
Statens Vegvesen. 

Skjema nr, 750, 

Retningslinjer og normaler for veger 
(av 1947) 

Vegklasse I 

Vegklasse Il 

Vegklasse Ill 

Bredde av 
kjøre�, sykkel� 
og gangbaner 

625.7/.8(083) VER 

Vegene deles i 3 klasser etter trafikkens størrelse (kfr. Normalblad, skjema 
nr. 751). 

omfatter de fremtidige store trafikkårer, innfartsveger til og sterkt trafikerte 
lokale veger ved de større byer, alle med en trafikk av 3000 kjøretøyer eller 
mer pr. døgn i årsgjennomsnitt. 

omfatter alle andre viktige veger ( riks-, fylkes- og bygdeveger) med trafikk 
fra 80 opptil 3000 kjøretøyer. Inn under denne klasse faller den alt overvei
ende del av landets riksveger. 

omfatter alle Øvrige offentlige veger (mindre viktige riks- og fylkesveger, en 
betydelig del av bygdevegene i de mere fjerntliggende landdistrikter og svakt 
traf ikerte sambindingsveger) med trafikk opptil 80 kjøretøyer pr. dØgn i års
gjennomsnitt. 

I samsvar med denne klasseinndeling bør det så snart trafikktelling fore
ligger foretas en klassifisering av de eksisterende veger for å få fastslått etter 
hvilke regler de forskjellige veger i fremtiden skal utbedres. 

Ved innsendelse av trafikkoppgavene bØr det foruten oppgave over den 
gjennomsnittlige årstrafikk også gis opp den gjennomsnittlige sommertrafikk 
(juli og august). 

(Definisjon av kjØrebanebredde, planeringsbredde m. v. fremgår av N.bl., 
skjema nr. 752.) 

Klasse I ( flersporet veg). 

To tosporete kjørebaner på 6,50 a 7,00 m adskilt ved en minst 1,00 m 
bred trafikkstripe. I tillegg hertil kommer eventuelle sykkel- og gangbaner. 

Hvor det med Stortingets samtykke blir gitt tillatelse til å bygge sykkel
bane skal den ensporete bane ha en bredde av 0,90 m, tosporet 1,80 m, med 
trafikk i begge retninger 2 ,00 m. Ligger sykkelbanen i umiddelbar tilslutning 
til kjørebane eller får sykkelbanen på den ene side gjerde eller rekkverk må 
det til ovennevnte mål legges 0,25 m. 

Sykkelbane med trafikk i begge retninger bør være helt adskilt fra 

kjørebanen. 



Kjørefart 

Egne sykkelbaner hØr anlegges når den gjennomsnittlige sommertrafikk 
er over 500 sykler i dØgnet og omhandlede veg har en trafikk av minst 300 
biler i døgnet. 

Gangbanebredde for 1 person 0, 7 5 m, for to personer 1,50 m. Kjøre-, 
sykkel- og gangbaner utstyres med et fast bæredyktig dekke. For kjørebanens 
vedkommende må dekket og underlag kunne tåle 10 tonn akseltrykk. 

Sykkel- og gangbaner bør i alminnelighet ha minst likeså jevnt og godt 
dekke som selve kjØrebanen. 

(Normalblad for vegklasse I vil forelØpig ikke bli utarbeidet. Hvordan 
denne klasse forøvrig skal utstyres vil bli tatt opp til behandling i hvert enkelt 
tilfelle.) 

Klasse Il (tosporet veg). 

En tosporet kjørebane med bredde 7,0 m, 6,5 m, 6,0 og 5,5 m etter trafik
kens størrelse. (Kfr. N.bl. skjema nr. 753 retningslinjer for vegklasse Il a og 
Il b). 

I tettbygde strøk og på vegstrekninger hvor det kan ventes parkering av 
noen varighet hØr det legges til kjørebanen en ekstra parkeringsstripe av 2 ,5 rn 
bredde. Dekket på parkeringstripen bør om mulig skille seg ut fra kjørebanens 
dekke for å hindre at den hele vegbredde oppfattes som tresporet kjørebane. 

Det forutsettes egne baner for syklister og gående i tilfelle trafikken 
krever dette og Stortingets samtykke oppnåes ( se ovenfor under kl. I). 

Samme fordringer til vegdekker som for kl. I, dog fast dekke kun på 
veger med større trafikk. 

Klasse Ill ( ensporet veg), 

En ensporet kjørebane med bredde 3 ,50 m eller 2, 7 5 m etter trafikkens 
størrelse, i begge tilfelle med møteplasser. 

(Kfr. N.bl. skjema nr. 754, retningslinjer for vegkl. Ill a.) 
(Kfr. N.bl. skjema nr. 755, retningslinjer for vegkl. Ill b.) 
(Kfr. N.bl. skjema nr. 756, utforming av møteplass.) 

Vegdekket for klasse Ill a hør være så solid at det som regel kan trafike
res under ugunstige for hold (teleløsning). 

Vegene forutsettes gitt et utstyr som tilfredsstiller f Ølgende hastigheter: 

Klasse I 
Klasse Il a 
Klasse Il b 
Klasse Ill a 

90 km/time· ( 65 km/time) 
75 km/time (50 km/time) 
60 km/time ( 40 km/time) 
45 km/time (30 km/time) 

Tallene i parentes gjelder i særlig kostbart terreng eller under spesielle 
forhold. 

(Det har fra fylker med veger som i trafikkmengde vesentlig kommer i 
kl. Ill a vært fremholdt at kjØrefarten for kl. Ill a hør settes opp til 60 km/ 
time. Øker farten stiger imidlertid også kravene til synsvidde og kurveradier. 
Disse hør etter Vegdirektørens mening ikke settes høyere enn forutsatt for 
kl. Ill a, men dette hindrer ikke at en kan kjøre med 60 km fart og mer på en
sporet veg. Det er bare i kurver under 150 meters radius at farten må settes 
ned til 45 km/time. De nå fastsatte bredder på banketter og flate grøfter 
skulle forøvrig trygge kjøringen på de ensporete veger især etter at det er an
ledning til å utvide kjørebanen til dobbel bredde i uoversiktlige kurver.) 

-



Fri synsvidde. 

Horisontal• 
kurver. 

Den bestemmes blant annet av kjøretøyets fart, sjåførens reaksjonstid og 
kjøretøyets bremselengde. Som reaksjonstid for sjåføren er forutsatt 1 sek. for 
klasse I og 0, 75 sek. for de øvrige klasser. Som friksjonskoeffisient for klasse 
I og klasse II a hvor det forutsettes nyttet faste dekker regnes f = 0,40 og for 
de Øvrige klasser med grusdekker regnes f = 0,35. Under disse forutsetninger 
og med krav om at de møtende kjøretøyer under vanlige forhold skal stanse 
på 5-10 meters avstand fra hverandre blir den fri synsvidde målt i 1,5 m 
hØyde over vegbanen, for 

vegklasse II a 
vegklasse II b 
vegklasse III a 

150 m 
110 m 
80 m 

(80 m) 
(60 m) 
(40 m) 

Tilsvarende er for klasse I som bare har envegskjøring regnet med at 
kjØretØyet skal stanse på 2/3 av den fri synsvidde i forhold til kjØretØyer som 
blokkerer vegen. Her blir den fri synsvidde 150 m (90 m). 

Tallene i parentes gjelder i særlig kostbart terreng, konferer de reduserte 
verdier for kjØrefarten ovenfor. 

Disse er avpasset etter kjørefart, synsvidde og tverrfall. Regnes med de foran 
oppgitte verdier for fart og synsvidde og et tvertall på 50 Ofoo blir minste 
kurveradius i horisontalplanet for 

vegklasse I 
vegklasse II a 
vegklasse II b 
vegklasse III a 

R = 500 m 
R = 300 m 
R = 200 m 
R = 150 m 

(200 m) 
(150 m) 
(100 m) 
( 50 m) 

Kurve med jevn radius er å foretrekke fremfor sterkt varierende radius. 
Lengde av rettlinjer mellom kurver til motsatt side, kontrakurver, bør være: 

Ved kurver til samme side: 
vegklasse I 150 m 
vegklasse II 100 m 
vegklasse III 70 m 

Ved kontrakurver: 
60 m 
50 m (30) 
30 m (20) 

Tallene i parentes gjelder i særlig kostbart terreng eller under spesielle forhold. 
Slyng bØr helst søkes unngått. Er de allikevel nødvendige i særlig vrangt 

og kostbart lende må kurveradius fastsettes etter vegklasse og stedlige forhold. 
Minste radius bør ikke være under 10 m for ensporet veg og 15 m for tosporet 
veg. Slyngens radius og bredden av kjørebanen vil forøvrig være avhengig av 
om en skal regne med møting av store vogner (busser) i slyngen eller ikke. 

Tverrfallet i slyng som ligger i veg med sterk stigning bør ikke være større 
enn normalt da for stort tverrfall vanskeliggjør brøytingen. 

Retningslinjer for utforming av overhØyderamper i kurver, breddeutvid
else og tverrprofilets utforming er vist på normalblad skjema nr. 757 og 758. 

(Den viste fremgangsmåte forutsettter at vegens midtlinje er stukket som 
sirkelkurve uten overgangskurve. I forbindelse med breddeutvidelsen i kurven 
er det dog langs indre vegkant lagt inn en overgangskurve. Vil en imidlertid 
legge hele vegen i overgangskurver kan denne stikkes etter den vanlige avsett
metode som vist i «Meddelelser fra Vegdirektøren» nr. 5 - 1943 eller i 
«Håndbok for Veiingeniører» side 65. OverhØyderamper, breddeutvidelse og 
tverrfall i kurven kan da utformes på liknende måte som vist på N. bl. skjema 
nr. 757 og 758). 



Vertikalkurver. Det forutsettes de samme verdier for fart og synsvidde som foran bestemt. 

Stigninger. 

Belastning. 

Fri høyde 
over vegbanen. 

Dette gir f Ølgende minstekrav til vertikalkurver: 

Ved høybrekk (konvekse brytninger) 
· for vegklasse I
for vegklasse Il a 
for vegklasse Il b 
for vegklasse Ill a 

R = 2 000 m (1 000) 
R = 1 600 m ( 800)
R = 1 000 m ( 400)
R = 600 m ( 300)

Ved !avbrekk (konkave brytninger) 
for vegklasse I R = 1 000 m 
for vegklasse Il a R = 1 000 m ( 500)
for vegklasse Il b R = 600 m ( 300)
for vegklasse Ill a R = 300 m 

Tallene i parentes gjelder i særlig kostbart terreng eller under spesielle forhold. 

Kravene hertil er avhengige av vegklasse og terrengforhold. 
Følgende maksimale stigninger gjelder: 

Vegklasse I 50 °loo 
Vegklasse Il 65 0/oo 
Vegklasse III a 80 0/oo 

( 65 °/oo) 
( 80 0/oo) 
( 100 0/oo) 

Stigningene bør alltid gjøres så svake som mulig. Horisontale strekninger 
bør søkes unngått. For å lette vannavløpet er et lengdefall på 3-5 0/oo å anbe
fale selv i flatt lende. Av hensyn til vegens utseende og særlig for å unngå Øket 
blending under møting i mørke må hyppig veksling i stigningsforholdene søkes 
unngått. Ligger vegen i bunden stigning forutsettes reduksjon av stigningen i 
skarpe kurver og slyng. 

Alle veger og bruer i vegkl. 1, Il og Ill a forutsettes å kunne tåle et aksel
trykk på 10 tonn. 

Hva vegene angår må en være oppmerksom på at store deler av vårt veg
nett i dag ikke har tilstrekkelig bæredyktighet. Dette kan skyldes både vegdek
ket og underlaget eller begge deler. Det er imidlertid av avgjørende betydning 
for en vegs trafikk,evne at dette forhold gjøres til gjenstand for omhyggelig 
undersøkelse og planleggelse. 

Minste fri hØyde over vegbanen er 4,50 m. I særlige tilfelle er det dog anled
ning til å redusere hØyden til 4.00 m når forholdene gjØr det berettiget f. eks. 
hvor omkjøring er mulig. Gjelder kryssingen svak eller sterkstrømsledninger, 
må forskriftene for slike anlegg f Ølges. 

STANDARD 
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STATENS VEGVESEN 

VEGDIREKTØREN 

Sx./1.H. 

De herrer vegsjefer. 

Normal for tunnelprofil. Skjema nr. 759. 

Rundskriv nr. 61/48 Ak. 

Oslo, 23. desember 1948. 

I rundskriv uten nr. av 7. mai 1948 ble vegsjefene anmodet om blant annet å uttale 
seg om det forslag til tunnelprofil som den gang ble lagt fram. 

• 

--

Etter de innkomne uttalelser og senere overveielser her har Vegdirektøren for vegklasse 
Il og Ill normalisert det tunnelprofil som er vist på vedlagte skjema nr. 759. Tabellen 
nederst på skjemaet angir høyder, radier m. v. for de forskjellige kjørebanebredder. Detalj• 
skissen til venstre viser forslag til utforming av sidekant og eventuell drenering. 

• 

Tunnelprofil for vegklasse I vil foreløpig ikke bli utarbeidet - jfr. også retningslinjene 
av 1947 - men forutsettes tatt opp til behandling i hvert enkelt tilfelle. Profilet for lengere 
tunneler og tunneler som ligger ved større byer eller industrielle bedrifter - hvor det kan bli 
spørsmål om en annen utforming av tverrsnittet for bl.a. å bedre ventilasjonen eller gi rom 
for større lasshøyder, gangbaner, sykkelbaner, kabler, ledninger m. v. - forutsettes behandlet 
særskilt. Likeledes tunneler gjennom bergarter som nødvendiggjør en annen hvelvform eller 
utforing av profilet. 

Sammenholder en de hittil bygde tosporete tunneler med den her framlagte normal, 
viser det seg at de tidligere tunneler har en lysvidde opp til 6.5 m - og høyde i midten 
opp til 4,5 m. 

Den nå fastsatte normal for vegklasse Il b, kjørebanebredde 5,5 m - minste profil for 
tosporet veg - har lysvidde 6,5 m og høyde i midten 4,75 m som tillater to vogner 
a 2,5 m X 3,70 m å passere med nødvendig klaring under tunneltaket og mellom vognene. En 
vogn 2,5 m X 4,4 m kan kjøre midt etter tunnelen. Som kjent er den fri høyde over 
vegbanen ved underganger 4,5 m ifølge de nye retningslinjer. Regner en med 10 cm klaring 
tilsvarer det en største vognhøyde av 4,4 m som foran bestemt for minste tunnelprofil for 
tosporet veg. 

Hva det ensporete profil angår tillater også dette et vognprofil på opptil 2,5 m X 4,4 m. 
Møteplasser i ensporete tunneler forutsettes utformet med samme tverrsnitt som fastsatt for 
vegklasse Il b, kjørebanebredde 5,5 m. 

Hittil er såvidt vites ingen av våre vegtunneler forsynt med fast dekke. Dette kan 
imidlertid være ønskelig særlig i tunneler med meget vanndrypp. En savner imidlertid er• 
faringer for hvordan betong eller andre faste dekker tåler en slik påkjenning. Vegdirektøren 
overveier derfor å sette i verk forsøk for om mulig å finne fram til et brukbart dekke. 

Ved vegunderganger er det som kjent alminnelig - til vegledning for trafikantene - å 
markere den fri høyde over vegbanen. Det bør overveies å innføre en lignende ordning ved 
vegtunneler. Men her bør en visstnok på et eget skilt plasert ved tunnelåpningen angi 
største tillatte vognstørrelse, bredde og høyde, for en vogn (kjøring etter midtaksen) og alter• 
nativt for to møtende vogner. En sjablon for de forskjellige alternativer rigget opp på en 
lastebil vil med fordel kunne nyttes ved kontroll og klassifisering av de enkelte tunneler. 

T. Backer

H. W. Paus 
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STATENS VEGVESEN 

VEGDIREKTØREN 
Sx./L.H. 

De herrer vegsjefer. 

Normaler for vegprofiler. Skjema nr. 160-163.

Rundskriv nr. 28/50 Ak. 

Oslo, den 16. juni 1950. 

I rundskriv uten nr. av 7. mai 1948 ble vegsjefene anmodet om å uttale seg om de 
forslag til vegprofiler som den gang ble lagt fram. 

Etter de innkomne uttalelser og senere overveielser her har Vegdirektøren nå 
normalisert de vegprofiler som er vist på vedlagte skjemaer: 
Nr. 760 Vegprofil på ikke telefarlig grunn. 
» 761 -»- » telefarlig grunn.

- .

» 762 -»- i fjell.
» 763 -»- på myr. 

Forklaring til de enkelte profiler vil fremgå av teksten på normalbladene. 
Til skjema nr. 761 skal en dog bemerke at det på telefarlig grunn er regnet med 

en samlet tykkelse av vegdekket fra 50 til 70 cm. avhengig av undergrunnens telefarlighet 
og trafikkens tyngde. 

En mener at denne tykkelse må til, hvis dekket skal klare påkjenningen under tele, 
løsningen. En er imidlertid oppmerksom på at det i mange tilfelle av økonomiske grunner 
kan være nødvendig i første omgang å nøye seg med en mindre tykkelse og heller senere 
etter hvert søke å bygge opp et tykkere dekke. For vegdekkstype B er det imidlertid av 
viktighet at isolasjonslaget under enhver omstendighet blir lagt i foreskrevet tykkelse 
med en gang. 

Det ble i rundskriv av mai 1948 også bedt om nærmere opplysninger om maskinell 
bearbeidelse av steinmaterialene i kultdekket kontra håndslåing m.v., idet en mente at en 
ved maskinell bearbeidelse ville spare den forholdsvis kostbare håndslåing, samtidig som 
en oppnådde en mer ensartet utførelse og fikk en bedre sammensetning av dekket. 

Konklusjonen av fylkenes uttalelser kan sammenfattes slik: 
Maskinell knusing av steinen har hittil vært brukt i liten utstrekning. Det kan 

derfor ikke pekes på erfaringsresultater av noen særlig verdi. Av praktiske og økonomiske 
grunner blant annet av mangel på knuseverk og på grunn av den spredte og sporadiske 
anleggsdrift synes det som en ennå i stor utstrekning vil være henvist til håndslåing av 
kultdekket. 

I de tilfelle hvor steinen må transporteres fra utenforliggende steintak synes det 
imidlertid rimelig mest mulig å nytte maskinell bearbeidelse før steinen kjøres ut. 

Vegdirektøren vil uttale som ønskelig at en - i den utstrekning det er mulig og 
økonomisk forsvarlig - går- over til mere bruk av knuseverk, da en maskinell bearbeidelse 
av steinmaterialene gir et mer ensartet og homogent dekke. 

. En legger ved foreløpig 30 eksemplarer av skjema nr. 760-763 til fordeling blant 
ingeniører, teknikere og oppsynsmenn. Ytterligere eksemplarer kan rekvireres etter behov. 

T. Backer

Hans W. Paus 
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