
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

NR. 4 

Veikurver for hurtigtrafikk, deres utstikning og helning m. 111. -
En uni,-crsalplog og nogen småredskaper. - Ny ammunisjons
kasser. - Klauscnstrasscs fineste slyng. - Biltrafikken rnellern 
Norge og utlandet i 1935. - Mineire meddelelser. - Særbestem-

I 
April 1936 

melser 0111 111otorvognkjoring. - Rettsavgjorelser. - Litteratur.

-
VEIKURVER FOR HURTIGTRAFIKK, DERES UTSTIKNING 

OG HELNING M. 1VI. 

Av ingenior Ole A. Gjorv.

I lopct av de siste år er elet her i Vestfold, nær111ere 
bestc111t i nordre del av fylket som jeg har best 
kjennskap til, foruten nyanleggene blitt omlagt eller 
utbedret en rekke skarpe og uoversiktlige veisvinger 
og de mange s111ale og krokete gamle hesteveier som 
det her er mange av er n,estcn alle u11dcrgi'1tt større 
eller 1niI1drc forandrillger. Denne m:111gfolclighct av 
samtidige utbedringer og nyanlegg har gjort det 
ønskelig å i11I1skrcnke markarbeidet med plalllcggelsen 
til det minst mulige. Det har som folge herav for 
det forste utviklet sig en metode for opstikning og 
planleggelse av ga111111elveisutbedringer en slags 
gammelvcis111etodc" so111 turde være av interesse 

�gså utenfor dette fylke . Dernest har man, cfterat 
det er blitt aktuelt å legge om gjenncmgangsvciene i 
større utstrekning, begynt å se sig om efter en mere 
hensiktsrnessig mctoclc for opstilrning av veier for 
lrnrt:igt raf i kl<. 

Av hensyn til tid og plass finner jeg ikke å kunne 
komme nærmere inn på clen forannevnte "gammel
veismetode". Derimot skal jeg i det folgcndc få lov 
: meddele hovedtrekkene av den annen stiknings-
d 

. d . t l tode som har vært an ve mit I et sis e unc er
111c , 

omlegningen av Sorlanclske .!10veclvc1 og som herunder
.. vist sig å være prakttsl<. 11a1 • 
Det er enn videre et annet spørsmal som man ofte

blir stillet lil<eoverfor, nemlig dette: Hvilken helning
sl<al kurvene ha? Er.elet en s.mal b_Ygdevei det. gje.lcl�r

k . 1. 1 -11-111 straks pa hestckJøreto1rnc og er t1lbø1eltgten c ' . . . . 
. : ,,,re fors1kt1g I bruken av kurveoverhø1der uten

t ti d V«-
. 

' • . 

. ctet i mange ttlfclle er multg a kunne s1 hvordan,it , . ,icd kJ·øresikkerheten for en bil som på glatt
tet gat 1 c 

t ·•r den nye vei. For de større gJennemgangs-
fore be I c • . 

. ·d sin hurtiggacnde trafikk er det selvsagt
veier mc 

' 1· f "k torste betydning a s a  ast 1 ke bare den
av ·11ler s . . 

' '. t ,ssigste kurveheining og for hvilke kurve-
henstl< sme • • . 

. . d, 1c bør anvendes, men ogsa a skaffe sig
rad1e1 ent 

•1 t ver hvordan det er bevendt med kJøre-
overs1 < o 

. · f l • 
I t ll!1dcr de forskJel11ge orho d, nar man

sikker ,e en , . • 
· j)å en bestemt mate. Særltg nar man har

ordner sig , . . . 
·ge veidekker a gJørc er det vanskelig nok

med van 
• få fred for disse spørsmal.a 

Jeg skal derfor i
0

clet_ følg�nde og.så tillate mig

å komme litt inn pa L11sse ting og 1 s�mrnenh�ng

hermed utvikle et par formler til beregnmg av hjul-

trykkets okning ved kjoring gjc1rnem kurver i sin 
almindelighet, hvilket turde ha interesse ved dimen
sjoneringen av mindre broer som ligger i kurve og 
kanskje i forbindelse med rutebiltrafikk på krokete 
og dårlige veier. 

I. Utstikning av veikurver ved hjelp

av vi 11kel-pw1kter. 

Betrakter man fig. l finnes folgende relasjon: 

z� t� 
Sin 

(ti) z I 
2, = 2x = v ,� + t�

Derav ----;, = -"--.4x- r- + 1-

hvorav 

eller 

• 20 20 
V Nar x = 10: r = t ( z +I) (

-;-
- I) 

di 

�
/'

" 
11// I 

V 
/, 

I 

/:.6 -.!/ �/ , r
I : ." ! 
:� + I 

Fig I. 

( l) 

( I ') 



50 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

Av fig. 1 finnes enn videre: 
/ z 2 X 

(u.) 
· r+h=-1 

Sin 
2 

= r + h = 2 x' z 

') - [? x 
V ( 

2 �- -
)
-
(
2 x 

) l eller h - _zx I - r � t -; - -; + 1 
2 

- I 0)

Når x = 10: 

Man måler z, velger I og beregner r og fl. 

Til hver z-verdi svarer altså en serie sa111111e11-
hørendc 1-, r- og //-verdier. Disse kan enten beregnes 
i marken på basis av hosstående tabell r eller man 
utarbeider på forhånd en tabell over I, r og Il for 
hver z-verdi. Det siste er naturligvis å foretrekke d;i 
det vil lette markarbeidet, men det blir mange tabeller. 
Tabell 11 er eksempel på et par av de111.1)

Tabel l I. 
X = J0,0 Ill 

R = t V(� + 1) (
2

� - 1),

h = t [ 2; - V(� + I) (
2

�-- �) J

z 
20 

z 

0, I O 200,000 
0, 15 133,333 
0,20 100,000 
0,25 80,000 
0,30 66,6667

1 0,35 57, 14285 
0,40 50,0000 
0,45 44,4444 
0,50 40,0000 

0,55 36,3636 
0,60 33,3333 

0,65 30,7692 
0,70 28,5714 
0,75 26,6667 
0,80 25,0000 

0,85 23,5294 
0,90 22,2222 
0,95 21,0526 
l ,00 20,0000 
1,10 18,1818 ! 
1,20 16,6667 I 

1,25 16,0000 I 
l 30 15 3846 1 , , 

I 1,401 J 4,2857 1 

l 99,998 
133,3296 
99,995 
79,9938 
66,6592 
57,134 
49,990 
44,4332 
39,9875 
36,3501 
33,3183 
30,753 

28,5539 
26,6479 
24,9800 
23,5081 
22,1997 
21,0289 
19,975 
18,1543 
16,6366 
15,9687 
15,3521 
14,2506 

0,()()2 
0,0037 
0,005 
0,0062 
0,0075 
0,00885 
0,01 
0,0112 
0,0125 
0,0135 
0,0150 
0,0162 
0,0175 

0,0188 
0,02 
0,0213 
0,0225 

0,0237 
0,025 
0,0275 

0,030 l 
0,0313 
0,0325 
0,0351 

]) Disse tabeller som mangfoldiggjøres ved Vestfold 
veikontor, Tønsberg er å få ved henvendelse til 
dette veikontor. 

20 

I ,51l I :i,:n:n 
l,fj() 12,:i(HJ 
1,7() l I ,71i--l7 
I, 75 I I ,428fi 
J,8fJ 11,1111 
1,91) 10,.'i2ti:{ 
2,(l(J J(J,(J()IJIJ 

2, l(J 9,52382 
2,21J 9,IJ9fJ�H 

2,:{(J 
2,4() 
2,5() 
2' (i(J 

2,70 
2,80 
2,90 
�i ,00 
3,10 
3,20 
3,30 
3,40 
3,50 
3,oO 
3,70 
3,80 
3,90 
4,0n 
4, I 0, 
4,20 
4,:m 
4,40 
4,50 
4,GO 
4, 7() 
4,80 
4,90 
5,001

1 
5,10 
5,20

1 5,30 
5,4ol 
5,50

i 5,60 
5,101 

5,80 
5,90 
6,00, 
6,10 1 

6,20, 
6 30 
6

1

4oi 
o'.5o! 
6,60' 
G,70 1 
6,80!
6,90 

8,!i051i.'i 
8,:.B:n 
8.(J()[J(J 
7,G9n 
7,407--1 
7, 1428(3 
fi,891i55 
G,666/37 
6,451G2 
6,2500 
6,0flOfi 
5,88235 
5,7143 
5,5555 
5,4054 
5,2032 
5,1282 
5,0000 
4,87805 
4,7619 
4,(i:'il2 
4,54545 
4,44444 
-t ,3--l 7S
4 ')�5'1/

,-,) J-

4, lliti71
4,08 [ 62

14,00000 
3,92158 1 

3,84615 

3,77358
3,7037
3,6364
3,57143
3,5088
3,4483
3,38983 

3,33333 
3,27869
3,2258
3,174G
3,125
3,07692
3,0303
2,9851
2,94118
2,89855

I :l,2�fiK 
12,4@ 
11,7221 
I 1,3847 
I I ,Olil il J 
lfJ,--17K7 
9,9--1987 
9,--171 IH 
9,fU:'17--1 
k,1,:rn11; 
8,27:{J 
7,9:in 
7,(i271) 
7,:B% 
7,U7251 
(i,82:{7 
fi,59124 
(i,373fJ5 
G, 1695 
5,9775 
5,79674 
5,6261 
.'5,4648 
5,3132 
5,1673 
5,0297 
4,89898 
4,77,Wi 
4,65572 
4,54244 
4,43407 
4,:rnJ4H 
4,2:JIJ 
4, 1:3/il 5 
4,IJ44�) 
J,9:}72 
J,87297 
3,79194 
3,71388 
3,638fi7 
3,5661 
3,4962 
3,42857 
3,3633 
3,3001 
3,23897 
3,1798 
3,12247 
3,0669 
3,0130 
2;9607 
2,90988 
2,86056 
2,8126 
2, 76595 

2,72059 

Nr. 4 - I \IJG 

l)_(J:{7:i 

o .r 1.1
().f J·!21i
( 1,1),1:l\)
l)J).!:'il
IJ,(J.!71j 

fl ,I ):'il J I :i
(J,(J52(i.!
fJ,f):'i517
0,057@
() J H i(l2 

0,1Hi27
O,OG5J
0,0678
0,07fU5
0,0729
0,0754:l
0,07797
0,080:'i I
0,0831
0,08:'ifi I
0,0882
0,0907
0,0933
0,0959
0,0985
0,10102
0,10:rn
0, J()(i 18
0, I087fi
li, 11 Uk
I J, I I :l\H i
r J, I I fi:'i
0, 1191 7
0, 12181
0, 12442
o, 1 nm
0, 12%4
0, 12227
0,13491 
0, 1376 
0, 1402 

0, 1428G 
0, 145:'i 
0, 1482 
0, 1508(> 
0,15353 
0, L'ifi22 
0, 1589 
0,](il(i 
0, l fl43 
0, 16704 
0,IG974 
0,1725 

0,17523 
0,17796 
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7,00 
7,10 
7,20 
7,30 
7,40 
7,50 
7,GO 
7,70 
7,80 
7,VU 
8,00 
8,10 
8,20 
8,30 
S,40 
8,50 
8,60 
8,70 
8,80 
8,90 
9,00 
9,10 
9,10 
P,30

1 \),40: 
\l,501 
\l,6U 
\l,71JI 
ll,80 

9,90 
10,00 

20 
40 
60 
80 

100 
110 
1-IU
160
ISU
200

2ll 

40 
60 
80 

100 
120 
140 
lliU 
180 
200 

--- -

:!li 

V
(2:l) H:!(l ) :!ll 

V 
(201 _ - I _ - _ ·· 

- - -
I) (�j� 1) 

I 2,8571-1 2,G7Ci-12 0,18072 
2,81G9 2,Ci33-J. 0,1835 
2,7777S1 2,59153 0,IS!i25 
2,7397 2,5507 0,1890 
2, 7027 i 2,5109 0,1918 
2,66667 1 2,-17206 0,19461 
2,63158 2,43832 0,19741 
2,59740 1 2,39718 0,20022 
2,56410 2,::lG I 06 0,20304 
2,53105 2,32578 0,20587 
2,50000 2,29129 0,20871 
2,-H1914 2,25757 0,21157 

2,43902 2,224f> 0,21442 
2,40964 2, I 9234 0,21730 
2,38096 2,16078 0,22018 
2,35294 2, 12987 0,22307 
2,32559 2,09961 0,22598 
2,29885 2,06996 0,22889 
2,27273 2,04090 0,23183 
2,24719 2,012-t:l 0,'.2347(i 
2,22222 I ,98450 0,23772 
2,19780 I ,95712 0.24068 
2, 1739() 1,93024 U,2436li 
2,l;\054 1,90390 0,24604 
2,12766 1,87801 0,2-1965 
2, 1052!i I ,85260 0,2526li 
2,0833:l I ,827li4 0,25569 
2,00185 1,80312 0,25873 
2,0-1082 1,77903 0,20179 
2,02020 I, 7553G 0,26484 
2,00000 1,73205 0,26795 

Ta bel l 2 .  
= -� 3,00 

�--- -----
z 

,, r 2a 

1,5 132 0,76 
3,0 264 0,38 
4,5 395 0,25 
6,0 527 0,19 
7,5 659 0,15 
9,1 791 0,13 3,00 

I U,u 9'>'' _-:, 0,11 
12,1 1055 0,095 
13,6 1186 0,085 
15,l 1318 0,075 

:� 3,10 

l ,li 1n 0,79 
3, I 255 0,39 
4,7 382 0,26 
f' ? ),-

510 0,20 
7,8 637 0,16 
0,3 765 0, 13 

l lJ, 9 892 0, I l 
12,5 1020 0,10 
14,0 1147 0,09 
15,o 1275 0,08 

Frcmga11gsm!iten i marken blir da folgende: 
I. Ta11grntret11i11gene slikkes ut og l'inkelpw1kte11e

bestemmes fig. I. 

DL'1l ene av ele to retninger ved \I forlenges og 
man måler ut en lengcle x = 10 m til punktene N.

Avsta11cle11 z mcllem clissc pt1nktcr måles. Den riktige 
beliggenhet i terrenget av pkt. A, H og C er med 
litt ovelse raskt bestemt. A \I, B\I og C \I skrittes 
op eller måles på annen måte, hvorefter en forelobig 
r-vercti bestemmes av tabellene. (Av hensyn til
ddaljstikningcn er elet praktisk å notere de således 
ft111ne /-, r- og fl-verdier på vinkclstikket). 

2. Detaljeslik11i11gt'11.

Gitt er vinkelpunktene \I, de to retninger VA 

ug VB samt tilnærmede verdier av I, r og Il (finnes 
påskrevet vinkelstikket), og opgaven er å stikke ut 
kurven A, C, B. Den ene retning A \I forlenges og 
man måler ut z som nevnt under I. Den noiaktige 
I-verdi bestemmes på clen måte at I tilnærmet måles
ut fra V i retning av A. Man kommer da f. eks. 
i 11ærhetcn av c11 kjeclepel, og avstanden fra denne 
kjedcpcl til \/ velges som ny t verdi. Av tabellene 
fi1111cs 1111 fl og r svarende til de nye z og I. Dermed 
er punktene A og C noiaktig fastlagt og man begynner 
t1tstikninge11 av kurven ved A, idet linjen samtidig 
kjedes op (med kjedeavstand 10 eller 20 111). Der

anvendes som vanlig avsett svarende til den valgte 

radius. Ved C får man kontroll på hvor nøiaktig 
arbeidet er utfort. Stemmer ikke beliggenheten kan 
man korrigere på vanlig måte. Til slutt når man H,

men kan naturligvis ikke vente å bli liggende med 
siste kjcdepel noiaktig i pkt. B. Heller ikke kan 
man vente at retningen mot neste vinkelpunkt V1 
skal stemme noiaktig overens med den på forhånd 
utstukne retning V - V1. Men kurven kan avsluttes

i mel/empel med retning 11oiaktig mot \11 og her får 
man en z som divergerer ubetydelig fra den z man 
målte da tangent retningen første gang blev utstukket. 
Til den nye z svarer i tabellene v r, t og /z idet I nu 
lettest regnes fra nærmeste kjeclepel som foran nevnt. 
Stikkes kurven ut med sta11gavsta11de11 større enn 
pelavstanden (f. eks. med stangavstand = 20, 30 
eller 40 m, når pdavstanclen er 10 m), vil man få 
hver annen, hver tredje- eller lwer fjerde stikningspel 
nøiaktig plasert, hvorefter de mellemliggende peler 
kan siktes inn. 

Er vinkelpunkt V utilgjengelig kan eler bestemmes 
en tangent som passer med terrenget, og man får to 
vinkelpunkter istedetfor det ene, V og en kurve 
sammensatt av to radier, fig. 2. Fremgangsmåten 
ved sammensatte kurver blir som før. Man måler z, 
fikserer A, C og D, som ovenfor nevnt og stikker ut 
kurven til C. Her blir som regel også retningen 
mot \/2 litt anderledes enn den oprinnelig utstukne 
retning \I t - V2 . Man måler den til den nye retning 
svarende z2 og avleser i tabellene r2 og 1!2 svarende 
til llen m1 gitte t

2
• 

For det tilfelle at vinkelpunkt V er utilgjengelig 
og terrenget tilsier at det bør være en enkel kurve, 
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Fig. 2. 

kan man også hjelpe sig på følgende måter, fig. l, 3. I. Der stikkes ut to vilkårlige, parallelle hjelpelinjer D-E og F-G.

\· z, \ 
/ 

Fig. 3. 

' ' ' \ 

\\ ,\ ' \ 

�\ 
', \ 

Måles Z1 
og Z2 

ved D og E eller ved F og G kan ,,z" beregnes av følgend e  formel, når x = 10: 
z = (Y2) ,, + (Y1) 2 

10/ -1 ..10 2, 
(3) 

Derefter kan h, t og r velges, men for å kunne måle sig frem til A, B og C må man kjenne V-D = (, 
V-E= t

2
, V-H = hv samt D-H= P

i
, og F-l= /J;

Disse avstander k an beregnes efter følgende formler:
/1 

V - D = 1
1 

= ·· s1 (4) [2 - li 

I, V - /-/ = /J J = S3 
(-1, 

s, 
D-f-l=P, = .. t,

s, . s�

s,
F - I= p., = I .. 

- s,+s� -

(:'i) 

(li) 
(7) 

(S) 
I trapctsct D-E-G-F-D 111{tlcs alle sidene. Det blir altså å gjorc d fratrekk fra de verdier man leser av i tabell ene for I og h stort hcnholds\'is 

hvorefter fremgangsmaten blir som fur. 2. Kan begge retninger parallellforskyves så l,111gtat man far vinkelpunkt i V 1 fig. 4, finnes følgende:

eller 

og 

/ 

t =--=a 1 sina 
a 

+ tg� (;)
2 tg (;)

t,i = ------tg (90- �) 
a .  tg 2 

a 
y. z

z 

2y 

(9) 

a ( 10) 

fz = 2 /
1 

sin(;) = 21
1 

/x eller når t
1 innsettes

X h
i

= - . a

y 

Fig. 4. 

f 11 ) 

8 

Det blir her å gjøre et fratrekk fra tabellverdiene 
X Z og h stort henholdsvis 11

1 
= a og I/= = a,

y 2y 
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hvorefter man kan måle sig frem til A, B og C og 
for ovrig gå frem som for. 

Denne 111åte [1 stikke lit kllrver på kommer sclv
folgclig fortrins vis til anvendelse i [1pent og ovcr
sildlig terreng, men den har ogs[1 med fordel vært 
anvendt i skoglende, og såfremt intet hindrer ut-
111t1lingen av " z ", vil 111a11 stå sig på å anvende den 
selv om terrenget ikke er sc't svært jevnt. 

Slrnl opstikningen finne sted i vanskeligere terreng 
sti man 111{1 forskyve vinkelpunktene, vil forhimcls
plascringcn av kurvene riktignok bli litt tllngvintcrc, 
men i sf1dant terreng vil også den ahnindelige måte 
med eventuell provestikning ofte være meget be
sværlig. Ordner man sig med regnestav i marken 
vil tilfelle 2, fig. 4 med parallellforskyvning av begge 
retninger fore forholdsvis raskt til målet. 

Metoden har som nevnt vært i bruk i det tc.rreng 
man !lar Iler i Vestfold - og dette terreng er heller 
i kkc /Jare flatlende. Men hittil har man kunnet bruke 
metoden overalt hvor den har vært forsøkt, og man 
har funnet den hensiktsmessig. For den som er
sterkt optatt 111ed arbeidsdriften og har vanskelig 
for å avse tid til viktige nystikninger vil den bety
en lettelse. På en enkel og lettvint måte får man
fastlagt l_inj_en i marken i de minste detaljer og
metoden I sig selv skulck borge for at kurvene blir
pene. Man behøver nemlig i forstc omgang bare ;\
stikke ut tangentretningcr, fiksere vinkelpunkter 00 

ta en rask peiling av terrenget for kurvene. 
::-. 

Også dctaljcstikningen foregår greit fra hånden
da de omtrentlige verdier av de data man trenger er
tilrettelagt. 

Hvis man på vanskelige partier gir sig tid til å måle
den endelige størrelse av z, tog fl, vil man på grunnlag
llerav p{1 kontoret kunne opta linjestrekk over
vedkommende pa�ti _og foreta pålitelige flytningcr 
av linjen, naturligvis 1111clcr forutsetning av at
nivelleringen innrettes med henblikk på sådanne
forandringer. 

Endelig har man i vinkelpunktene, når disse sikres
111hyggelig, fastmerker som kan bli stående 1- 1 o • . engere 

t.d og som nar som helst s1clen efter·it 1·111J·e f . 1 • • . . ' < n 01 øvrig 
k• iskJC er borte, muliggJø1 en lettvint r-'t c11 . 1• . . es aurenng 
av den opnnne 1ge l1nJe. 

I'. Kurvenes helning Of!. kjøresikkerheten.
l) ttc er et tema som er behandlet i den uteiil· el e <ln ske . 1 1,-ske litteratur bl.a. av franskmannen Llzez . veite o . . ueux 

la J·eg ved å gJennemga en del av denne litterat mene .• , . ttr 
del"S savnet svai pa nogen spørsmal, har J·eg frem " . . • . pa 

lag av en del beregmnge1, sav1dt tiden h grunn • . ar 
t.11 tt selv satt op nogen fa kurver som viser sammen-

1 a , l . k. 
I mellem lrnrvehe nmg, Jørestabilitet og1engen 
kurveradius. 

Mecl betegnelsene i fig. 5 kan der stilles op følgende
hovedligning: 
I. R . sin (a - {3) - f. R . cos · (a - p):::; 0

Fig. 5. 

Dessuten kan eler stilles op følgende ligninger: 
p V� C V� 

I . C = - og - = � = tg a
g r P g.r 

2. � = tg (a - /3)
Il 

Her er: C = centrifugalkraftcn 
P vognens vekt 
v = kjorehastigheten 
r = kurvens radius og 
g = tyngdens accelerasjon = 9,8 m/sek�. 

Av ligning 2. finnes: 
C 

,- to p
p ::, X 

tg (a -
fl) 

= -- C lt I + - · tg /3 
p 

Anvendes ligning I. fåes: 
X 

Il 

V� - gr · tg {3 
J/� tg /3 + g. ,. ( I 2) 

I fig. 6 finnes denne relasjon fremstillet grafisk, 
idet man for hver av kjørehastighetene 40, 60 og 
80 km/time har innført kurveskjevheten I : 15 (6,7 %), 
0 og -;- I : 30 (-:- 3,3 %). De horisontale linjer 
mrk. 1-10 angir friksjonskoeffisienten for de for
skjellige veibaner og føreforhold efter Lheureux.

Disse koeffisienter er målt på franske veibaner, men 
glidningsmotstanclen på våre faste veidekker på 
sommerføre er neppe så forskjellig fra de franske at 
der behøves nogen korreksjon av den grunn. Derimot 
turde kanskje den opførte friksjonskoeffisient for 
"makadam" være en del mindre på våre veier på 
grunn av det løse gruslag. 

Av spesiell interesse er glidningsmotstanden på 
vinterføre. Her har jeg gjort et par enkle forsøk. 
En personbil og en lastebil blev kjørt med konstant 
hastighet gjen nem en skarp kurve. Den hastighet 
for hvilken vognen såvidt gled ut i kurven blev 
bestemt, og man målte sporenes krumningsradius 
og helningsvinkel. Gjentagende prøver blev gjort. 
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Den ene bil, lastebilen, var forsynt med almindelige 
kjeder på begge bakhjul, den annen hadde spesial
kjeder på begge bakhjul (annen-hver tverrlenke var 
krysslenke). Føret var is med et tynt snelag over. 
Et par kuldegrader. for lastebilens ved kommende 
(alm. kjeder) blev friksjonskoeffisienten herefter 
beregnet til 0,!08 og for personbilen 0,192 i gjcnnem
snitt. Dette føre kan kanskje karakteriseres som 
"glatt vinterføre", men ingenlunde som det glattest 
forekommende. Hvor stor friksjonskoeffisienten er 
for det glatteste føre er ikke godt å si, men at den 
iallfall kan komme ned i 0,07 for almindelige kjeder 
tør være sannsynlig. Såsnart dertil er anledning kan 
det være tale om å undersøke dette forhold nærmere. 

Av fig. 6 fremgår for hvilke hastigheter og kurve
radier glidning inntrer. 

Man ser herav at en vogn som kjører på vinterføre 
(friksjonskoeffisient / = 0, 10) med hastighet 60 km/t 
glir ut i alle kurver med de i /ig. angitte radier hvis 
kurvene ilclce er forsynt med helning. Får de derimot 
en skjevhet 1 : 151) vil vognen kunne kjøre stabilt 
med 60 km/t gjennem alle kurver hvis radius er over 
ca. 170 m. For glattest antatte vinterføre (/ = 0,07 
med alm. kjettinger vil man med samme kurveover
høide ( 1 : 15) kunne kjøre støtt i alle kurver med ra
dius over ca. 210 m. 

For bare få år siden vilde man ikke ha lagt så stor 
vekt på disse ting. Man var jo praktisk talt avskåret 
fra å kjøre 60 km/t på vinterføre. Anderledes stiller 
det sig under det nu anvendte vintervedlikehold og 
med de kjettinger som nu begynner å komme i bruk. 

1) Se normaler for Statens Veivesen av 1901
(profil 1-8).

50/60 km/t er ikke lenger nogen sjeldenhet på våre 
gjenncmgangsveier om vinteren og man gjør sikkert 
rettest i å ta konsekvensen av denne kjensgjerning, 
riår fremtidige gjennemgangsvcicr skal planlegges. 

Men om man innretter kurveradius og kurve

helning slik at det blir mulig på grunn herav å bruke

nevnte hastighet, er det ikke andre hensyn som

tilsier å kjøre med mindre fart på så glatt føre?

I den nugjeldende motorvognlov heter det, § 20:

"Hastigheten må ikke på naget punkt væ�e stø�re 

enn at vognen til enhver tid kan stanses pa tredJc

c!elen av den umiddelbart foranliggende helt frie og

oversi ktligc vei bane". 
Regner man med en bremseavstand for 4-hjuls-

bremser og gode kjettinger på alle 4 hjul, 11 = 0,3 

motsvarer det en bremselengde for 60 km/t pfi 

45-50 m.
For å kunne kjøre lovlig på vinterføre med 60 km/t

må altså veien ha en minste fri og oversiktlig lengde 
fremover i kjøreretningen på ca. 150 m. Denne 
fordring medfører for 6 m kjørebanebredde og lukkede 
el rensgrøfter: 

1. at den konvekse vertikalradius over hø;dedrag
må være henimot 2000 m. 

2. at den horisontale kurveradius i lengere fjell
skjæringer må være 1400 m og 

3. at den minste horisontale kurveradius i lengere
jordskjæringer må være ca. 800 m. 

Angående pkt. I er å merke at man i dette tilfelle 
muligens ikke behøver så meget som 150 m fri 
og oversiktlig lengde i kjøreretningen. Ved møtning 
i høibrekk ma JO nemlig begge vogner bremse mot 
bakke. På grunn herav kan utsikten formodentlig 
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reduseres iallfall til 125 111 hvilket svarer til en hoide
raclius p{1 ca. 1400 111. 

Med 8 m plancringsbreclck i skja:ri11g og 6 111 kjore
hancbrcdde f;'.1es i tilfelle 2 ug 3 henholdsvis 1200 111 
ug 700 m istecletfor 1400 111 og 800 m. Aller helst 
bor naturligvis linjen i sådanne tilfelle være rettlinjet, 
hvis ikke elet medforer okede utgifter, for selv 0111 

11tsiktcn er god nok om sommeren kan sncmassene 
i strenge vintre minske utsikkn så sterkt nettop i 
�like skjæringer at den tilsiktede frie oversikt i 
kjoreretningen blir illusorisk i den kolde årstid. 

For ovrig vil jeg bemerke 0111 ele ovenfor nevnte 
3 tilfelle at hvis den minste kurveradius for en bestemt 
klasse veier økes, vil også hyppigheten av tilfelle 
2 og 3 naturligvis tilta, men i mange s{1clanne tilfelle 
kan disse vanskeligheter undg{1cs bare man er op
merksurn på forholdet og innretter sig derefter 11ten 
at derved utgiftene behover å bli noget storre. En 
lioicleradius p[1 ca. 1400 vil man kunne få i mange 
tilfelle når terrenget ikke er alt for stygt. Det har 
inan i;llfall opnådd uten vanskelighet her i Vestfold. 

Vil man altså gjøre elet mulig for biltrafikken ;1 
bruke ovenfor omhandlede hastighet 60 krn/t 0111 

vinteren på våre fremtidige gjennemgangsveier skulde 
elet ikke være noget særlig til hinder for elet, iallfall 
il<l<C her på Østlandet. Men man må fra forstc stund 
innrette sig på elet og bygge disse veier med henblikk 
herpå. 

Regner man rned 40 k111/t og samme kurveheining 
( 1 : 15) kan kurvcrndicn senkes helt ned til ca. 75 111 

uten at vognen glir ut på samme føreforhold som 
ovenfor (nr. 10, / = 0, 10) og i likhet med for 60 km/t 
finner man at den nødvendige frie og oversiktlige
lengde fremover i veibanen bare behøver [1 være
ca. 70 111. 

For øvrig fremgf1r av fig. 6 hvordan forholdet er
f r de andre føretilstander (1-9) f.eks. at man 0111 

s�mmcren ikke kjører stort sikrere på fuktige asfalt
ug tjæredekker med 80 km/t utc1_1 lrnrvc-overhøide
(tverrdosering I : 30) enn 1_nan gJør med 60 km/t
på vinterføre når Jwrvchelnmgen _er 1 : 1 � og radien
i begge tilfelle er _I 70 m. Man vil enn videre legge
merke til at i fuktig vær om sommeren_ kan en vogn

, se rer en ku rvc med 80 km/t Ikke undgå ,1 sorn )MS . ' 
. : f lt- eller tJæredekker selv 0111 kurveradiengil )M as a . !00 rn og kurven er utstyrt med helningcr helt 0

0P � 
1
,1 storre radius til (eller større helnino), . 1 r.: ei n, b · I · J. 

i·ct . igsavstand yder grov og tørr cement-'t ·st a 1 1111 , ::; ø, 0 
. k'tl kunne kjøres med 80 km/t ned til

betong so!11 � ' 'ir kurveheiningen rr I : 15, tørre
55 ractiu� n, . . . . , in 

1 t ·,rrcllekker krever kui v�1 med ca. 58 111 

asLtlt- ug l , helnino og hastighet o. s. v. 
radius med sa1111ne "' . . . ( J '>) side (5]) f11111es følgende generelleAv ligning - ' . li· 

Il• f . j{llrvellelningsvinkelen, ,,. utt ry<< oi 
.\ 

v" - g . r . /1 ( 13) 

Settes her 11 = o d. v. s. ai resultanten R (fig. 5) 
sti"tr loddrett på helning�planet, finnes formler fur de ideelle kurvehclninger: 

tg /i = g. r

fol gen de 

(14) 

Og seth:s tg fi . 0 
.\ fur111lcn for ligning ( 12) fåesh 

X 11� 

li g . r ( 15) 

:'�ed ar�clre ord lien miclterste kurve fur hver hastighet 1 fr a . o fremstill-'r ;;·1 t t··ct· l · / o , � ... 1 1 1 1g l c 1cee!le kurvl'i1el11111"cr (for _hvilke resultanten R (fig. 5) står (lodclrett �)åhe ln I ngspla net ). 
N\an vil legge merke til at ele ideelle knrvellcln in"er avtar sterkt med akende kurveradius 011 at de aviar sterkest li_[ fleniomt r;: = 100 m. Det fr;mgår også at f�r ele m111clre radier er disse ideelle kurveskjevheter sa store at ele av hensyn til den langsomtgående d;l av trafikken ikke kan gjennemføres i praksis sale'.1ge den langsomtgående og den llurtigg.°tcndc trafikk skal benytte samme kjorebane. Man er derfor for ele fleste veiers vedkommende henvist til {1 se sig om efter en skjevhet som tilfredsstiller mest muliobe�me disse trafikkfraksjoner. Som en sådan praktis� skJevhet l�ar vært anvendt I : 20. Men elet er ingrnluncle avgJort at denne er den riktigste. Med hensyn �il øvre grense for kurveheiningens anvendelse skal Jeg senere komme tilbake hertil. 
Av hovedligning J side (53) fåes: 

tg (a -fl)</. (l G) 
En vogn som kjører med en viss hastighet passerer en kurve med hclnings-vinkel fl 0

• Den befinner sier linder ()å · ·]< · 
b v11 'mng av sin eoen vekt P oo- ccntrifuo·al-kraften c D . 0 " 0 o' 

k · enne siste søker a slynge voernen ut iurven me p . · . 0 

c1
· ' ns virker vertikalt. Resultanten av

I i
ss: to: krefter danner en vinkel (u -fl) mecl 1eln1nersJ)lanet . , C O •• s perpcnclrkulær. Betingelsene for 

el clenne vog11 c·1,'·e I' l bt· I - • '" s ,a I s ynget ut 1 kurven er at resultantens · t ·. · d. re 11111gsv111kel med heln111gsplanets perpe11-
1kulær er li/· Il . . 

Bl. ' e e, mindre enn fr1kskonsvi11kele11 1r re It su ant ens retningsvin kei ( a - fl) større er[i r vognen ut i kt . . " b 
. . 

11 ven, og har v111kelen nadd en bestemt g1 ense som 111 1 an mnde kalle kantringsgrensen,
svarende til ter (<t /3) , b . 

0 - = !,2 h' inntrer kantringsjare.

Avtar derimot t o t'l . . . . anbens 1 vmkelen under grensen fot gl1clnmg kJ. ør . . e1 vognen desto støere JO mindre lknne tangens er, for til slutt, når den er blitt O å fåsin mest stabil . T . . · e gang. angens til resultantens rct111ngsviul,el ( - R) . ., et ,, ma med andre ord kunne betraktes som et mål for hvor sikkert oer støtt vooner 
. b t, pass_erer gJennem kurven eller -som et mål for kjøre-

stabl/1/eten i kurven. Da tg (a - {3) iflg. ligning 2 
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Fig. 7. 

kan settes = Ti har man i dette forhold eller ( I -Ti) 
et praktisk mål for kjørestabiliteten gjennem en kurve. Betegnes nemlig kjøresikkerheten i ideell kurveheining med 1 og ved kantringsgrensen med 0 
fåes de forskjellige stabilitetstrin uttrykt ved ( I - iz) 
Disse kurver er frernstillet i fig. 7. 

Det fremgår av denne fig. at kjørestabiliteten stiger 
1. med økende kurveheining,2. med økende kurveradius.
I. De forskjellige føreforhold betinger som vistmere eller mindre stabil kjøring gj enn em kurvene. Således er grov cementbetong ( 1) minst fordringsfull i den henseende, idet der kun fordres 20 % av den ideelle stabilitet for at man kan kjøre sikkert på dette dekke. Kjøres med 60 km/t opnåes 20 % stabilitet ifølge fig. 7 a. uten kurveskjevhet (tg fJ = 0) når radien er ca.36 m. 
b. med kurveskjevhet 1 : 15 (tg-fl= /5) når radien 

er ca. 3 1  m. 
c. med dos. 1 : 30 (tg fJ = -3�) når radien er 

ca. 39 m. 
Når kurveheiningen sløifes må altså radien økes med 8 m for at man kan kjøre med samme stabilitet. For kjørehastighet 80 km/t fåes naget større differanser, for 40 km/t mindre. (Små differanser): 
På fuktig sommerføre kreves for asfalt- og tjæredekke (6) minst 60 % stabilitet for å kjøre sikkert. 

Kjøres med 60 km/t opnåcs iflg. figuren GO % stabilitet a. uten kurveskjevhet (tg (i = 0) når radien erca. 71 m; 
b. med kurveskjevhet 1 : 15 (1g fJ = /5) når radi

en er ca. 60 111; 
c. med dos. I : 30 (tg fl = -3�) når radien er ca. 

78 111. 
Når kurveheiningen sløifcs (dosering I : 30 brukes) må kurveradien økes med 18 Ill hvis man vil kjore med samme stabilitet. For 80 km/t blir denne differanse nogct storre for 40 km/t mineire. (Større ct i ffc ran ser.) For vinterføre (8) og (9) må kjørestabiliteten være minst 85 % hvis man skal kjøre sikkert. Kjøres med 60 km/t opnåes 85 % stabilitet a. uten kurveheining (tg fl = 0) når radien er ca.190 111; 
b. med kurveheining 1 : 15 (tg� = i�) når radien

er ca. 130 m; 
c. med dos. I : 30 ( tg fJ = -3

1
0) når radien er ca. 

240 Ill. 

Sløifes i dette tilfelle kurveheiningen (og der
brukes dosering 1 : 30) må kurveradien økes med
ca. 1 0 5  111, for 80 km/t mere, for 40 km/t mindre.
(Større differanser.) . Tar man isføre (10 ) må kjørestabiliteten for sikker 
kjøring minst være 90 % som når der kjøres med
60 km/t opnåes: 
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;1. utl'll k11rvehclni11g (tg f/ 0) 11[1r radien n 

ca. 285 m; 
b. 111ed kurveilclning : 15 ( tg f> = /5) n[1r radien

er ca. 170 m; 
c. med dos. - I: 30 ( tg f> 

427 111. 
- 1 \ når r;1dk11 er Gt. 

:mi 

Nt1r kun·l'11el11inge11 slnifl's her 111h radien ukes 
111ed hl·le 257 111 11\·is 111a11 Yil kjorc med sa111111c 
sLthilitd. I " 11 ulrning ;1v helningen svarer til 17 m 
11kni11g ;w radien. fur 80 km/t storre nkning enda 
og for 40 1011/t mindre. (StorrL' differanser.) 

l(urvchelningens okning fril tg f/ � (- 1/30) til
tg fl.,(+ J/15) svarer til 10 °� ukning av stabilitctl'n 
for I 00 m radius og en hastighet 40 km,'t, c.1. 11 ° u 

fur GO km/tog ca. 12 �� for 80 km/t, litt mere eller 
mindre for radier mindre eller storre enn 100 111. 

Stigningen er nokså konstant for de forskjellige radier 
og ]1astigheter. . . . . 

2 Stianingen 1 1<.1orestab1lttcten pa grunn av
ktir�eradiens økning er påtagelig stor i intervallet. t·,i ca 100 Ill radius. 
J Il [1 , .. 

Eksempelvis stiger stabiliteten n,h h;:istigheten l'r 
60 l<1n/t J11ed vel det dobbelte nI1r radien oker fra 
40 til 80 111. Når radirn oker fra 50-100 111 og kjore
Jiastigl1etcn er 80 km/t stiger stabiliteten fra o til 
ca. 50 �;, (tg� = 0). 

For radier storre enn 200 111 op11ties fremcleles 
nogen okning av kjørestabiliteten vecl almindelige 
I astiaJieter ved å bruke større radier, men tilveksten,, " r i stabilitet er Iler betyde 1g mindre. 

Od fremgår med andre ord av figuren at n{ir det
gjelder å bibringe _bilt.rafikken, stø'.·re kjørestabilitet
i en J<urve )TIO!lllCI d:t me1e d _øke _kurvens radius

d- s hclnincr salenge radien ikke blir stoi·tenn en "' 
over I 00 111. , Dette forhold må sees pa bakgrunn av at det er
centrifugalkraften som er den clominercnde i disse
radier og at denne avhenger mere av kurveractien

�v helningsplancts v111kel. enn« . for større radier foran�res dette forhold idet . 1 . 
1 aen av kurvens sl<jevhet holder sig 11 . vir<llll o . iere 

t Ilt for økende radius enn den avt"g" et J<ons a . ' « '-11 e . 1 . 
1g fra centnfugalkraften. Dette stemme,· 0 , vir 0111 . , gsa 

el f·g 6 av hvtlken elet fremgar som nevnt . t d 1ne 1 • . . d en 
ideelle skjcvllet avta� hurtig me� racl1cn. Den valgte
skjevhet (f.eks. 1 : 1:-i) .nærmer �1-g s�ledes den ideelle
når man kon11ner up_ 1 de sto_i te r<1ct1er. Man kan

·f· . 5 1- at 1<urvcheln111g betyt en forholdsvis større
der or . . . . kJ·ørcsikkerhet 1 de større radier enn i deøkning 1 
ni indre. . f , . foret i betraktn111g remgar med all Tar man . . t ctelighet at 1<urveheln111gen har den allerons1<el1g Y , , f • , b tydning pa de gl,ttteste orer, altsa forstørste e . . . 1 .. · ,11 og i forhold til radien er den av meget
vrnter ,JUil llgt , 

t I t- · \.·11·kiiing her. Ekscrnpelvts svarer hel s or re a 1v · 
sloifning av 1<urvcllelninge11 (I : 15) til dels til flere

hundre meters økning av kmver,tdien pa disse furer. 
(Kfr. ogs[1 side 54.) Skal man s:1 anvende kurveheining i alle kurver -
uansett radiens storreise? 

For å komme til klarhet herover må man forst 
bringe på elet rene hvilken storste stabilitetsprosent 
det glattest forekommende fore nodvendiggjor for at man skal kunne kjore stott og sikkert. Det er foran nevnt, side (54), at går man ut fra glatt vinter-fore svarende til/=- 0,10 og en kurvehelning 1 : 15 må kurveradien minst være 170 m, hvis man vil kjore stabilt gjennem kurven med (iO km/t. Og går man ut fra enda glattere fore svarende til / � 0,07 mf1 av samme grunn radien heves til 210 111. Da elet i så glatt fore brukes kjettinger skulde man antagelig være p,\ den sikre side når 0,10 antas som nedre grense for friksjonskoeffisienten med gode kje! tinger på vinterføre. Iflg. fig. 7 kreves på dette fore minst 90 �o stabilitet. Vil man være konsekvent må den valgte kurveheining brukes op til så store raclicr at man får denne stabilitet uten kurveoverhoicled. v. s. med I : 30 hvis dette er valgt som tverrL1osering i veiclekkeprofilet. Hvilken kurveradius svarer s{1 til denne stabilitet? På side (56) finnes 

( X) stabiliteten uttrykt med I - /z. , alts[1
X X 1- � 0,90 eller · =0 10 /z //--'-

!fl 1. . X V� - a . tap . r · g. 1g11i11g 12, side (53) er: - = - --�-/1 V� tg p + g . r 

Luses denne ligning med hensyn til " fåes: 

Innsettes her : 
V , 60 km/t; 

r= 

!; = 0 9,8 111/sek2 

i,2 

(] " 

X I - tg p. -
fl 

X 

/z 
+tg�

( 17) 

tg P �� - 0,033 (- 3�) og f = 0, 10 fåes r"' 433 111. 

Dette er en m1111mumsverd1· . Fo1· sikkerhets skyldbør oden iallfall settes = 450 Ill. Pa grunnlag av det foregående k J·eg t·1 1 følgende resultat. ' ommer 
1. Den kategori av veier det 11 • I h . . . . er gJe eler bor av ens.yn ttl v111terkJønngen utstyres med en ktirve-helnmg som er størst mulig me11 ·1 k " , 1 < e sa stor at dengenerer den langsomtgående trafikl Et profil som vist i fig 8 med 2 h <. t · . · ur 1gtraf1kkbaner

N 
·-i,_*'� l

'"

r 

Fig. 8. 
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N i midten utstyrt med varige dekker og 2 mindrekjørebaner b (eventuelt (/J + r) i lave fyllinger) for langsomtgående trafikk på sidene søker å tilgodese 
begge hensyn. Kjørebanene N kan da utstyres med 
forholdsvis stor helning og banene /J (eventuelt /J + r) kan være næsten horisontale. 2. Kurveheiningen bør være ens i de kurver de11
anvendes. 3. Kurveheiningens øvre grense bør avhenge avveiens tverrdosering på følgenctc 111;"1tc (vinterhast.
60 km/t): 
Dosering i veiens tverrctning I 

I: 30 = 3,3 %I: 35 = 2,9 %I: 40 = 2,5 %I: 50 = 2,1 %
I: 60 = 1,7 %I: 70 = 1,4 %

1-(u rvcheln in g�bor an vendes 
op til R �-

450 l1l ( rv 433 ll1)400 111 (rv 404 m) 400 111 (rv 384 m) 400 m ( ry 360 m) 
350 m ( r-.,, 344 m)350 111 (rv 335 Ill)

4. Av hensyn til kjørestabiliteten bør kurveradienvære størst mulig, helst over 100 m. Vil man opnåå kjøre støtt og sikkert under alle forhold - ogsåom vinteren - med en fart gjennem kurvene av60 km/t bør minste kurveradius variere med veienskurveheining på følgende måte: 
Kurve11elning 

l : 15 (6,7 %) 
I : 20 (5,0 %)I : 30 (3,3 %)
I : 35 (2,9 %) 

Minste kurveradius 

200 111 (rv 170 Ill) 
200 Ill (rv 189 m) 
250 111 ( rv 208 rn) 
250 rn ( rv 220 m) 

5. Der bør tilsiktes en minste fri og oversiktliglengde fremover i kjørebanen på 150 m (i høibrekkskurver 125 m) mest mulig under alle forhold. 
III. Hjultrykkets variasjon i kurver.

På side (53) er opsatt følgende ligninger (fig. 5). 
I. R sin (u.-fi) -/ R cos (u.-fi) <:: 0 

P v2 C v2 1. C = - - og = - = tg u.gr P g.r 
X 2. = tg(u-(J) h 

Dessuten kan der stilles up følgrnde hovedligninger(fig. 9). 
I I . Ali - R cos (" - (J) + R sin ( u. -fl) /1 '-" 0 
I 11 . - Hb + R cus ( u - (i) + R si 11 ( u - /i) fl '"'· O2 
JV. A-rH- Rcus(u.-f1)-,0og 3-RPV(�) 2 +1 

"Rco5{<._ j-1)\ 

Fi�. !J. 

Av ligning 11 og 2 faes: 

\ 
\ 

C 

R 

Il 
A ,_ 1 J� I? cos (u. - /I) · I< si11 (,, -- /i) b 

"- N 1 1/., cus ('' - /i) � Il sin(" -//)·1 
-

/J 

l 11 xl= R cos (u. -//) 1 / •• -- b Il 
På samme måte fåes av ligningene 111 og 2: 

11 B= 1/2 Rcos(u-fl) + b N.sin(u.-/i) 
r fl xl 

c.c, R cos (u-fl) l 1
/2 + li · 11 

Og av (18) og (l!l): 

Ligning 3: 

J li X 

A 2 li li 
!:i I fl X 

2 + b fl 

Forholdet finnes av ligning 2: 
p 

C· -'- tg {1 
p htg (u - fl) = - -- = C lzl + . tg/i p 

X -1 tg fl/z 

( 18) 

(I 9) 

(2U) 

hvorav C 
p Sd tes Jette inn 

X l . - ' tg /Ih 
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finnes til slutt 

R = I _ ;_ tg fJ V[ c�r + I J [:1 + tg2 fJ J (21)

h 

Av lign. IV og 2: 
R 

A + B = R cos ( n - /J) = ----= 

V 1 + (ir
hvorav når (21) innsettes fåes: 

Vt+tg2 f1A + B= ------
1 - - · tg /J h 

Av ligningene (20) og (22) finnes:

(22) 

8 A V J + tg2 p' 
A + B = I h x = -1 --11 -------; =. ----; -- . p

2 + b . Il 2 - b . Ti 1 -
Ti

. tg{J

oerav hjultrykkenes størrelser:

1 fl X 
2-b·lzv 

A = I - tg2 fJ . p

I - - . tg fJ 
h 

1 h X 
2 /) li 
-+- .  -v 

B = ---- -- I + tg2 fJ . P
X 

I - · tg fJ 
li 

(23) 

(24) 

Betrakter man en vogn hvor h

formler over til:
2, går disse

A = - p 1 - Il v� + tg� fJ
2 X 1 - -- . tg fJ

h 

1 h 

(23) 

1 +- V B = -- P 1 + tg2 /J (24) 2 X 
1 - - . tg fJ 

h 

X Man ser at når - nærmer sig 1 nærmer A sig 0, 
fl 

idet vognen kantrer (kfr. kantingslinjen i fig. 6). 
Da har B sin største verdi for en og samme kurve
helning (tg /J) nemlig: 

V J+t"R 
B=P- -�=A + B 

X 
I - - tg fJ 

h 

(25) 

Da det er B som har den største interesse er disse 
hjultrykks variasjon fremstillet grafisk fig. 10. 

JP -

- ' :, ----"--h.....- 1-. .  , 
.ti.,,, I : ',',9 V ''Yl" 

I I I 

I 
I 
I 
l -

C rJ 0.':.b (.)JO tNo ;,. O:o 

,, 
Fig. 10. 

Det fremgår herav at kurveheiningen sålenge den 
holdes innenfor praktiske grenser, har mindre inn
flytelse på hjultrykkenes økning ved kjoring gjennern 
kurver. Hjultrykkene stiger sterkere med tangens

X 

til stabilitetsvi11kelen, �
1
, fig 9 og 10. 

Til sammenligning er optegnet i fig. 10 hjultrykkenes 
økning i et par av de ideelle kurvehelninger. 

Man ser herav at med ideelle overhøider kan hjul
trykkene B bli større enn bilens vekt. Også .av den 
grunn er det uheldig å ordne sig med ideelle overhøider 
og små kurveradier. 

Ønsker man å benytte denne grafiske fremstilling 
av hjultrykkene B ved beregning av mindre broer 
eller i tilknytning til rutebiltrafikk for å danne sig 
et begrep om det størst forekommende hjul trykk i en 
rute bør fig. 10 leses i forbindelse med fig. 6. Av fig. 6 

vil man da kunne ta ut den maksimale_:_ - verdi 
h 

svarende til den forntsatte kjørehastighet og angjel
dende veis kurvatur. 
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EN UNIVERSALPLOG OG NOGEN SiVIAREDSKAPER 

Av avde!i11gsi11ge11ior Arne Nilse11. 

Chauiførla:rer Gustav Nilsen, Nordfjordeid. so111 
har deltatt i snerydni11gen p{t Stigedalsveien sidr:-i 
den blev åpnet for 4 ttr siden. liar laget en u11i\·e,·
salnlog, som har greid snerydningen der uten kni!·!, 
disse ,hene og- med I hil. Snerneng-den er �ans!,.· 
stor, nmlig optil !r::ilva,rnen meter ptt o\·erg-ange1!. 
s:t plogen er alts.'t ganske bra. Det hie\· brukt va11-
l ig- vheraasens iorplo.1; til førsteg-a11zshrr1iti11.l,:'er. 

Meier 

/ 

/ 

/ 

,,..--, 

/ / 

/ / 

/ 
/ 

Gustav Nilsens plog. 

Ploge,r !Jar en viss likhet med Øveraasens Univer
salplog nr. 3. 111e11 er lettere anvendelig- som rom
meplog og har et litt annet prinsipp. 

Den består av 2 meier, på hvilke er montert t:11 
plate. som er hengslet i forennen av meiene. :;;'.1 
platens bakre del kan heves eiter ønske ved hjel:1 
av en skrue. På platen er i spor innsatt 10',e 
plogvinger, enten 2 like store (for vanlig brøitin;,;l 
eller en stor og en liten eller hare en stor, alt efter 
elet arbeide man ønsker utført. I sporene kan plog-

vingen skyves til høire eller til venstre eiter ønske. 

Skyves den helt ut til siden blir avstanden ut fn 
bilen ganske betydelig. F31ir snemengden stor, ·;Cl 

det gjelder å komme op i høiden med sneen, sveives 
platen op. Under gode værforhold er det praktisk 

a pl ase re e11 111anr1 pa platt:11 kik plo).!1 in).!cn. 11:in 

1c111 < fa 1·arsle cl1a11ffore11 on1 f;1rcr n).! rL'.l;IIIL''T 

11oit.lc11 IJit 1·i11gen. 
Er s11c111e11.1;dcn ent.la storrc. s:1 t.lcr 111;t ]a).!es en 

liyllc for n,cste snciall eller II1·is 111;111 .�jcrnc , :I 

ta toppen a1· kanten iHrst, s;t loffes plo).!e11 011 p:, 
lasteplanet. 3 r11ar1n 111;1 til ior a lriitl: den op. I l:·!1 

helio1Tr ikke iestes rncd ;111nc1 cn11 stCllhl:Listning. 
111en t.lc.:r er a11orcJnct hc11dsli11.1;skrokcr s;1lt.:dl:S ;1t 

plogc,r (>ril nod1·cndi� ka11 he11dslcs fast til l:is!L:
pla11ct. Uer ka11 da 1in.1;en atter l1e1·cs op fr:i drn 

1a1n1rctte stilli11g til den Iioidc r11;1n onsker. 
Plogen greier ikke s;", 11:irdt arbeide son1 Vllcra:,

scns store reg-nlerhare sideplo;.:-. son1 jo greier 111·,1.J 
sorn helst. Men den l1ar so1n sagt klart StigcL!.1-
len og- den !rar unt.ler lig11e11dc forhold den fordel. 
at den er lett i, liirndtere og billig- i drift. Nt,r dl:11 
ikke skal løftes OJl p;t lasteplanet er cl1auif1,1r-::;i 

og en ma,rn nok. l)c11 er dcssute11 hilli.l!; i an
skaffelse. 

1. Gustav Nilsens plog anbragt på bilen, lasteplan. 
2. Skyveapparatet i arbeide. 
3. Plogen som likesidig forplog. 



Nr. 4 - 1936 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 61 Ploge11 er pate11tert. Det e11este eksemplar, som er hy_gg;et hie,· le,·ert :1,· A11kerlokke11s lllek. Verksted ior c11 111eg;et rimelig; pris. lllCII 111a11 n1f1 a11ta�cli� ,·,111lig; rcg;11c 111cd e11 pris p[1 -1-500 kroner. !)el er i si11 tid i1111le1·crt c11 111odell a,· plol);C'I p;1 \"eiclir1.:k111rko11iorct. 11,·or ele so111 har i11tcrcs:,;e a,· det ionucntlig; ,·il kunne i,'t se den. (1heraasens store rcgulerb:1re sideplog er SOlll bckient et fabelaktig; kraitig redskap. ni'1r det gjcid�r [1 ta hf1rd og; san1111enhli'tst sne. l\<len lettere: biler ,·il gjerne slf1 sig p{dYers, selv om man hare:, trekkbil ioran. For i'i hindre denne sideskyrning laget Gust:I\· Nilsen en styrering p{1 bile_ns forhjul. Han ie_stc:tt,·errlcnkcnc i kjettingen 1 _en rn:_g a_v flattJernlangs g1 1111mirin_gens ytre s1�e. FlattJerne_t stod• 1 · )·ant Ja11gs hele gummien og skar sig nedpa 101 " ' i sneen. . For [i holde bakparte11 av bilen p[i plass blt:1· . b kakslen hengt en slede llled skarpe vinkelder I a . ·er Sleden blev belastet.ierns111e1 - . . disse redskaper var av god v1rlrn111g, selvBegg;e · d · d ·ct k l 'kl·e helt kunde 11111 re en mm re s1 es ·yy-om c e i ' . • S . . . . ·rlig h[1rd11akkede t11teller. tyrennge11 blei· 11111g I S,C , . I.J·,.,rt J)'I asfaltdekke uten a gJore nogen skade. )røve, "' ' ' 1 Pi'i overgangen lllellem Horni11dal og Hellesylt. . deii store sideplog; fra Øveraase11 blev brukt ,hVOI , , var det ikke sjelden, at der_ matte v�re bade trekk-., skyvebil til h.ie\p tor plogbile11. Det blev hi og t 'd t k b. ·'t et enkelt skyveappa ra , 1 e s ·yve 1-da anve11u , . f'kk e 1 lignende slede festet pa rnrakslen som ]ell I I 
• b.1 ]ladde på bakakslen. Nar det blev nøcJ-plog , en , 

\'e11dig kjørte skyYebile11 sin slede hort i den for-a11gf1cncle. Stotct ble,· m·dempet ,-cd en enkeli.i,eri11g-. Ord11i11gen Yar overorcle11ilig praktisk.Sky,·ehi\e11 kunde ogsC1 p[1 de11 rni'tien hjelpe til [1holde plogbilen p[1 plass. Den store fordel yar atele to biler ,·ar helt lose fra lt,·erandre. En mangel rn r det at den ene sleden \'ar i estet i hak·akslen som er et svakt pu11kt. Dette likte ikkebileierne. Men ,·irkningcn blev del\'iS ophe,·et ,·eJet stag op i kassen. Foronig; hendte det aldri11oget galt. Bf1de styreringen og disse sledene er vis!11okogs;1 patentsokt. Det er ganske billige ting. Tilslutt skal nevnes en liten forplog. som Gustav Nilse11 konstruerte og fikk patent pf1. De11 ernærmest beregnet p[i rutebiler o. s. ,·. h,·or nu11gjerne vil kunne ta plogen a,· og legge de11 p{1 bagasjebrettet e. I. nfir det ikke er bruk for den. D�vanlige Yinkel.iernsstag er erstattet med tynne st;1!p\ater, som gjor det mulig [1 dele plogen i to eitermidten. De to halvdeler blir da ganske lette [1hi'rnd tere. Øveraasen arbeidet en slik plog høsten 193-t Denvar meget rimelig i pris. . Jeg har tidligere vært av den mening at OYe11-nev11 te redskaper kanskje mest egnet sig for devestla11dsforhold, som de er «vokset op under,· .Men denne ,·interen har vist mig at disse greie,praktiske redskapene kunde vært gode å ha ogs:1her på østlandet, ikke minst p[1 de smale bygdeveier og skogsveier, hvor de tunge og kraitigeredskapene, som vanlig brukes pv riksveiene. oileblir for uelastiske. 
NYE AMMUNISJONSKASSER 

Av ll<lsfarlighetsinspektorens årsberetning for 1935.d I Syn til sprengstoff på arbeidsplasseneMe ·1en . . . føres -1t ammms1011sfwsser av Jernplate skal an . ' • . , . t) allerede for flere ar siden begynte a, (sveise ' t ·ekassene. Disse siste er forholdsvis lett-1 vlose 1 ' · f , • selv 0111 de er solid ut ørt. Hvad angar , bryte op a .· " av fenghetter på arbeidsplassene er åbey·11111,- , . on ' . 1 fenghetter alltid skal opbevares adskiltmerke a I ff (kgl. resolusjon av 3. desemberreugs 0 fra sp. . ) Fenghetter skal opbevares således1926, Jiti a _1cd. amitt 0g annet sprengstoff at hvi'>· f I old ti yn, ' 1 or 1 k Ide eksplodere, rna ikke spreng-fenghettene ds Ill.· ges til eksplosjon. Det enkleste f t d rve J1111 stof e e 'Jd være å ha egne kasser forog sikreste vi e e kasser for fenghetter. Denneff og egn ' spre11gsto . . . anbefales vel å merke hvisd . kan det rot ' or n111g t den blir nøie fulgt. Det er k p 11sees a det an " 1 . idel'ig ønske a kunne ha I.!!. . 1 t"d et a 11111 im1d er i I f l1etter under samme lokk som. d ntal eng . . 111111 re a . . . ltså alt til sprengm11g. ·t ff lunte 111, \ ., el sp1e11gs o ' - l)e iorste jernkasser Yarhørende p1t sanune sted.. ' . tst,,rt med en Itlen hylle for e;1 1 den anle<l11111g li J 
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eske fenghetter. Et mer betryggende arrang'.c!
ment er vist i inspektørens ftrsberetning for 192/j 
(fig. og beskrivelse).') Men denne kasse («Modell 
26,,) tillot ikke opbevari11g av elektriske fenglre:
ter (tendere). Eiterat den elektriske iyringsmc
tode er blitt mer alminclelig er fra ilerc holJ 
rettet forespørsler til inspcktoren 0111 hrnrlecles 
man bør anordne ammunisjonskassen 11:1r dd 
ogsft skal kunne opbevares et bcg-rensct og rirne
!ig antall elektriske fenghetter. :-iamtidil!: er a,1-
irort at kassen bør gjøres om mulig- en11u 1ner mot

standsdyktig mot irrnhrudd. 
figuren \"iser ammunisjonskasser sont tilstede:· 

forsvarlig opbevaring av et mindre antall elektri
ske fenghetter og almi11delige fenglretter i !rvert 
sitt rum i en leddikk med ledig ru m  under sarnrnc: 
og adskilt fra sprengstoifrummet ved et ru111 i)" 
lunte (eventuelt elektrisk ledningstrftd, tendapparat. 

luntetang lll. \·.). Det er fnr11lsi.:t11i11g;e11 at de e11-
kcltc run1 tydelig og \·arig; skal 111cr kes nn:rc11. · 
steu1111er1c.le 111ed hrnd de er hesti.:r11t inr. I >et :1.1-

IJefalcs at Lissen utst.nes IIH:d in11\"l.:ndi;.:- l;1s 111 ,, 
nokkcll111ll dekke,; ,t\· hc:-.l;1get ior :,olid l1e11gL·i:1:-.. 

J denne iorhindelsc sk,11 ar1i1Jres at det il,kc ii1;-

11es 1wgc11 hcstennnelse <Hil at ;11n1n1111is_io11:-.k;1\sn 

sk,tl \·,ere oiic11tlig- goclk.il"ll t. 1kt g-;,r deri,,r ,111 ., 
bruke andre typer lr\·is 111an hare sorger ior ;il ict1'..'.
lrette11c (al111indclige og i tilielle clc;ktriske) er ;111-
vist en ltelt betrygge11dc plass og al k;1ssc11 er rnest 
rnulig- i1111hruddsikker. «Modell J(i" har c11 rck�e 
andre fortri11 e111J de 11e\·11tc ire111for arn1111111is.io•1 ;
kasser a\· eldre tyrer. Der, \·eier ca. 80 kg;. !-!mr 
det fi1111es 011skelig eller 11nd\-c11dig l:1scs dc11 til ter
renget \·ed hjelp av e11 kjetti11g; ru11dt e11 tykk trc
stam11Je, til bolt i fjellet eller Jig11cm!e. 

KLAUSENSTRASSES FINESTE SLYNG 

Saubodenl,urven på l<Jausenstrasse.

På den over hele verden kjente Klausen
strasse nær Vierwaldstatters.iøe11, hvor de årlig,: 
bil-veddeløp foregftr, finnes et ganske stort antall 
slyng. Billedet viser et av dem og vistnok c.l·�t 
vakreste. Mens Klausenstrasse ,·edlikelroldes som 
sten!agsvei med grusdekke, s{1 har dette slyng oi� 
et par andre nylig fått betongdekke. 

Slyngkurvenes radius er 12 111 efter veiens midt
linje. Veibredden er 4,8 m, men den er utvidet r 
slynget til maks. 7,0 111. Midtlirijer1s lengdestig-

1) «Meddelelser ira Veidirektøren» nr. IU-1927.

ni11g varierer i slynget fra 5,5 til 7,2 %. Ellers for 
veien ca. 10 %. 11etongdekket er arn1ert og utført 
av elvesand og knust sten og ltar ru 01·erflat•:. 
Tverrprofilet i slyngets centrum har en over!røid,; 
av 0,84 Ill, l1vilket gir et tverrfall av 14 '/,. 

Her kjøres med voldsom fart. !Jen eksisterendl.'. 

rekord for Klausenstrasse er 15 minutter, 22 se

kunder. Det antas av fagmenn at tiden kunde 
komme ned i 13 minutter, hvis alle slyng blev 0111-

hyirnet i likhet med dette. 

Efter «Uie Betonstrasse,, og eiter selvsyn. A. H.
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BILTRAFIKKEN MELLEM 
NORGE OG UTLANDET I 1935 

Jf1Jlge de foreliggenele opgaver har følgende antall 
111otorkjoretoicr passert de forskjellige grensestasjo
ner i 1935. 

Grc11sc
tollstasjo11t•r 

Svinesund ....... . 
Tyslingmoveien .. . 
Holtet .......... . 
f(ornsjo .......... . 
Bokcrod to liv .st. .. . 
Allingmoveicn .... . 
Ørje .... - .. · · · · · · 
Øymark ...... , , · · 
Arebakkc ...... · · · 
Rornskog ... · · · · · · 
/\snes ...... ······· 
Fald ..... ········· 
Grue ...... · · · · · · · 
Brandval .... · · · · · 
Austmarka ...... . 
Utgårelsjoen ..... . 
Magnor ......... -
Vilsberg ......... . 
Vestmarka ....... . 
Posf1se11 ........ - . 
Trysil .......... · · 
Flennocn ....... · · 
Lillebo ....... · · · · · 
Lørdalen .... · · · · · 
Søndre Trysil ... · · 
Valda! ... · · · · · · · · 
Borveggen .. , · · · · · 
Vauldalen ... · - · · · 
Actalsvollen .. · · · · · 
Murumocn ... · · · · · 
Ostncs .. · · · · · · · · · 
Mo .. · · · · · · · · · · · · 
Svanvik .. · · · · · · · · 

Tilsan11ne11 

-,.-

-,, 

1935 .. · 
1934 .. · 
1933 .. · 
1932 
1931 ... 

Ant all i1111-
passcrtc 

111 r. l�jore
UHcr 

l 275 
I 649 
I 681 
4 564 

37 
2 132 
3 710 

49 
3 

744 
2 245 

71 
951 

I 665 
I 346 

280 
4 601 

14 
769 
646 

l 123 
561 
617 
100 
632 
131 
199 
608 
990 
449 
42 
13 
73 

33 970 
31 273 
25 120 
24 139 
24 312 

;\ntall 11(. 
rassertc 

,nr. kjorc
tnicr 

I 303 
I 813 
I 503 
4 576 

34 
2 104 
3 573 

47 
l 

762 
2 279 

70 
925 

l 446 
I 336 

259 
4 740 

10 
751 
645 

1 135 
511 
568 
93 

630 
125 
21 I 
653 
906 
396 
43 
17 
74 

----

33 539 
30 923 
24 908 
23 586 
23 758 

S11111 
ekspederte 
mr. kjorc

toicr 

2 578 
3 462 
3 184 
9 140 1) 

71 
4 236 
7 283 

96 
4 

l 506 
4 524 

141 
I 876 
3 111 
2 682 

539 
9 341 

24 
l 520 
l 291 
2 258 
1 072 
l 185 

193 
1 262 

256 
410 

1 261 
1 896 

845 
85 
30 

147 
67 5091) 

62 196 2) 

50 0283) 

47 725'1) 

48 0705) 

l) Herav 5346 innpassert og returnert ved Kornsjø.
2) " 3163 -,.-
:l) 2505 
4)6)

5282 
5656 

-,1-

�,,-

MINDRE MEDDELELSER 
HØIFJELLSVEIENES ÅPNING FOR BIL

TRAFIKK 1936. 
Hvis intet uforutsett inntreffer, antas høifjells

veiene ti bli tqrnet for bil trafikk i;'tr til følgende 
tider: 
Filefjellveien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1. juni 
T . . { til Tyin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1. juli

Ytn\·e,en til Tyinoset . . . . . . . . . . . . . . . . I. ,, 
l3ygdinveien .......................... 20. mai 
SkHtkijellveien ........................ 10. juni 
Strynsfjellveien ........................ 10. " 
Geirangen·eien ........................ 13. " 
Donefjellveien ........................ 15. mai 
l·IemsedalsYeien ........................ 15. iu'li 
Haugastol-Eiclijord .................... 20. � 
Opdal-Geilo (Dagaliveie11) ............ 15. ,, 
Ha11keliveie11 .......................... 10. ,, 
Ringebu-Sollia ........................ 24. ,, 

FRA VINTERENS SNEBRØITING 
Som et enkelt eksempel på hvordan "vintervedlike

holdet" har artet sig over store deler av landet, gjen
gis folgenele efter "Fædrelandsvennen", �<ristiansand, 
for 13. mars 1936: 

Frå J(viriesheia. 

S11ostormen som raste yver heidi hev no stilla av 
for denne gong og alt gjeng no i sitt gamle gjenge. 

Mann og bilar hev gjenom den lange og harde storm 
arbeidt hardt med å halda hovedvegen klar for 
trafikken og som hev vore ein vanskeleg torn, men med godt mot og sterke bilar hev det gjenge medglans. Det er utru leg at ein veg kan haldast openetter slikt snøfok som her hev vare, ikkje berre eit,
men 8 døger i ein trekk. Eit slikt rennefok hev det 
ikkje vore no på 3-4 år. Ein verkeleg sur jobb og 
liggja på Kvinesheia ein myrk natt med brøytebifar i 
storm og snø som susar og uler som torever kring 
øyra. So eit slikt meisterverk som her er gjort for 
å halde vegane er for vegvaktaren og dei som hev 
havt med brøytingi i høg grad rosverdig. 

Nedburden for månaden er 114,0 mm som vert 
delt på 20 nedburdselagar. All nedburd 'er fallen i 
snø, so elet hev ikkje vorte so svært antall millimeter. 
Den største nedburd var den 18. med 22,4 mm. 

Noko svært kaldt hev det ikkje vore, morgontemperaturen hev vare kring 7�8 grader. Kaldast var 
det den 6., da elet var uppe i 16,5 grader. G. G. 

TRAFIKKREGLER SOM SELSKAPSSPILL 
Det danske petroleumsaksjeselskap har utgitt et 

spill til bruk ved trafikkundervisning i de danske 
skoler. Spillets opgave er å flytte brikker i form 
av automobiler således at trafikkreglene '.ikke 
overtredes. Ved terningkast bestemmes hvor 
mange meter på kartet en automobil kan kjøre 
frem hver gang og herunder opstår for hver en
kelt spiller forskjellige trafikkproblemer, som det 
gjelder å løse overensstemmende med reglene. 

SÆRBESTEMMELSER OM 
MOTORVOGNKJØRING 

Opfrmd fylke. 
I samhøve med § 19, femte ledd, i lov um motor

vognar fd 20. februar 1926 er det ptt desse bygde
vegane for/Jode å køy re med motorvogn: 

1. Skamsar bru i Skjåk herad.
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2. Vegen over Skårsbrekka til Bjølstadmo i
Vågå og He.ida! herad. 

3. Av Kvikne-SkE1buvegen_: Lo-Tøfteboden
O" Asmundstad-Kampeseter I Nord-Fron herad 
(:ert traiikera med rutebilar). 

4. Gietemyrvegen id Kastad um Netop til M,c
lum i Vardal herad. 

5. Biugstadvegen (Bybru-Biugstad-Breiskal
len) i Vardal herad. 

6. Velo-Lunnar grense ved Rustad bru i Jevn
aker herad. 

7. Granåsvegen (frft vegskillet vestanior Lun
ner kyrkie-Gagnum-Raknerud-Sannesvingen) i 
Lunner og Gran herad. 

8. Gjefsengata frå Tuv til Brandbu grense ved
Hvamstad ovanfor Grautbrua i Gran herad. 

9. Østrønningen-Vestrum (den gamle Landås
veg) i Fluberg herad. 

RETTSAVGJØRELSER 

Veiarbeiclsplikt. 

Høiesterettsdvm av 7. desember 1935 (Retst. s. 
å., side 1019). 

Herredsstyret hadd� pålag: tre gånlhukere å 
gruse en veistrekning og sc1:ntidig ir:tatt anJre 
brukere ior å delta. Da denn: fritagel,e ikke med 
rette kunde bygges J)i'.t at disse brnk v:n "av�:des
liggende» (veilovens § 52) og [ik\-.dsprinsippet 
derior var tilsidesatt, friiinnes en av de tre, �om 
hadde nektet å efterkomme påbudet om pliktar
beidets utførelse. 

Av førstvoterendes votum, som fikk tilsiutni11g 
av de øvrige voterende, hitsettes: «\len sft liten 
som Brandsøy med Flora er, er Jeg tilbøielig til 
[1 anta at ikke noe av brukene på denne ø ka:1 
betraktes som avsidesliggende; forhold til Br:rnds-
0yveien, medmindre de ved naturhindringer m:'ttte 
være avskåret fra landverts forbindelse med 
veien, hvad det iøvrig ikke foreligger noen oply.;
ning om. I hvert fall må den ankende gis med
hold i at det er stridende mot veilovens § 52 når 
herredsstyret ved sine beslutninger bare har fukt 
matrikkelen og fritatt gårdsbruk, som bf1de geo
grafisk og kommunikasjonsmessig ligger veien 
likeså nær som flere av de bruk der er pålagt 
na turalarbeide. » 

Øvelseskjøring. 

Høiesterettsdom av 31. august 1935 (Retst. s. 
å., side 704). 

Den, hvis kjørekort er inndradd, har ikke ad
gang til å drive øvelseskjøring i medhold av mo
torvognlovens § 15, 3. Villfarelse i så henseende, 
som ikke går inn under straffelovens § 42 men § 

57, ansees ikke undskyldelig. 
Av førstvoterende votum, som fikk tilslutning 

av de øvrige voterende hitsettes: «Jeg anser det fo:
utvilsomt at forholdet ikke kan henføres under straf
felovens § 42, men at det derimot henhører und�r 

straffelovens §57, og spørs1nåkt blir ,b 0111 til
taltes villfarelse i dette tiliclle ka11 karakteri
seres som undskrldelig-. Jeg er enig- i herrcd"
rettens iorma11ns opiatning og hcdrrnrn1elsc :11· 

dette spørsmitl og tiltrer h\'ad han hcrolll h:1r 
anført. Jeg vil alene tilioie at det iorekon11n�r 
mig båe.le lettsindig og- 11iors1·arlig at e11 1na11•1. 
hvis certiiikat er inndradd, setter sig til i'1 k.i1m: 
bil. selv om han kaller det 01·elseskjøring, blott 
pfi det Jd1p at han skal ii1 sitt certificat igje11. n 
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