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2.3 Øyehøyde, a1 
Øyehøyden, a1, er definert som øyehøyde over vegbanen for en bilfører i en personbil. Parameteren 
inngår ved siktkontroll og i beregningen av minste vertikalkurveradius i høybrekk, se kapittel 5.4.

Figur 2.4: Øyehøyde, a1

Verdien for øyehøyden er satt ut fra en forutsetning om at 85 % av personbilparken med en gjennom-
snittsfører og en passasjer skal ha en øyehøyde som er større enn den valgte verdien. Dette er bereg-
net ut fra statistiske opplysninger om førerhøyde og personbilparkens sammensetning. 

Verdien for dimensjonerende øyehøyde (a1) er satt til 1,1 m. 

2.4 Objekthøyde og beregningsmessig objekthøyde, a2
Objekthøyden er definert som høyden på en gjenstand det forutsettes at en bilfører skal kunne 
bremse ned og stoppe for.  Beregningsmessig objekthøyde er objekthøyden redusert med ett bue-
minutt. Parameteren  beregningsmessig objekthøyde inngår i beregning av minste vertikalkurve i 
høybrekk dimensjonert for stoppsikt, og ved siktkontroll. 

For å oppfatte en gjenstand må en se en sektor av gjenstanden som dekkes av en vinkel på ett bue-
minutt. Dette tilsvarer 2,9 cm på en avstand av 100 m. På en avstand av 160-170 m tilsvarer dette ca 5 
cm. Det er valgt å regne med en konstant beregningsmessig objekthøyde (a2) lik objekthøyde minus 
5 cm (som tilsvarer ett bueminutt på av avstand på ca 160 m). Det er den beregningsmessige objekt-
høyde (a2) som regnes som grunnparameter.

Figur 2.5: Objekthøyde 
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Gjeldende verdier for objekthøyde er vist i Tabell 2.2.

Tabell 2.2: Objekthøyde på fri vegstrekning (mål i m)

Objekthøyde Høyden representerer Gyldighetsområde

0,30 Objekt i vegbanen Alle nye veger

0,65 Baklys på kjøretøy Utbedringsstandard

I kryss kreves det at en ser en større del av objektet. Verdier for gjennomgående veg i kryssområder 
er gitt i Tabell 2.3.

Tabell 2.3: Objekthøyde i kryssområder (mål i m)

Objekthøyde Gyldighetsområde

0,00 Alle nye veger

0,30 Utbedringsstandard

Ved bygging av ny veg er objekthøyden i kryss 0 m. Det vil si at kjørebanen skal være synlig i en 
avstand av stoppsikt Ls (for uregulerte kryss og avkjørsler) eller 1,2Ls (for forkjørsregulerte kryss).

Ved utbedringsstandard er kravet til objekthøyde i kryss 0,30 m. Det kan i høybrekk medføre at kjøre-
banen ikke er synlig i mer enn ca 2/3 av siktkravet.

2.5 Kjøretøyhøyde og beregningsmessig kjøretøyhøyde, a3
Dimensjonerende kjøretøyhøyde er satt til 1,35 m. Verdien er fastsatt ut fra en statistisk vurdering av 
personbilparken. 85 % av personbilene forutsettes å være høyere. 

Parameteren inngår i beregning av minste vertikalkurve i høybrekk dimensjonert for møtesikt og 
beregning av forbikjøringssikt. Kjøretøyhøyde er også en aktuell parameter ved noen former for sikt-
kontroll.

For å oppfatte en gjenstand må en se en sektor av gjenstanden som dekkes av en vinkel på ett bue-
minutt. Dette tilsvarer 2,9 cm på en avstand av 100 m. På en avstand på 330 m tilsvarer dette ca 10 
cm. Det er valgt å bruke en konstant beregningsmessig kjøretøyhøyde (a3) lik kjøretøyhøyde minus 
10 cm, det vil si 1,25 m. 

Figur 2.6: Kjøretøyhøyde
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2.6 Kjøretøybredde, bk

Kjøretøybredde varierer med dimensjonerende kjøretøy. Håndbok 017 Veg- og gateutforming har fire 
dimensjonerende kjøretøytyper. Bredde for disse kjøretøyene er vist i Tabell 2.4. Forutsetningsvis har 
85 % av kjøretøyene en bredde mindre enn angitt verdi. 

Tabell 2.4: Kjøretøybredder for dimensjonerende kjøretøytyper

Dimensjonerende kjøretøytyper Bredde [m]

Vogntog (VT) 2,6

Lastebil (L) 2,55

Buss (B) 2,55

Personbil (P) 1,8

Bredde er angitt uten sidespeil.

2.7 Hjulavstand, b 
Hjulavstanden er definert som avstand senter - senter for et hjulpar på samme aksling for en dimen-
sjonerende personbil. 

Figur 2.7: Hjulavstand personbil, b

Hjulavstanden inngår i formelen for beregning av minste lengde for oppbygging av overhøyde. 
Denne lengden sammen med horisontalkurveradius bestemmer minste klotoideparameter Amin 
(se kapittel 3.1.3). 

Dimensjonerende hjulavstand er satt til 1,65 m. Dette er en konstant verdi uavhengig av andre forhold 
enn sammensetningen av personbilparken. 85 % av personbilene forutsettes å ha en hjulavstand 
som er mindre.

2.8 Overhøyde, e 
Med overhøyde menes kjørebanens tverrfall i horisontalkurver. Overhøyden skal sammen med side-
friksjonen ta opp sidekraft ved kjøring i kurver. Overhøyden må ikke være så stor at langsomtgående 
eller stillestående kjøretøy glir sidevegs på glatt føre. 

Maksimal overhøyde inngår i beregning av minste horisontalkurveradius, minste lengde for opp-
bygging av overhøyde og minste klotoideparameter. 

Maksimal overhøyde er satt til 8 %. Overhøyde for kurveradier større enn minste horisontal  kurve-
radius er avhengig av vegens funksjon og er angitt i Figur 2.8 og Figur 2.9. Disse figurene legges til 
grunn både ved bygging av ny veg og ved utbedringsstandard.
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I plankryss er maksimal tillatt overhøyde satt til 6 %. Dette fører til at minste horisontalkurveradius for 
gjennomgående hovedveg i plankryss er større enn for fri vegstrekning. 

Figur 2.8: Overhøyde for nasjonale hovedveger og øvrige hovedveger

Figur 2.9: Overhøyde for samleveger og atkomstveger (A2 og A3) 
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Overhøyde 3 % brukes fra og med den kurveradien som kan hentes ut fra Figur 2.8 og 2.9. I               
prosjekteringstabellene er det valgt å bruke maksimum overhøyde emaks for horisontalkurver som er 
noe større enn minstekurven. For mellomstore kurver bygges det da inn større sikkerhet mot utfor-
kjøring ved at sidekraften som opptas av overhøyde utover minstekurven beholdes.

Største radius Rh med e = emaks for nasjonale hovedveger er satt ut fra høyeste dimensjoneringsklasse, 
som er H9. Da ligger fartsgrense 100 km/t, fartstillegg 15 km/t og sikkerhetsfaktor for friksjon på 1,75 
til grunn. Det gir resulterende Rh = 700 m. Se dimensjoneringstabellene i håndbok 017 Veg- og gate-
utforming. 

Tilsvarende for øvrige hovedveger er høyeste dimensjoneringsklasse med fartsgrense 80 km/t lagt 
til grunn, som er H4. Denne har minstekrav til horisontalkurveradius på 300 m. For samleveger har en 
lagt til grunn dimensjoneringsklassen Sa3, mens det for atkomstveger er lagt til grunn 60 km/t med 
0 km/t fartstillegg og med sikkerhetsfaktor for friksjon på 1,1.

I prosjekteringstabellene er det angitt ved hvilken radius man går over fra ensidig tverrfall til takfall.

2.9 Vertikalakselerasjon, av 
Vertikalakselerasjon inngår i formelverket for beregning av minste vertikalkurveradius i lavbrekk. 
Lavbrekkskurver dimensjoneres ut fra et ønsket nivå for kjørekomfort. 

Dimensjonerende verdi for vertikalakselerasjon ved bygging av ny veg er satt til 0,3 m/s2 for hoved-
veger, og 0,5 m/s2 for samleveger og atkomstveger.

Ved utbedringsstandard er dimensjonerende verdi for vertikalakselerasjon satt til 0,5 m/s2 for hoved-
veger, og 1,0 m/s2 for samleveger.

Vertikalakselerasjonen (av) påvirker ikke sikkerheten slik den brukes i prosjekteringstabellene, men er 
en parameter som påvirker kjørekomfort.

2.10 Relativ vertikalfart, vvf 
Relativ vertikalfart er definert som forskjellen i vertikalfart for hjul på samme aksling, og skyldes at 
kjørefeltet dreies om senterlinja på vegen når overhøyden bygges opp eller ned. Parameteren inngår 
i beregning av minste klotoideparameter og brukes for å beregne lengden som overhøyden bygges 
opp over.

Relativ vertikalfart dimensjoneres ut fra et ønsket nivå for kjørekomfort. Dimensjonerende verdi er satt 
til 0,05 m/s for hovedveger, og 0,06 m/s for samleveger og atkomstveger. Det er brukt samme 
verdier ved bygging av ny veg og utbedringsstandard.

Relativ vertikalfart (vvf ) påvirker ikke sikkerheten slik den brukes i prosjekteringstabellene, men er en 
parameter som påvirker kjørekomfort.

2.11 Akselerasjon, a
Akselerasjon inngår i beregning av akselerasjonsfelt i planskilte kryss, og beregning av forbikjørings-
felt i stigning. 
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Verdien er ikke konstant, men varierer med kjøretøyegenskaper og andre fysiske parametere, se 
kapittel 2.19. Parameteren er lik for ny veg og ved utbedringsstandard.

2.12 Retardasjon, r
Ved dimensjonering av veger inngår parameteren i beregningsgrunnlaget for tilfeller der hensikten er 
å redusere farten. Tap av fart i stigninger defineres derfor i denne håndboken ikke som retardasjon.

I realiteten vil verdien for retardasjon variere over tid. Både førerens bruk av bremsepedalen og for-
sinkelser i bremsesystem gjør at retardasjon typisk starter med liten retardasjon for deretter å øke mot 
sin maksimale verdi, inntil fører letter på pedalen og retardasjonen avtar. Parameteren r er derfor en 
gjennomsnittsverdi:

Parameteren inngår i beregningen av lengden til retardasjonsfelt og venstresvingefelt.
Dimensjonerende verdi for gjennomsnittlig retardasjon r er satt til 3,0 m/s². Samme verdi brukes både 
ved bygging av ny veg og for utbedringsstandard.

Ved beregning av bremselengde benyttes indirekte en retardasjon r = g ∙ fb, hvor bremsefriksjon fb 
avhenger av fartsgrensen V og sikkerhetsfaktor knyttet til friksjon, se kapittel 2.16.3.

2.13 Stigningsgrad, s 
Stigningsgraden inngår i formelverket for beregning av siktlengder og resulterende fall. Verdien 
måles langs vegens senterlinje, og bestemmes ut fra dimensjoneringsklasse og hensynet til tunge 
kjøretøys framkommelighet. 

På strekninger med vanskelig framkommelighet på vinterføre må stigninger vurderes spesielt. 

Maksimal stigningsgrad smaks for ulike dimensjoneringsklasser varierer fra 5 til 8 %. Kravene til stig-
ning er identisk ved bygging av ny veg og utbedringsstandard med unntak av store horisontalkurver i 
dimensjoneringsklasse U-H4.

2.14 Reaksjonstid, tr 

Reaksjonstiden inngår i formelverket for beregning av stoppsikt, møtesikt og forbikjøringssikt. Denne 
verdien defineres som den tiden en bilfører trenger for å oppfatte en situasjon, vurdere den, fatte 
beslutning om å bremse/akselerere og starte bremsingen/ akselerasjonen. Det forutsettes at 85 % av 
personbilførerne vil reagere raskere enn dimensjonerende verdi. 

Det er valgt en fast dimensjonerende verdi på 2 sekunder, uavhengig av vegfunksjon, fartsgrense og 
trafikkmengde. 

2.15 Fartsgrense, V
Fartsgrense ligger til grunn for krav til linjeføring. Fartsgrensen varierer fra 30 til 100 km/t for de ulike 

r =
∆V
∆t
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dimensjoneringsklassene. Enkeltelementer i linjeføringen og utformingen dimensjoneres for en fart 
som i mange tilfeller er større enn fartsgrensen ved at man legger til et fartstillegg og/eller et farts-
profiltillegg.

Fartstillegg, ∆vt 
Ulike dimensjoneringsklasser gis ulike fartstillegg ut fra vurderinger omkring risiko og konsekvens, se 
kapittel 6.1.2. Følgende fire fartstillegg er benyttet: 0, 5, 10 og 15 km/t. Fartstillegget påvirker minste-
verdiene i dimensjoneringstabellene.

Hvilke verdier som benyttes for hver enkelt dimensjoneringsklasse er vist i Figur 6.2 og Figur 6.3. Som 
det framgår av figurene brukes ikke fartstillegg for utbedringsstandard.

Fartsprofiltillegg, ∆vpt
Erfaringsmessig tar bilistene ut mer fart ved økende vegstandard. Derfor er det i dimensjonerings-
klassene i håndbok 017 Veg- og gateutforming lagt inn et fartsprofiltillegg for å kompensere for økt  
fart ved økende horisontalkurveradius.

Fartsprofiltillegget varierer mellom 0 og 5 km/t. Fartsprofiltillegget er 0 km/t for første linje i 
prosjekteringstabellen og økes til 10 km/t for nederste linje.

Fartsprofiltillegget øker omvendt proporsjonalt med krumningen (1/Rh ). For mellomliggende verdier 
beregnes derfor fartsprofiltillegget med formelen.

  

Hvordan fartsprofilet varierer med horisontkurveradien for de enkelte dimensjoneringsklasser 
framgår av Figur 6.4, Figur 6.5 og Figur 6.6.

2.16 Friksjon 
Dimensjonerende friksjonsverdier (totalfriksjon) er basert på friksjonsmålinger på eksisterende 
veger. Vegdekkets friksjonsegenskaper beskrives i utgangspunktet som en konstant som forutsettes 
å dekke 85 % av vegoverflata ved våt, men ren og isfri overflate og målt ved 60 km/t. Denne verdien 
korrigeres for andre fartsgrenser enn 60 km/t, dekomponeres til bremse- og sidefriksjon, og under-
legges sikkerhetsvurdering for de ulike dimensjoneringsklasser. Hvordan sikkerhetsfaktoren varierer 
for de ulike dimensjoneringsklassene framgår av Figur 6.2 og Figur 6.3.

2.16.1 Totalfriksjon, ft 
Totalfriksjonen skal:  
•	 sikre	tilstrekkelig	friksjon	for	nedbremsing
•	 sikre	tilstrekkelig	friksjon	for	å	holde	kjøretøyet	på	vegen	ved	kjøring	i	kurver	

Totalfriksjon inngår ikke direkte i beregningene av minimums- eller maksimumsverdier for linje-
føringen, men danner grunnlaget for bremse- og sidefriksjon. Prinsippet for fordelingen mellom 
bremse- og sidefriksjon er vist i Figur 2.10. 

∆vpt = ∆vpt,maks ∙

1
Rh

1
Rh,min

1
Rh,maks

1
Rh,min

-

-
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Figur 2.10: Bremse- og sidefriksjon

Verdiene i Tabell 2.5 er framkommet gjennom friksjonsmålinger med ulik fart, og gir et bilde av et veg-
dekkes friksjonsegenskaper.

Tabell 2.5: Totalfriksjon ved ulike fartsgrenser

Fartsgrense [km/t]

40 50 60 70 80 90 100

0,77 0,69 0,63 0,59 0,55 0,52 0,49

Dimensjonerende friksjon er knyttet opp til fartsgrense. Det tas ikke hensyn til fartstillegg og farts-
profiltillegg.

For at friksjon skal kunne brukes i formelverket, må den som nevnt fordeles på side- og bremse-
friksjon. Sidefriksjonens andel av totalfriksjonen er gitt i Tabell 2.6. 

Tabell 2.6: Sidefriksjonens andel av totalfriksjonen ved ulike fartsgrenser

Fartsgrense [km/t]

40 50 60 70 80 90 100

39 % 39 % 37 % 37 % 34 % 30 % 26 %

Verdien for sidefriksjon regnes ut på grunnlag av totalfriksjonen i Tabell 2.5 og prosentverdiene i 
Tabell 2.6. Verdien for bremsefriksjonen regnes så ut på grunnlag av formelen oppgitt i Figur 2.10. 
Dette gir verdier for friksjon (uten sikkerhetsfaktor) som vist i Tabell 2.7. 

Tabell 2.7: Totalfriksjon fordelt på side- og bremsefriksjon ved ulike fartsgrenser

Fartsgrense [km/t]

40 50 60 70 80 90 100

ft 0,77 0,69 0,63 0,59 0,55 0,52 0,49

fk 0,30 0,27 0,23 0,22 0,19 0,16 0,13

fb 0,70 0,63 0,59 0,54 0,52 0,49 0,47

Fordi friksjon ikke er en entydig størrelse, og målingene ofte gir stor spredning, brukes det sikker-
hetsfaktorer. Følgende fire sikkerhetsfaktorer er benyttet: 1,1 – 1,25 – 1,5 og 1,75. Disse varierer for de 
ulike dimensjoneringsklassene. Sikkerhetsfaktorene for utbedringsstandard er jevnt over lavere enn 
for standarden ved bygging av ny veg. Dette framgår av Figur 6.2 og Figur 6.3. 
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2.16.2 Sidefriksjon, fk 

Sidefriksjonen er den delen av totalfriksjonen som sammen med overhøyden skal ta opp sidekreftene 
ved kjøring i kurve. Ved dimensjonering brukes ulike sidefriksjonsverdier for ulike fartsgrenser. 

Sidefriksjon inngår i formelen for beregning av minste horisontalkurveradius. 

Tabell 2.8 viser sidefriksjon for ulike fartsgrenser og sikkerhetsfaktorer. 

Tabell 2.8: Sidefriksjon for ulike fartsgrenser og sikkerhetsfaktorer

Sikker-
hetsfaktor

Fartsgrense [km/t]

40 50 60 70 80 90 100

1,00 0,30 0,27 0,23 0,22 0,19 0,16 0,13

1,10 0,27 0,25 0,21 0,20 0,17 0,14 0,12

1,25 0,24 0,22 0,19 0,17 0,15 0,12 0,10

1,50 0,20 0,18 0,15 0,15 0,12 0,10 0,09

1,75 0,17 0,15 0,13 0,12 0,11 0,09 0,07

2.16.3 Bremsefriksjon, fb 
Bremsefriksjonen er den delen av totalfriksjonen som skal bremse ned kjøretøyet fra en viss fart til 
stopp. Ved dimensjonering brukes ulike bremsefriksjonsverdier for ulike fartsgrenser, se Tabell 2.7.

Bremsefriksjon inngår i formelverket for beregning av siktlengder (stoppsikt og møtesikt). Det betyr 
at beregningen av minste vertikalkurveradius i høybrekk er avhengig av bremsefriksjonen. 

Tabell 2.9 viser bremsefriksjonsverdier for ulike fartsgrenser og sikkerhetsfaktorer. 

Tabell 2.9: Bremsefriksjon for ulike fartsgrenser og sikkerhetsfaktorer 

Sikker-
hetsfaktor

Fartsgrense [km/t]

40 50 60 70 80 90 100

1,00 0,70 0,63 0,59 0,54 0,52 0,49 0,47

1,10 0,64 0,58 0,53 0,49 0,47 0,45 0,43

1,25 0,56 0,51 0,47 0,44 0,41 0,39 0,38

1,50 0,47 0,42 0,39 0,36 0,34 0,33 0,32

1,75 0,40 0,36 0,34 0,31 0,29 0,28 0,27
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2.17 Sporingsøkning, bs        
Ved kjøring i kurver vil et kjøretøy trenge mer plass enn på en rettlinjet veg. Sporingsøkningen er 
definert som breddeøkningen mellom ytre forhjul på fremre aksling, og indre bakhjul på bakaksel ved 
kjøring i kurve. 

Grunnparameteren sporingsøkning inngår i beregningen av nødvendig breddeutvidelse i kurver, og 
skal ta vare på den delen av breddeøkningen som skyldes økt avstand mellom hjulsporene. 

Sporingsøkningen er avhengig av kjøretøytype og horisontalkurveradius. Tabell 2.10 viser sporings-
økning for de ulike dimensjonerende kjøretøyene. 

Tabell 2.10: Sporingsøkning ved kjøring i kurve [m] 

Fartsgrense [km/t]

40 70 100 125 150 200 250 300 400 500

Vogntog     (VT) 1,19 0,68 0,47 0,37 0,31 0,23 0,18 0,15 0,11 0,09

Buss             (B) 0,68 0,39 0,28 0,22 0,19 0,14 0,11 0,09 0,07 0,04

Lastebil       (L) 0,57 0,33 0,24 0,20 0,16 0,12 0,09 0,08 0,06 0,05

Personbil   (P) 0,10 0,06 0,04 0,04 0,03 0,03 0,02 0,02 0,02 0,01

2.18  Overheng, bo         
Grunnparameteren overheng inngår også i beregningen av nødvendig breddeutvidelse i kurver. Den 
skal ta vare på breddeøkningen som skyldes at deler av kjøretøyet vil kreve plass utenfor linja som 
beskrives av ytre forhjul. 

Tabell 2.11 viser hvordan overhenget vil gi ekstra breddebehov avhengig av horisontalkurveradius og 
kjøretøytype. 

Tabell 2.11: Breddeøkning på grunn av overheng i kurver [m]

Fartsgrense [km/t]

40 70 100 125 150 200 250 300 400 500

Vogntog    (VT) 0,22 0,13 0,10 0,08 0,06 0,05 0,03 0,03 0,02 0,02

Buss             (B) 0,58 0,29 0,23 0,18 0,15 0,12 0,09 0,08 0,05 0,04

Lastebil      (L) 0,27 0,16 0,10 0,08 0,07 0,05 0,05 0,04 0,03 0,02

Personbil  (P) 0,07 0,04 0,03 0,02 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00

Breddeutvidelse ved kjøring i kurver er nærmere omtalt i kapittel 4.3 og Tabell 4.1 viser total bredde-
utvidelse i meter for 2-feltsveger avhengig av kurveradius og kjøretøytype.
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2.19 Dimensjonerende kjøretøytyper
Ytre mål for dimensjonerende kjøretøy er beskrevet i håndbok 017 Veg- og gateutforming. For kjøre-
tøytypene personbil og vogntog er det i tillegg satt verdier for fysiske parametere som har påvirkning 
på kjøretøyenes akselerasjon. Verdiene for vekt og motoreffekt for dimensjonerende kjøretøy 
representerer en statistisk 15-persentil. Det vil si at 85 % av kjøretøyene har bedre motoreffekt og 
lavere vekt enn dimensjonerende kjøretøy.

Personbil er dimensjonerende kjøretøy ved bestemmelse av akselerasjonsfeltets lengde. Parametere 
som inngår i beregning av akselerasjon for personbil er gitt i Tabell 2.12.

Tabell 2.12: Parametere som inngår i beregning av akselerasjon for personbil (P)

Parameter Enhet Verdi

Rullemotstand - 0.015

Luftmotstand - 0.4

Areal, front m² 2.0

Masse kg 1500

Motoreffekt kW 60

Vogntog er dimensjonerende kjøretøy ved dimensjonering av forbikjøringsfelt i stigning. 

Parametere som inngår i beregning av akselerasjon for vogntog er gitt i Tabell 2.13.

Tabell 2.13: Parametere som inngår i beregning av akselerasjon for vogntog (VT)

Parameter Enhet Verdi

Rullemotstand - 0.015

Luftmotstand - 0.6

Areal, front m² 8.0

Masse kg 40000

Motoreffekt kW 360
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3 Linjeføring

3.1 Horisontalkurvatur 
I dette kapitlet beskrives de ulike elementene i horisontalkurvaturen, og hvordan minsteverdier for 
disse elementene beregnes. 

3.1.1 Elementer i horisontalkurvaturen
Ved konstruksjon av vegens horisontalkurvatur brukes elementene rettlinje, sirkel og klotoide, og 
disse elementene kan kombineres fritt. Figur 3.1 viser et eksempel på hvordan disse elementene kan 
kombineres. 

Figur 3.1: Eksempel på sammensetning av ulike element i horisontalkurvaturen

Rettlinje 
Rettlinjer gir god sikt. Lange rettlinjer kan gi gode muligheter for forbikjøring, men det er vanskeligere 
å vurdere fart og avstand til møtende kjøretøy enn ved kjøring i slake kurver. 

For å gi god trafikkavvikling, er det ønskelig at en viss andel av vegstrekningen har forbikjøringssikt. 
Her egner slake kurver seg bedre enn rettlinjer, forutsatt at en har tilfredsstillende siktforhold. 

Ved kjøring i mørke vil en på rettlinjer få økt fare for blending av motgående kjøretøy, og 
bilføreren må derfor bruke nærlys over lengre strekninger, noe som reduserer sikten. 

Rettlinjer bør ikke brukes i stort omfang, svakt krummede kurver anbefales. 

Sirkelkurve 
Sirkelen er en geometrisk kurve med konstant krumning. Sirkelkurven gir konstant sidekraft på kjøre-
tøyet ved jevn fart. 

Jevn krumning gir også god optisk leding. En veg som består av kurver med liten variasjon i kurve-
radius og kurvelengde, innbyr til sikker kjøring og gir en estetisk god veglinje dersom den for øvrig 
passer inn i landskapet. 

Krumning større enn 0,1 (R < 10 m), blir bare brukt ved utforming av trafikkøyer, hjørneavrundinger etc. 

Klotoide 
Klotoider brukes for å få en jevn overgang fra én krumning til en annen. De blir brukt som overgang 
mellom rettlinjer og sirkler, mellom sirkler med ulik, men ensrettet krumning (eggkurver), og mellom 
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sirkelkurver med motsatt krumning (vendeklotoider). Klotoidens gode egenskaper som overgangs-
kurve skyldes at dens geometri gir konstant vinkelhastighet ved kjøring med konstant fart.

Fra bilførerens perspektiv dreier man på rattet i klotoiden, mens man holder konstant rattutslag i 
sirkelkurven.

3.1.2 Minste horisontalkurveradius 
Minste horisontalkurve bestemmes ut fra ønsket om likevekt mellom kreftene som virker på kjøre-
tøyet. 

Figur 3.2: Krefter som virker på kjøretøy ved kjøring i kurve

Følgende parametere inngår i beregning av minste horisontalkurveradius:

V   = fartsgrense (med eventuelle fartstillegg)  [km/t] 
emaks  = maksimal overhøyde [m/m] 
fk   = dimensjonerende sidefriksjonsfaktor 

Minste horisontalkurveradius (Rh,min) beregnes ut fra følgende formel:

                    [m]

Ved prosjektering må man kontrollere at valgt horisontalkurveradius sammen med vertikalkurvaturen 
og utforming av sideterrenget gir tilfredsstillende sikt (se kapittel 5.4). 

Minste horisontalkurveradius i tunnel 
I utgangspunktet gjelder de samme krav til horisontalkurveradius i tunnel som for veg i dagen. I 
tunneler vil normalt krav til sikt bli dimensjonerende for minste horisontalkurveradius. 

Følgende parametere inngår i beregning av minste horisontalkurveradius i tunnel (eller store 
fjellskjæringer) basert på krav til sikt:

Ls = stoppsikt [m], (kapittel 5.1.2 og 5.3.1)

B = avstand fra midt i kjørefeltet til tunnelveggen [m], (Figur 5.2).

( )kmaks fe
VR

+⋅
=

127

2

minRh,min
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Følgende formel brukes:

         [m]

Verdien for B vil avhenge av bl.a. vegbredde, skulderbredde og høyre- eller venstrekurve. 

Ved lange siktlengder i forhold til radien bør følgende formel benyttes ved kontroll av sikt:

                             [m] ,    hvor Lk er siktlengdekravet 

ρ er en omregningsfaktor fra vinkel i radianer til vinkel i grader eller gon. Verdier for ρ er vist i Tabell 3.1.

Tabell 3.1: Omregningsfaktor ρ

Vinkelenhet ρ

Radianer (2π) 1

Grader (360°) 57,30

Gon (400g) 63,66

Ellers vises det til kapittel 5.4 om siktkontroll.

3.1.3 Minste klotoideparameter 
Minste klotoideparameter beregnes ut fra krav til lengde for overhøydeoppbygging. I beregningen 
inngår følgende parametere: 

Rh,min = minste horisontalkurveradius [m]
b  = hjulavstand [m]
emaks = maksimal overhøyde [m/m]
V  = fartsgrense (med eventuelle farts- og fartsprofiltillegg) [km/t]
vvf  = relativ vertikalfart [m/s]
Lo,min = nødvendig lengde for å bygge opp overhøyde fra 0 til emaks [m]

Minste klotoideparameter beregnes ut fra formelen: 

I håndbok 017 Veg- og gateutforming er det satt en absolutt minsteverdi for Amin, knyttet til minste 
horisontalkurveradius i de ulike dimensjoneringsklassene. 

De tidligere kravene til kjøredynamikk, kurvelengde og estetikk brukes ikke lenger ved fastsetting 
av Amin. 

B
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