsvarende Be­
sparelse i de Udgi-fter (iBenzin m. ·m.), som kan regnes 
at være proportionale med Kørselslængden. Disse Ud­
gifter vil for et Gennemsnitsautomobil kunne sættes til 
12 Øre pr. Kilometer, naar der for Benzinprisens Ved­
kon:imende regnes med Prisen før Krigen exet. Be·nzin­
af g1 ft (da det drejer sig om en· samfundsøkonomisk Be­
regning), d. v. s. med 17 Øre pr. Liter. Hvis Vejen, naar 
Motorkørselen atter kommer rigtig i Gang, vil faa en 
Færdsel af gennemsnitlig 500 Køretøjer pr Dag, bliver 
Besparelsen for de Mo�orkørende 

2 X 500 X 0,Je = 120 Kr. pr. Dag 
ei'.ler 

120 X 3 65 = 44 000 Kr. pr. Aar. 
Hvis der heri fradrages Vedligeholdelsen af de 6 km med 29()0 Kr. pr. km pr. Aar eller ialt 12 000 Kr pr. Aar faas ti.I R_est et Bidrag til Vejanlæggets Forrentnfog og Amort1sat1on stort 3,2 000 Kr. pr. Aar, hvilket Beløb om­

tren� vil sv'are til 5 % af Anlæg..ssummen 600 000 Kr. 
Til de 32 000 Kr, kan det imidlertid være rimeligt at lægge et .Beløb for den Tidsbesparelse ved at følge Om­kørselsve-1en, som opnaas af d'e med Persona'tltomobil 

t�ansp.orterede Personer. ISættes denne Tidsbesparelse 
til 5 Min,., og regnes der daglig transporteret 600 Per­
se.ner, samt ansættes Værdien af. I fetsonmin'llt til 2 Øre, 
bliver den daglige Besparelse 

600 X 5 � 0,02 = 60 Kr., 

svarende til ca. 2'2 000 Kr. pr. Aar, som lagt til de 
32 000 vil give 54 000 Kr. svarende til ca. 9 % af An­
lægssummen, saaledes at den oppnaaede Besparelse vilde være . i Stand tH at forrente og amortisere Anlægssum­men 1 Løbet af ca . 16 Aar (naar Rentefoden regnes til 5 % p. a.) - selv om Benzinprisen efter Krigen i'kke 
skul�e blive højere end før Krigen, og selv om Færdse­
len I Løbet af de 1 6  Aar ikke steg til mere. end de 500 
,Køretøjer. pr. Dag. 

:Eksemplet viser, at Forholdene kan ligge saa gun­
st1gt, at et Vejanlæg kan forrentes 'og amortiseres af 
Besparelsen i KørselsudgHter. 

i.Dette Forhold forry.kker dog ikke de foran,staaende 
Bet_ragtninger, hvorefter et godt og for Kørselen fordel­

a.kt.ig,t Vejnet er et almindeligt Samlundsgode, der bør 
b'ekostes af det offentlige og stilles til Raadigihed for alle, udery at de.r paa!ægges dem, der besørger Transpor­ten, Afg1fter til Veienes Anlæg. Økonomiske Under­søgelser a,f den næ-vnte Art kan imidlertid tj,ene til at 
belyse,. om en Færdselsvej •har saa stor samfundsmæssig Betydnmg,. a,t den bør bringes tiil U diførelse. Det vil de v�re held1gt, om dette Synspunkt t højere Grad, end 
T!lfældet vistnok hidtil har været, blev afgørende for 
Udførelsen af Vejarbej,der for offentlige Midler. 
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:Der kan være Anledning til at nævne endnu et Syns- ,,,
punkt, som maa tages i Betragtning ved Vejanlæg og 
Vejreguleringer, selv om elet ikke direkte forbedrer 
Færdselens Økonom.i: Hensynet til Færdselssikkerhed 
og Bekvemmeli1ghed fo.r Trafikanterne. ,Endelicr vil ogsaa
Foranstaltnin,ger, 'hvorved Vejene 'forlenes med Skøn•hed,
være i høj Grad forsvarlige og betydningsfulle, selv om
de ikke giver Udbytte i Kroner og Øre. Det er ad
Vejene, Fol1k føres ud i Nah1ren, og det er fra Vejene,
at Landskabet iagttages. Men ogsaa om saaclanne Ud­
gi,fter gælder forøvrigt, at de vel normalt vil nedfælde
sig som en Forøgelse af Grundværdierne .. 

Med ens man saaledes efter det an førte kan komme
-til den Opfattelse, at der i Virkeligheden ikke skulde 
være Grund til at financiere nye Vejanlæg gennem A f­
gifter paa Motorkøretøjerne, vil der være god Mening i, 
at Erstatning for det Slid j)aa Vejene og den Skade 
iøvrigt, som forvoldes af Motorkøretøjerne ved disses 
,større eller mindre Brug �f Vejene, dækkes.af en Afgift 
paa Køretøjerne. Dette Synspunkt har da ogsaa op­
rindelig været det bestemmende for Motorafgifternes 
fastsæt,telse - jvf. saaledes Betænkning afgivet af det 
af Ministeren for· offentlige Arbejder under 17. Marts 
19.25 nedsatte U dvalg., men det er senere forflygtiget, 
saaledes at Motornfgifterne nu ogsaa anvendes til Dæk­
ning af Anlægsudgifter. . l en Re�egørelse afgivet_ til den 
a·f Ministeren for offentlige ArbeJder under 30 December 
1936 nedsatte Trafikkommission har den til Dansk Vej­
laborntorium knyttede V e:)'ko.mite udtalt sig om, Tran­
sportudgi fterne ved Befordnng af Personer og Gods 
med Motorkøretøj, og det er i denne Redegørelse hævdet, 
at Motorkørselen kun bør betal_e for Br:ugen af V�jnettet 
i Forhold t.il det Omfang, hvon de enkelte Køretø1er be­
nytter eller rettere virker a,fslidende paa Vejene. Dette 
Synsp

1

unkt ligger ikke langt fra det, der oprindelig ble 
lagt til Grund ved Fastlæggelsen af Motorafgifternes 
S1:ørreJse. 

,Ikke desto mindre maa det sikkert, i hvert Fald i 
Øie'blikket, anses for umuligt at vende den Udv·ikling, 
som har fundet Sted med Hensyn til Motorafgifternes 
Anvend�lse. M�d større Udsigt til Held skul'de d�t der­
imod synes mullgt at faa gennem1ørt, at Motorafgrfterne 
kun anvendes til Vej.formaal, og at de paalignes mere 
rationelt · end Tilfældet er i Øjeiblikket. Selv om det 
ikke vil' være mu1'i�t a_t paaligne dem saaledes, at A!-

'ften bliver et nøJagt1gt Udtryk for den Fordel, Vei­gi 
ttets Brug byder det enkelte Køretøj, og for det Slid,

�:;te foraarsager, vil det dog være muligt at u _delukke, 
t Afcriftsrealerne er behæftet med saadanne Feil, at de

a 
so'm- Tiliældet er i øjeblikket - paa visse P•unkter

- a beteanes som afgjort irrationelle. m�\t beny-tte Motorafgift�rne til andet end Vejformaal
som af Nationalban·kd1rektør Bramsnæs foresla,aet -

k n hverken anses for rationelt, retfærdigt ,eller billi,gt.
' 

a 
Na.ar de M-0torkørende selv gennemgaaende vistnok 

ikke firJ.der �et u_rimeligt, at Moto:afgit.terne anvendes 
saavel til Ve,ived,l1geh1oldelse ..-som fl.I Veianlæg, skyldes 
det a,t de kan mærke, at de faar noget · for Pengene 
· ,h�ert Fald har kunnet mærke dette i de Aar, hvor Vej­
�ettet blev tilpasset Motorfærds�len. Det kan da i denne
forbindelse være a,f Interesse at se, hvad Motorkørselen
1 er i Landet koster de Motorkørende, og til Sammenlig­
\og hvad Vejnebtets Opretholdelse koster. n ([)�t blev foran nævnt, at den i Vejene bundne An­
Jægsudgiit kunrde _ an'slaas til ca. 2� Milliard Kr. Hvad
den i Vejkøretøierne bundne Værdi angaar, anslaas
denne a ,f cand,_ mag. C._ E. _ Andersen i de1! _ ovenfor 
nævnte Artikel med Førkngspnser til ca. Vi. Milliard Kr. 
,Det vil aJ.tsaa ses, at _denne Værd1 kun an drager ca. � af 
Vejenes A.nl':;?s�ærd1. .1 �

er
t 

vi_ imi�lertid paa, 'hvad Kør-
le·n aarl1g ·Kos. er, v1 e . vise sig, at dette er mange 

cfange mere end den aarllge Udgift til Vejnettets Op-
-r..etlholdelse. 

,paa O-rundlag af Antallet af Motorkøretøjer pr. 30.

September 1938 og Beregninger over elet Anta! Køretøjs­
kilometer, som i 1938 skulcle kunne paar egnes at falde 
paa ele enkelt� Motorkøretøjskat1;gorier. - Beregninger, 
som det her vll. føre for vidt at komme 111cl paa, og hvor­
om det derfor blot skal siges, at ele støtter sier til ele 
under Landsfærdselstællingerne skete lagttacreJ;er med 
Hensyn til Færdselens Sammensætning samt"' paa Stør­
relsen _af det samlede Benzinforbrug for samtlige Motor­
køretøier - kan det skønnes, at Kørselsucloiften excl 
Motorafgift, med en Benzinpris a: 17 Øre. pr.

0

1 for' A�ret 
193·8 har_ andraget fø.lgende Beløb (h_von er indbefattet ,Forrentning og A fsknvn111g af Køretøierne, altsaa baacle faste og løbende Udgifter): 

Personautomobiler ........ . 
R·uteautomobiler .......... . 
Motorcykler .............. . 
Vareautomobiler .......... . 
Laste au to mobiler ......... . 

208 Mill. Kr. 
18 
18 
39 

165 

448 Mill. Kr. 

altsaa _rundt regnet 450 Mill. Kr. exrcl. Motor afgifter, son, samtidig har andraget ca. 90 Mill. Kr . - hvoraf til Vej formaal c�. 70 Mill. Kr. -, saaledes a( Udaiften fl
Kørselen 1,ncl. �o_tomfgifter har uclgjort ca. 540 Mil\ eller over Y2 Milliard Kr. - altsaa et Beløp af sa · 
.Størrelsesorden som Værdien af samtliae Motorkør 

'
t
m_me 

Ud ·rt t·1 v · k 
O e øier g1 erne I eiene s ønnes samtidig alt i It ·

have udgjort (:a. 80 Mill. Kr .. aarlig, hvoraf' ca. 4� k
at

·antages at være medgaaet til Vedligeholdelse S �nnrng og anden Ren ho I deise, saaledes at di;se 
11�1 t -Udg!fter �ar andraget ca. 10 % af de Motorkør��Je:Udgifter til selve Kørselen. Dette viser, at Ve·nettetsOpretholdelse dog kun udo-ør en mindre Del af d

l 

I d Ud 'f . T 
., ' e sam­e e g1 ter til ransporten af Personer oc:r God dMotorkøretøjer. , 0 s me 

1Det oven,staaende kan sammenfattes i følgende: 
,I. Vej-arbej_der er ikke særlig! gode som Beskæftigel­sesforanstaltn 111ger. 
2. Et Vejanlæg er produktivt enten (a), hvis det 0• 

det Omraade, 'Vejen passerer, en Vær_diforøoetse 
"iver

,Følge af de forøgede Mulig·heder i produkti�nsmæ!0!11 

eller be;boelsesmæssig Henseende mindst Jig Udi·rf1g
til Vejens Anlæg, eller,(b) hvis det fremmer ocr 1

1 
tt

en
nyttig·e Transporter, saaledes at de derved opn 

e er
Fordel� med Hensyn til Transporternes Billigg;ae,de 

staar I et passende Forhold til UdgHterne ved y �e 

anlægget. . ei-
3. Den Grundværdistigning, �om frembrinoes af 

Vejanlæg, burde godskrives dette. 0 ' et
4 . .Oer bør ved Anlægget af nye Færdselsveje i hø·e Grad end hidtil anlægges teknisk-økonomiske s 

J 
n 
re 

punkter. Y S-

5. H_ensy�et til Færdselssikkerhed og Bekvemmelig,hect 
s_amt til Veienes s�ønhedsmæssige Betydning for Tra_ 
flkanterne og som v1gti ae Led i Kul1'urlandskabet er oosa 

f d , 0 'kk O Ca en sam un sn:iæss1g Opgave; selv om den I e kan be-tegnes som direkte produktiv. 
6. Motorafgifter bør alene anvendes �il VejformaaJ 

og de. bør rationaliseres, saalede�· at de I højere Grad' 
end T·1lfældet er i Øje'bli.kket, bliver . et Udtry� for det 
enkelte Motorkøretøjs Brug af og SJ1d paa Veiene. 

7. Navnlig i den kommend _e Tid_ vil der pa� Grund af 
Mangel,en paa Materialer til Veienes Vedil�eholcte1se under Krigen blive i høj Grad Brug for P�nge hl _Yejene 
hvorfor det vilde være katastrofalt for disse, hvis der i
den nærmere Fremtid skulde blive t,ruffet Bestemmelse 
om en anden Anvendelse af de Afg1fter, som h1dtil er 
k_ommet Ve:jene til Gode. Mange Kommu�er sukker. 
sikkert efter, -at Motorafgifterne snart maa t1lflyde dem 
i samme Omfang som før - eller helst i endnu større. 



Nr. 6 - 1946 J\•\EDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 83 

UTVIKLING AV FORMLER FOR SEKANTAVSETT 
VED KORVESTIKKING 

Ved 0. H. Tjonnaas, ingen i or A. M. E.l. C. 

1 rundstikking får en ofte .bruk for å finne avsettet fra
sek an ten for korder med ulike lengde, enten. f�r å legge
inn et punkt C mellom 2 peler. B og 1? som I fig. I eller
det kan være ett ?eller annet hinder sa sekanten må for-
lenges som i fig. -· 

Fig. 3. 'I. 

I fig. 2 er D utilgjengelig og punktet E skal bestemmes. 
I det etterfølgende skal utvikles en formel til bestem­

melsen av avsettet fra sekanten B-F til et hvilket som 
helst punkt P på buen. Se fig. 3. 

Punktene A�B er gitt. 
ex el Vi får vinkelen x = 2 + 2. Innføres vinklene i radianer

så er ex = .!:. ; x = b + P; p er her buelengden fra B til 
R 2R 

vilkårlig pkt. P. For flate buer og små sentralvinkler, el, 
kan en erstatte buen med dens korde. 

Avsettet til et punkt P for vinkelen el er da 2 p. sin�.2 
p er her kordelengden. 

Innføres rekken for · sin �. 
2 

.

xs xs x7 
SlllX = X- - + - - -

· 3t 5! 7! 

får vi avsettet: 

(b + )3 

(b + p .4 RP. mP=2p --- + 4R I. 2. 3

, Rekken konvergerer raskt, og som regel er det nøyakti� nok å ta med første ledd. . 

Settes b = I får vi: mP = p (l +P)
2R 

For p = l blir: 

For ·[ p = 2 " 

For 

· Og for p = 2 l ,,

b2 
mP=-=G

3 b2 3 
mP=- -=-a 

8 R 8 

15 b2 15 mP=- -=-a 
8 R 8 

b2 
mP=3- =3a·, R 

Lengere utover i buen blir formelen unøyaktigere, for 
det er klart at jo lengere en fjerner seg fra B jo større 
f?rskjell blir det mellom korden og buen. En måtte i så 
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 

Anse#elser i vegivesenet. 
Som overingeniør.-æv kl. B i A1kershus er ansatt avde­

lingsingeniør Rolf Børseth.
iDen nye overingen,iør er født i 1'892, tok eksamen ved · 

Kristiania tekn,. skole i 19.13 og ble ansatt som ekstra­
,inge-niørsamme år ved Veidirektørkontorets bruavdel'ing. 
lngerriør Børseth t,jenesteg.jorde som ass. ingeniør og se­
nere avd.ing,. B i Nordilan,d fylke i årene 1916-22, var i 
årene 1922-,2,8 ansa,tt ved Vegdirektoratets ingeniør­
avdeling og senere i 10 år ved veg,admin·istr-asjonen i 
Buskerud fylke. I 1938 ble ing Børseth ansatt som av­
deling,si,n,gen,iør A i Akershus, hvor han altså nå er rykket 
opp i en ledig overing. B.-s'till•ing. 

I deo ledige stilling som overingeniør B ved vegvesenet 
i Buskerud er  ansatt ingeniør Eys1:ein Sundby, f. t .  
ansatt ved vegadministrasjonen i Aust-Agder.

IOen nye O'Ver.ingeniør er født i 1891 o_g har eksamen 
•fra N. T. H. i 191'5, hvonfra han g-ikk like inn i en eks•tra­
-ingen�ør.stilling ved vegadministrasj-onen i Møre og Roms­
dal fylke. Hr. Sundby 'ble ass·i,stentingeniør i 19i16, tje­
·nestgjmde i F-innmark fr.a 1917----1! 8 og kom dette år over
t,i.l A•ust-!Agder, hvor han senere har vært. ,Ingeniør 
Sundby rykket opp hl a·vd:ing. B i 1921 og til avd.ing. A 
i 1937. 

Som over,ingeniør av· kl. B i F-innmark er ansatt avde­
lings-ing. ved Vegidirektoratetis bmi<'ontor, Olav A. B.
Torpp. 

1Ingeniør Torpp er født i I 907 og har eksamen -fra
N. T. H. i 1931. Ing. T,or,pip 'ble ansatt som ekstra­
ingeniør .i Sogn og Fj-oridane fylke s. å., og i ·en liknende
st-i:Ili·ng ved Y.egdireikfor·aitet fra 16. nov. 1934. Herr Torpp 
ble ass.fog. i 1936, avd:ing. B i I 940 og avd.-ing. A fra
I. jan 1944.

,Bortsett•fra årene 1938-4D, hvor hr. Torpp var ansatt 
ved vegvese,net i Østfold .har han· vært kny,ttet t•il Veg­
direktoratets brukontor. 

:Som avdeli-ngsingeniør av kl. A i F-innmark fylke er 
an<tatt avdelingsingen,i.ør • Ha:lfdan Haan-es og som assi­
stenHngeniør ved veg,adminJ,stmsjonen i Hordaland, inge­
n1ør Olav S.ørbotten. 

Ve·d vegadmi_n,istrasJonen i Finn,mark er som teknisk 
assistenit ansatt Hanald Hildonen og som bok1holder og 
kasserer, kontori,st A-mfinn Røkke.

Som fullmektig Il verd vegadministrasj,onen� Akershus, 
er ansatt fr.k. Olg,a Lange. 

Som kontonist 1 er ansatt frk. Ingeborg Vtk ved veg­
adm. i Riog,ala,nd og Kåre Murrkvif.k i Hordaland. I først­
nevnte fylke er videre som ·kontorist ni ant,att e,kstra­
kontoris-tene Bernt Øye ,Larssen og Edith Kvemel<md. Ved 
Nordland vegkonfor er ]'oh-an Valle antatt som kon­
torist I og i Buskerud, ekstrakontorist Paul Kristiansen
som kontorist !11. 

LITTERATUR 
Sven.ska Vagforerni�·gens Tidskrift nr. 5, 1946. 
,Innhol?.s�or,�egnelse: ,Roslagsvågen i S•toc·�_hol.�. :-­

Motorsmoqol]'oL Efter foredrag vid Sv-en,ska vaJ�f.orenm­
gens maskrnkur.s 1946 av Civilingenj,or S. SchoJ?rn_g. -
R?slag,sviigen i S.tookiholm av Civ-ilinge-n,j'(Jr G. L1den; -
Rattsfall, rnfererade av K•ansli-sekreterare C.-;A: v. ·Scheele. 
- Person-noti'ser. - Boknytt och tidskriftsoversi,kt. -
Tredje Nordiska lngenjor.gmotet i Stoc,J<ihol,m. - Notiser. 

Dansk Vejtidsskrift nr. 1, 1946. 
In,nholdsfortegnelse: Departementschef i Ministeriet 

for offentlige Arbe'jder Palle Christensen. - Byp-Ianer og 
Vejplaner. Af K,ontorchef i Ministeriet for offentlioe Ar­
,bejder Kaj Bang. - Vejenes Tilstand efter Krig�n. _ 
,Oe foregaaende og de nærmest følgende Aars Ve•jpro­
ibJemer:. Af Amtsvejsinspektør A. P. Grimstr.up. - Stock­
holm. iBlasieholmslinien I._ - Reiferat af Forhandlingen 
ved Amtsvejinspektørforeningens Aarsmøde i København 
i Tilslutning til Forrnandens Beretn-ing. Ved Arntsvej­
inspektør P. Y.ilh . Pedersen, Randers. - Fra Domstolene 
- lndhold af Tidsskrifter.

Dansk Vejtidsskrift nr. 2, 1046.
,Innlholdsfortegnelse: Amtsvejinspektør Jeppe ,Bodolf

Mar.ius Paulsen. Af Overvejinspektør T. J. Heisted. _ 
I hv,ilket Omfang kan en .Lan1devej sikres mod uønskede 
Overkørsler? Foredrag holdt ved Amtsvejinspektørfor­
�nmgens Aarsmøde den 11. Oktober il 945, af Amtsvej­
mspektør tN. L Dam, Hjørring. - iStock110lm IV. iBlasie­
holmslinien 2. (.fortsat fra, Side 25). - ,Hjørrin·o Amts 
Sogner?adsforening· ,dr.øfter Vej- og Trafikspørgsmaal 
- . Anv�ndelse af Bomuld i Vejbygningen. - Nordisk 
VeJt�knisk_Møde i \Danmark 19.-24. Jun.i ·1946. - ,[nd-hold 
a·f T1dssknfter. 

NUMMERERTE RUNDS+<-RIV 1946
tN r. 22. 311. mai li946 til overingeniørene ang ·k budgettet 1946-47. 

' · n sveg-

.iN�. 2•3. 3. juni .1946 til overingeniørene ang. kunn­giønng av ruteordnrng !or bilferjer i Rute'bok for Norge. 
Nr. 24. 6. juni I 946 til overingen,iørene ang. bevaring a,v våre gamle ferdselsveger. · 
Nr. 17. •M. •16. mars 19416 til statens bi·lsakkyndige ang Dodge varevogn Wt:;,. . · 
, Nr. 18. M. 28. mars 1946 Hl statens bilsakkyndige ang total·vekt for reg,istrering Bedfor,d .  
Nr. I 9 .  M. 30. mars J.g46 Hl overingeniørene a mel'kerakster i konsesjonerte .ruter. ng. 
Nr. 20 ,M .. 3. apri·l 1946 til ove:•ingeniøren·e ang. be'h 

og be'holdnmgsoppgave vedr. mineraloljer til veoarb �
v

d
s-

driften og ferje:dr-iHen. 0 e1 s-
Nr. 21 M. 8. april 1946 til overinoeniørene O • • mestrene ang. bevillingsplikt for er�erv,srnessi/ 

po
t
lit,i­

vog,n'kjør,ing uten rute. · - mo or-
Nr. 22 M. 10. apri,I 1946 til de 'bilsakkyndige 

totalve:kt F-argo F. 14-----60, med 160" akselavstand. 
ang.

Nr. 23M . .17. april 1946 til overingeniørene an b"I rute-takstene. - g. -1 -
Nr. 24 M. 20. rna,i 1946 til de bilsakkyndige ana t t 1 vekt Chevrolet, modell 1543 med 160" a·ksel.avsta"'�d.

0 a -
Nr. 2� M. 27. mai_ I 94? til p.olitimestrene og de ,bil­sakkynd-1ge ang. reg1strenng av pri·vate personib·iler 0 motorsy,kler. . g 
Nr. 26·M. 29. mai 1946 tit! cte bilsak-kyndige ang. total vekt Vol;v_o LV. 120---'123 og LV 125--,128. -

·Nr. 27. M. 6. j unJ 1946 til fylkesm�nne1_1e ang. Kgl. re� 
a,y 3. mai 19:16 om endring av de alm111nel1ge trafikkregler: 

Nr. 28M. 6. juni 1946 til overi,ngeniørene og de bil sakkyndige arng. kgl. res. av _3. mai 1946 -0m endring 
av de alminnelige tmfikkregler. 

Nr. 2.9 M. 13. j'un,i I 946 til overingeniørene ang. tilbud 
på Miaur-·lastebiliti,l·hengere, særlig egnet for gruskjørina-

.,..

UTG IT T AV T E K N I S K U K E B LAD, 0 S L 0 
A,bonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - An-nonsepris: lfi side kr. 120,-, Y2 side kr. 65,-, Yi side kr. 35,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Trykt 26. juni 1946 




