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Parkeringsbehov i ældre
tætte bydele
af civilingeniør, Iic.techn. Flemming Larsen, Anders Nyvig AIS og
kontorchef Henrik Hvidtfeldt, Planstyrelsen

Bikrafikken i Danmark er
idag større end nogensinde
før. Den er vokset med op til
10% om året. Det mærkes
først og fremmest på ind
faldsvej ene til de større byer,
men også i de ældre tætte by-
dele, hvor presset på parke
ringspladserne er stadig sti
gende.

Bilisterne og erhvervslivet
— især detailhandelen — har
derfor krævet flere parke
ringspladser i de centrale by-
dele. Fra andre sider hævdes
derimod, at man skal forsøge
at regulere bikrafikken til vo
re bycentre bl.a. gennem en
restriktiv parkeringspolitik.
Uenigheden er altså stor, og
så med hensyn til hvordan
kommunerne bør planlægge.

Imidlertid gennemførte
Planstyrelsen i 1985 en inter
viewundersøgelse i en række
byer med ældre tætte bydele
— med bistand fra trafikplan

firmaet Anders Nyvig AIS.
Telefoninterviews blandt 40
kommuner gav overblik over
den aktuelle parkeringssitua
tion og den administrative
praksis. Det vil sige brugen af
normer for parkerings- og op
holdsarealer ved byggesags
behandling, samt brug af
parkeringafgifter, tidsrestrik
tioner osv.

Derefter blev der i 13 ud
valgte byer foretaget personli
ge interviews af medarbejde
re i teknisk forvaltning om
forholdene i ialt 16 konkrete
byområder (centerområder
og centralt beliggende, ældre
boligområder).

Alle blev udvalgt ud fra øn
sket om at opnå en vis spred
ning med hensyn til bystør
relse, byplanpolitik (er
hvervsorienteret kontra bo
ligorienteret politik), beva
ringshensyn, områdetyper
(bymidte, forstadscenter, bo

ligområde), administrativ
praksis og parkeringsudbud.
Resultaterne fra undersøgel
sen foreligger som en eksem
pelsamling til brug for kom
munernes videre planlæg
ningj

Parkerings- og
opholdsnormer
I henhold til bygningsregle
mentet skal der udlægges og
anlægges friarealer, så der op
nås tilfredsstillende opholds-
arealer samt gode parkerings
muligheder og adgangfor
hold.

Der skal til flerfamilieejen
domme mindst udlægges 1,5
bilplads pr. lejlighed med
mindre byrådet forlanger an
det. Til ophold skal der ved
beboelsesej endomme nor
malt udlægges et areal af

mindst samme størrelse som
beboelsens samlede etageare
al. For bygninger, der anven
des til erhverv, skal udlægget
i almindelighed være mindst
en bilplads pr. 50 m2 etage
areal. For erhvervsbyggeri
angiver bygningsreglementet
ikke normer for opholdsarea
lets størrelse.

Men bygningsreglemen
tets normer er kun vej leden
de, og normfastsættelsen på
hviler i høj grad det enkelte
byråd.

Interviewundersøgelserne
viste da også, at man i ældre
tætte byområder ofte anven
der andre normer end byg
ningsreglementets. I cirka
halvdelen af byerne er kravet
til boligparkering således re
duceret til 1 plads pr. bolig.
Kravene er generelt lavest i
byer, der fører boligorientert
politik.

Til gengæld er kravet til
butiksparkering ofte øget til i
plads pr. 25 m2 eller mere,
især i byer hvis politik karak
teriseres som erhvervsorien
teret. Dette har i praksis ofte
ført til overskud af parke
ringspladser.

For andre erhverv end bu
tikker fastholder de fleste by
råd bygningsreglementets be
stemmelse om i plads pr. 50
m2. Nogle har dog indført
skærpede krav til restauran
ter, biografer og mødelokaler.

De fleste kommuner har
nedsat p-normerne, eller har
planer herom på steder, hvor
dobbeltudnyttelse er mulig,
især i forbindelse med bolig-
bebyggelser tæt ved større p
anlæg i bymidten.

* Parkeringsbehov i ældre tætte bydele,
Miljøministeriet, Planstyrelsen 1985.
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Hvad angår opholdsnor
mer, tager mange byer ud
gangspunkt i Planstyrelsens
§15 vejledning. De her anbe
falede normer (50% af etage
arealet i boligdominerede og
25% i erhvervsprægede cen
terområder) har imidlertid ik
ke kunnet opfyldes i meget
tætte byområder. Her stiller
kommunerne væsentligt la
vere krav (f.eks. 25—50% af
boligarealet og 0—25% af er
hvervsarealet). Det enkelte
byråd har således på forhånd
forsøgt at tilpasse normerne
til de foreliggende mulighe
der.

I Kolding, Lyngby og
Aabenraa, hvor man har sær
lige bevaringshensyn, eller
har gennemført omfattende
saneringer, føler man, at nor
merne er et for stift system.
At de vil medføre mindre go
de planer. Man har derfor be
nyttet mere kvalitative meto
der, idet man har beregnet sig
frem til normer ud fra de
foreliggende arealmuligheder
og derefter vurderet om dette
fører til en rimelig behovs
dækning.

De opholds og parkerings
normer, byrådene har fastsat,
ændres sjældent. I de f til
fælde hvor ændringer over
vejes, går det i retning af en
skærpelse af opholdskravene
og mod en reduktion afp-kra
vene. Dette gælder dog ikke
butiksparkering, hvor ten
densen er at øge kravene,
uanset om der i forvejen er
overskud af parkering. Ingen
af de — få — byer med parke
ringsmangel har planer om at
ændre p-kravene.

Praktisk taget alle kommu
nerne er generelt set tilfredse
med normerne. De stiller
grundejerne lige og letter for
handlingsforløbet, specielt
ved vanskelige forhandlinger.
Men normer betrages først
og fremmest som et udgangs
punkt for forhandlinger, og
kan fraviges i konkrete situa
tioner.

Parkeringsfond
Et er imidlertid fastsættelse

Flertallet af de interviewe
de byer har en p-fond. Den
opfattes som et tilbud til
grundejere, der ikke kan skaf
fe den krævede parkering på
egen grund. Istedet kan de
indbetale et beløb pr. mang
lende p-plads til kommunen,
som så påtager sig at etablere
den nødvendige parkering.

P-fonde forekommer lige
hyppigt i byer med erhvervs
orienteret som med boligori
enteret politik. Byer uden p
fond har ofte parkerings
knaphed i bymidten. Mulig
hederne for at anvende p
fond indgår ofte i forhandlin
gerne omkring en byggesag.
Men reelt benyttes fondene
sjældent — mest ved små byg
gesager, så fondenes betyd
ning er i praksis begrænset.

Da der på undersøgelses
tidspunktet har vist sig at væ
re parkeringskapacitet nok, er
det i øvrigt kun undtagelses
vist, at kommuner har benyt
tet de indbetalte beløb til at
etablere nye p-pladser. Den
pris, der skal betales pr.
manglende plads, varierer
meget fra by til by, men tilsy
neladende på helt tilfældig
måde.

Der ligger utvivlsomt i
p-fondsordningen et politisk
styringsmiddel, som meget
mere bevidst, end det sker i
dag kunne anvendes bl.a. til
at regulere trafikkens omfang
og fordeling i bykernen.

Dispensationer
Kommunerne dispenserer
hyppigt fra deres egne p-nor
mer. Der er ingen sammen
hæng mellem hvor ofte der
dispenseres og bebyggelses
tæthed. Byer med p-fond dis
penserer sjældnere end byer
uden. (Indbetaling til p-fond
opfattes ikke som dispensa
tion i denne sammenhæng).
Der dispenseres hyppigere i
boligorienterede end i er
hvervsorienterede byer. End
videre er dispensationshyp
pigheden stor i områder, hvor
kravene til boligparkering er
store (> i plads pr. 50 m’)
samt i de — fa — områder med
små krav til erhvervsparke
ring (< i plads pr. 50 m’).

I ca. halvdelen af byerne
prioriteres ophold forud for
parkering. Dette gælder især,
hvor bebyggelsesprocenten
er stor. Der dispenseres
sjældnere for ophold end for
parkering i de meget tætte by-
dele, hvor man jo allerede i
normfastsættelsen har redu
ceret opholdskravene. Kvali

teten af opholdsarealerne be
tragtes som vigtigere end
kvantiteten.

I bymidter skal de krævede
p-pladser normalt anlægges
med det samme, mens det i
tætte ældre boligkvarterer (og
forstadscentre) kun kræves i
halvdelen af tilfældene. I vir
keligheden burde denne
praksis ændres, da p-proble
merne tilsyneladende er stør
re i boligkvartererne end i by-
midten.

Næsten alle kommuner
mener, at det er grundejernes
opgave at fremskaffe den for
nødne parkering. Det kan fø
re til, at en meget stor del (op
til halvdelen) af alle bilplad
ser bliver private pladser —

unddraget den fælles p-forsy
ning. Dette er f.eks. tilfældet
i flere afde tættest bebyggede
bymidter (Randers, Aalborg).
Da private pladser har en væ
sentig dårligere udnyttelse
end offentligt tilgængelige,
ligger her en stor p-reserve.

De hyppige dispensationer
rejser to spørgsmål. Skal man
opstille faste regler for dis
pensation ( og brug af evt. p
fond)? Eller indføre mere dif
ferentierede normer, som er
bedre afpasset efter de for
skellige områders behov og
muligheder? Derved kunne
antallet af dispensationssager
sikkert indskrænkes. De ad-

af normer, noget andet hvor
dan kommunerne i praksis
administrerer byggesagsbe
handlingen.



226 DANSK VEJTIDSSKRIFT NR. 10.1987

spurgte kommuner har dog
udtrykt modvilje mod for nu
ancerede normsystemer. De
er for komplicerede, siger de.

Men ofte savner man i
kommunen konkret viden
om de reelle p-behov for for
skellige byfunktioner. Det,
der efterlyses er ikke nye og
mere specificerede normer,
men derimod et katalog over
de reelle behov. Et katalog
som kan anvendes ved vurde
ringer og forhandlinger i
konkrete byggesager.

Afgifter og
tidsrestriktioner
Bortset fra betaling i p-huse,
findes parkeringsafgifter kun
i København og Arhus. Det
te kan undre på baggrund af,
at p-afgifter er et meget
stærkt styringsmiddel i par
kerings- og trafikpolitikken.
P-afgifter er da også meget
hyppigere anvendt i vore na
bolande. Der kunne sikkert
opnås en mere effektiv og
hensigtsmæssig udnyttelse af
de helt centrale — og ofte
overbelastede — p-pladser,
hvis der indføres afgifter.
Disse skulle i så fald afstem
mes med eventuelle afgifter i
p-huse. Så kommer prisen
alene til at afhænge af, hvor
godt pladsen er beliggende i
forhold til rejsemålene, og ik
ke om det er feks. en kant
stensplads på offenligt gade
eller en plads i p-hus.

Tidsrestriktioner anvendes
i de fleste byer. Der anvendes
meget varierende restriktio
ner, men de hyppigste er 1/2
timers og 2-timers parkering.
For at lette bilisternes mulig
hed for at overskue systemet,
bør der iøvrigt ikke anvendes
for mange forskellige perio
der i den enkelte by

Parkeringsudbud og
parkeringseftersporgsel
Den parkeringspolitik som
kommunerne bevidst eller
ubevidst har ført, har konse
kvenser for forholdet mellem
udbud af og efterspørgsel ef
ter parkeringspladser. Det
være sig gennem normfast

sættelse, dispensationspoli
tik, anvendelse afp-fond eller
indførelse af p-restriktioner.

Undersøgelsen viser, at der
i langt de fleste bymidter
(inkl. bymidter med meget
store tætheder) var overskud
af parkeringspladser i 1985.
Kun i 2 byer mente man, at
der direkte var underskud.
Dette gælder dog for større
områder under et. De fleste
bymidter har centralt place
rede p-pladser, der er meget
kraftigt udnyttet.

I øvrigt er der tendens til,
at kommunernes vurdering
varierer med muligheden for
at imødekomme p-behovet.
Sagt på en anden måde: Jo
bedre mulighed for at skaffe
parkering, jo højere service-
niveau (korte gangsafstande,
reservekapacitet til spidsbe
lastninger m.m.) kræver
kommunen.

I forstadscentre er der stort
set balance mellem udbud og
efterspørgsel, mens der i æl
dre tætte boligkvarterer hyp
pigt er mangel på bilpladser.

P-udbuddet er for tiden
stagnerende. I meget tætte
bymidter er det dog blevet re
duceret indenfor de sidste 10
år.

Der er normalt hverken i
bymidter eller boligkvarterer
aktuelle planer om etablering
af nye, større parkeringsplad
ser eller huse. I de ra tilfæde,
hvor sådanne planer forelig
ger, er der i dag som oftest
overskud af parkering. I de
meget tætte bymidter (Ran
ders, Aalborg) forventes p
udbuddet derimod yderlige
re reduceret, og der vil blive
kompenseret herfor gennem
skærpede tidsrestriktioner.

Belægningsgraderne har i
perioden 1975—85 været
svagt stigende og siden 1985
stærkere stigende som følge
af tilvæksten i biltrafikken.

Fortsætter denne udvik
ling må det indenfor en korte
re årrække forudses, at det
hidtidige overskud af parke
ringspladser i bvmidterne vil
blive brugt op. De allerede
eksisterende problemer i de

ældre boligkvartrer vil dertil
blive yderligere forværret.
Skal den udvikling imødegås,
vil det enten kræve store inve
steringer i parkeringsanlæg
(p-huse, p-kældre) eller ind
førelse af en afbalanceret by-,
trafik- og parkeringspolitik.

Parkeringspoiltik som
del af en bypolitik
De fleste kommuner har i for
bindelse med deres kommu
neplanlægning formuleret
by trafik- og parkeringspoli
tiske målsætninger.

Generelt ønskes biltrafik
ken dæmpet, især i meget
tætte og bevaringsværdige
områder. Eksempelvis gen
nem p-reguleringer, hvor
parkeringen reserveres by
midtens kunder, samt bebo
erne.

Men skønt parkeringspoli
tikken er et af de stærkest vir
kende styringsmidler over for
trafiktilstrømningen, benyt
tes hverken parkeringsnor
mer eller p-fonde i de under
søgte byer som led i en over-
ordnet politik. Ændringer af
parkeringsnormer med hen
blik på, at kommunen kan
styre udbuddet har således
ikke været overvejet. Kun i
A.alborg er man inde på at
styre omfanget af biltrafik til
bymidten gennem parke
ringsudbuddet.

I det videre kommuneplan
arbejde er der oplagte mulig
heder for at indbygge parke
ringspolitiske virkemidler
som et led i en afbalanceret
bypolitik.

I et ældre, tætbebygget om
råde vil en sådan politik bl.a.
kunne sikre balancen mellem
områdets indhold af byfunk
tioner og trafiktilstrømnin
gen til området, så der tages
hensyn til områdets arkitek
toniske, historiske og miljø
mæssige kvaliteter. Endvide
re kan politikken lægges til
rette, så tilfredsstillende fri-
arealer — og ikke mindst op
holdsarealer af høj kvalitet —

fremskaflès, samt så trafik
kens negative miljøeffekter:
Støj, luftforurening, visuel

forurening, barriereffekt, op
levet risiko osv. minimeres.

Kommuneplanlægningen
er nøglen til at fastlægge en
sådan politik. Gennem kom
muneplanlægningen kan are
alanvendelsen, bebyggelses
procenterne og friarealkrave
ne fastlægges.

Endvidere kan kommunen
gennem kommuneplanlæg
ningen fastlægge et vej-, bus-
og stistystem samt give
grundlaget for de nødvendige
restriktioner for biltrafikken
og for prioriteringen af andre
trafikformer i udvalgte gader
eller områder.

Endenlig kan der gennem
kommuneplanlægningen
gives retningslinier for parke
ringen på kortere eller længe
re sigt. Disse kan i det daglige
arbejde mere detaljert ud
møntes i:

— Valg af p-normer ud fra
parkeringspolitiske syns
punkter, herunder evt, for
bud mod at etablere parke
ring på egen grund i visse
områder.

— indførelse af bevidst brug
af p-fond med tilhørende
vedtægter.

— fastsættelse af dispensa
tionspraksis ved bygge-
sagsbehandling.

— fastsættelse af forholdet
mellem private, forbehold
te og offentligt tilgængeli
ge bilpladser.

— fastsættelse af p-udbud
dets geografiske placering.

— indførelse af tidsrestriktio
ner og afgifter.

Parkeringsproblemer i vo
re ældre tætte bydele må ses i
lyset af den bypolitik, kom
munen ønsker af føre. Det er
således ikke så meget et
spørgsmål om,hvor stort p
behovet vil blive med stigen
de biltal, men snarere, hvor
dan vi ønsker vore ældre tætte
bydele udformet bybygnings
og miljømæssigt, herunder
hvor megen trafik og parke
ring vi vil acceptere i disse
områder.
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Kattegat eller Storebælt?
- og nogle konsekvenser
for vejplanlægningen
Af civilingeniør Jørgen Kristiansen,
Institut for Samfundsudvikling og Planlægning, Ålborg Universitetscenter

Den politiske forligsaftale i juni 1986 om en fast
StorebæltsforbindeJse har skabt behov for en
hurtig afklaring af Kattegatruternes fremtid. Som
en konsekvens heraf nedsatte trafikministeren i
slutningen af 1986 et udvalg, der skal tage sig af
denne opgave.

Resultaterne af udvalgets arbejde er ikke of
fenliggjort i skrivende stund, men der kan være
anledning til allerede nu at indlede en mere åben
drøftelse af problemerne omkring Kattegatruter
ne. Dette gælder både den geografiske placering
af færgehavne og kravene til det overordnede vej-
net, især vejplanerne for det nordlige Jylland.

De nuværende forhold
og en fast
Storebæltsforbindelse
Figur i viser de nuværende
forhold med flere færgeruter
mellem det nordlige Jylland
og Sjælland incl. Storebælts
overfarten. Endvidere er den
kommende nordjyske motor
vej indtegnet.

De tre færgeruter Grenå-
Hundested, Ebeltoft-Odden
og Arhus-Kalundborg deles
idag om den del af Øst-Vest
trafikken, der afvikles nord
om Fyn. Den udgør knap
40% af den samlede biltrafik
mellem Jylland/Fyn og Sjæl
land. I 1985 blev der overført
ca. 2,7 mill. personbiler og
Ca. 640.000 lastbiler ad Kat
tegatruterne og Storebælts
overfarten tilsammen.

Ifølge den politiske aftale
skal anlæg af den faste Store
bæltsforbindelse koordineres
tidsmæssigt med færdiggø
relsen af det store motorvejs
H. Dette betyder, at den jy
ske motorvej skal videreføres

og færdiganlægges til Aal
borg senest i 1993, når første
etape af den faste Storebælts
forbindelse, dvs. baneforbin
delsen, ventes klar.

Hvis Kattegatruterne ned
lægges, når anden etape, dvs.
motorvej sforbindelsen over
Storebælt færdiggøres, vil si
tuationen blive den, at al tra
fik mellem Jylland og Sjæl
land koncentreres ved Store
bælt.

En fast Storebæltsforbin
delse vil repræsentere et tek-

nologisk løft både for bane-
transporten og for vej trans
porten mellem Sjælland og
Fyn/Jylland. Men det er også
indlysende, at en Storebælts
forbindelse uden en Katte
gatforbindelse mellem Jyl
land og Sjælland vil betyde
en stor forøgelse af de geogra
fiske transportafstande mel
lem det nordlige Jylland og
Sjælland. Ligeledes vil kon
sekvenserne for øst-vest tra
fikken afet driftsstop ved den
faste Storebæltsforbindelse
blive uoverskuelige.

Fig. 1: Nuværende færgeruter mellem Jylland og Sjælland.
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Storebæltsforliget
Storebæltsaftalen var et poli
tisk kunststykke. Den sikre
de, at der kom skred i Store
bæltsplanerne. For det første
neutraliseredes den politiske
uenighed om de to alterna
tive teknologiske løsninger
for vejtransporten — motorvej
eller biltog — ved at introdu
cere etapeløsningen. Prisen
var en ekstra anlægsudgift på
nogle milliarder kroner. For
det andet blev den regional-
politiske modstand mod den
faste Storebæltsforbindelse
imødegået ved at indarbejde
den nordjyske motorvej i afta
len.

Alle er endvidere klar over,
at hvis en fast Storebæltsfor
bindelse bliver en realitet, vil
det ikke længere være muligt
at opretholde Kattegatruter
ne på et driftsøkonomisk
grundlag alene. Derfor blev
der i Storebæltsaftalen ind
føjet en paragraf, om at...

»Der skal opretholdes
mindst én færgeforbindelse
mellem Sjælland og Jylland
over Kattegat» ( 7, stk. 1).

Af aftalens § 8, stk. 3 frem
går yderligere at...

»Endvidere skal udbygnin
gen af gode vej forbindelser
prioriteres højt til den eller de
færgeruter, som efter en til
pasningsperiode vurderes at
kunne opretholdes på længe
re sigt».

Men her er kun tale om løf
teparagraffer. Derimod er det
mere konkret, at der allerede i
indeværende folketingssam
ling 1987/88 forventes vedta
get projekteringslov for høj
klassede vej forbindelser mel
lem Aalborg og Frederiks
havn/Hirtshals. Ligeledes
foreligger der projekterings
lov for en motorvej/motortra
fikvej mellem Kolding og
Esbjerg.

En fremtidig
Kattegatforbindelse er
nødvendig
Overvejelserne om den frem
tidige Kattegatforbindelse
har stået i skyggen af debat
ten om en Storebæltsbro og

nordjysk motorvej. Dette kan
bl.a. skyldes, at mange nord
jyske politikere har forbav
sende store forventninger til
en nordjysk motorvejs gun
stige indflydelse på erhvervs
udviklingen i området. Til
gengæld undervurderes be
tydningen for det nordjyske
erhvervsliv af en effektiv vej
transportforbindelse til det
Sjællandske marked og Syd-
sverige.

En fast Storebæltsforbin
delse vil (uanset valg af mo
torvejs- eller biltogsløsning)
fa kapacitet nok til at kunne
klare hele øst-vest trafikken.
Men Storebælt ligger geogra
fisk uheldigt i forhold til en
naturlig og direkte forbindel
se mellem Sjælland og det
nordlige Jylland. Turen ne
denom Storebælt indebærer
for nordjyderne en omvejs
kørsel på ca. 140 km. For
personbilisterne svarer det til
ca. i 1/2 times ekstra køretid
og en merudgift til kørsel på
200—300 kr.

På trods af omvej skørslen
frister Storebæltsforbindel
sens overskudskapacitet til at
koncentrere al øst-vest trafik
ken her udefra traditionelle
trafikøkonomiske argumen
ter. Regionalgeografiske ud
viklingshensyn kræver der
imod, at der tilvejebringes en
høj klasset Kattegatforbindel
se mellem Sjælland og det
nordlige Jylland ved siden af
Storebæltsforbindelsen.

Et andet væsentligt argu
ment for Kattegatforbindel
sen er, at et driftsstop ved
Storebælt vil blokere for hele
øst-vest trafikken, hvis der ik
ke findes en alternativ trafik-
rute. Konsekvenserne af et
sådant driftsstop tages der
normalt ikke højde for i en
trafikøkonomisk vurdering.

En sammenlagt
Kattegatrute
Løsningen for den fremtidige
vejtransport over Kattegat
skal kunne konkurrere både
tidsmæssigt og på serviceni
veau med ruten nedenom
Storebælt.

Det forventes, at en fast
Storebæltsforbindelse vil væ
re en realitet i løbet af f-a år.
Kravet om en høj afgangsfre
kvens og trafikøkonomiske
hensyn gør det derfor nød
vendigt inden da at samle
Kattegattrafikken ad én rute.
Der må tilstræbes en rimelig
afgangshyppighed, dvs, én-
times drift i alle dagtimerne
og helst 1/2-times drift i
spidsbelastningsperioder.

De øvrige krav er kortest
mulig sej lrutelængde og en
hensigtsmæssig geografisk
placering af færgehavne både
på Jyllandssiden og Sjæl
landssiden. Dette udelukker
andre rutemuligheder end
Djursland-Sjællands Odde.
Når den kombinerede faste
forbindelse over Storebælt
bliver en realitet, vil en evt.
fly rute over Svanegrunden
ikke længere være økonomisk
realistisk.

Ingen af de tre nuværende
færgeruter over Kattegat by-
derpå en ideel løsning.

A rlzus-Kalundborg ruten
medføres en unødvendig
lang sejltid dvs. ca. 3 timer.
Det har muligvis ikke så stor
betydning for godstranspor
tens rutevalg, men er særdeles
afgørende for privatbilister
og kollektive trafikanter.
DSB opererer med en fremti
dig rejsetid på kun 2 1/2 time
mellem Arhus og Køben
havn over Storebælt, mens
privatbilisterne vil kunne
klare turen på godt 3 timer
(ved gennemsnitlig rejseha
stighed på Ca. 100 km/time).
De trafikanter, der kører ne
denom Storebælt, vil således
allerede være i København
før Kattegattrafikanterne når
til Kalundborg.

I-Iundested-Grena ruten
indebærer også en relativt
lang sejltid (ca. 160 minut
ter), samt en ucentral forbin
delse til Vest- og Midtsjæl
land og en ret stor omvej for
trafik fra Arhus-området.

Endelig er der Ebeltoft-Od
den ruten. Denne rute tilby
der en væsentlig kortere sej 1-
tid (ca. 100 minutter) og en

rimelig geografisk placering
af færgehavne både i forhold
til det sjællandske og det jy
ske opland. Ebeltoft færge-
havn ligger imidlertid ikke
hensigtsmæssigt placeret for
en højklasset vejforbindelse
på Jyllandssiden. Færgetra
fikken gennemskærer et vær
diflildt natur- og udfiugtsom
råde og medfører trafikale og
miljømæssige ulemper for
Ebeltoft by.

Ny færgehavn på
Djurslands østkyst
Dette fører til overvejelser
om anlæg af en ny færgehavn
på Djurlands østkyst. To lo
kaliteter ligger geografisk
gynstigt i forhold til en færge-
forbindelse til Sjællands Od
de: Ved Glatved Strand og
nær Hyllested Skovgårde (se
figur 2).

En placering ved Hyllested
Skovgårde medfører den geo
grafisk korteste og gunstigste
forbindelse, men kommer i
konflikt med store rekreative
og fredningsmæssige interes
ser. Selv om denne placering
ikke kan udelukkes fra en
nærmere vurdering, forud
sætter de følgende betragt
ninger en placering ved Glat-
ved Strand.

Allerede i regionplan 1980
for Arhus amtskommune
blev der peget på mulighe
den for at koncentrere færge-
trafikken på én Kattegatrute
og i den forbindelse at anlæg
ge en ny færgehavn ved Glat-
ved Strand. Regionpianen
fastlægger her arealreserva
tion for mulig placering af et
kulkraftværk med tilhørende
dybvandshavn. En eventuel
færgehavn indgår i denne
arealreservation.

En ny færgehave på Djurs
lands Østkyst syd for Grenå
har flere fordele:
— Lokaliteten ligger kun 10—

15 km fra både Grenå og
Ebeltoft, der således begge
kan fungerer som arbejds
kraft- og serviceopland for
havnen.

— Ebeltoft byområde og det
værdifulde udflugts- og
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naturområde nord for
Mols aflastes for færgetra
fikken.

— Forbindelsesvejen passe
rer forbi Tirstrup Luft
havn.

— Den allerede anlagte mo
tortrafikvej på stræknin
gen Løgten-Rønde-Tå
strup kan udnyttes som en
del af en høj klasset vej for
bindelse til færgehavnen.

— De eksisterende banelinier
fra Arhus og fra Randers
til Grenå kan tilsluttes fær
gehavnen via Trustrup ved
nyanlæg af en kun 8 km
lang strækning.

— Ved Glatved Strand er der
i forvejen miljøbelastende
aktiviteter i form af bl.a.
grusgravning og ingen væ
sentlige konflikter med na
turfredningsinteresser.

— Færgeruten kan dele fælles
havnefaciliteter med en
evt. dybvandshavn. Og
industri med særlige belig
genhedskrav kan udnytte

lokaliseringsfordelen ved
den direkte forbindelse til
Sjælland.

— Placeringen er geografisk
hensigtsmæssig i forhold
til begge de eksisterende
færgehavne på Sjællands
Odde og i Hundested.
Men af hensyn til krav om
kort rejsetid og stor af
gangsfrekvens bør færge-
trafikken samles ved Od
den.

Organisationsform for
færgeruten
De to nuværende bilfærgeru
ter Grenå-Hundested og
Ebeltoft-Odden ejes og drives
af det samme private selskab
(J. Lauritzen-gruppen), og
driften sker derfor naturligt
nok udefra dette selskabs øko
nomiske målsætning. Kat
tegatforbindelsen skal imid
lertid ses som et meget væ
sentligt led i det overordnede
danske vej transportnet. Det
kan derfor næppe være hen-

sigtsmæssigt, hvis service-
niveau og afgangsfrekvens på
færgeruten også i fremtiden
skal afgøres af snævre, drifts
økonomiske hensyn. Eller af
de tilfældige udsving i finan
sierings- og konkurrencebe
tingelser på det internationa
le rederimarked, som har på
virket Grenå-Hundested og
Ebeltoft-Odden ruterne i åre
nes løb.

Disse vilkår står i modsæt
ning til retningslinier og be
tingelser for anlæg og drift af
den øvrige danske transport
infrastruktur. Man finder jo
ikke på at lukke delstræknin
ger afdet overordnede danske
vejnet, blot de isoleret betrag
tet ikke kan klare sig i drifts
eller trafikøkonomisk hense
ende.

Kattegatruten bør betrag
tes som en uundværlig del-
strækning i hovedlandevejs
nettet. Derfor må standarden
samt de økonomiske spille-
regler for færgerutens drift

fastlægges og kontrolleres of
fentligt. Der kan oprettes et
halv- eller heloffentligt sel
skab — i lighed med Store
bæltsselskabet — som tildeles
det økonomiske og organisa
toriske ansvar for ruten. Den
daglige drift af færgefarten
kan udliciteres til et professio
nelt, privat færgeselskab, hvis
dette giver den billigste og
mest effektive drift set udefra
skatteborgernes og brugernes
synsvinkel.

Kollektiv trafikrute over
Kattegat
En mulig kollektiv trafikrute
via Glatved kan oprettes ved
hjælp afekspresbusser fra det
jyske opland til Glatved og
mellem Odden og Køben
havn. Evt, kan banelinierne
på Djursland udnyttes.

Kun for lokalrej sende mel
lem Djursland og Nordvest
sjælland kan ruten som hel
hed konkurrere tidsmæssigt
med DSB’s baneforbindelse
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over Storebælt. Der er imid
lertid en tendens til, at DSB’s
billettakster fastsættes pro
portionalt med rutelængden.
Og med Ca. 150 kilometer
ekstra skinnelængde neden-
om Storebælt kan Kattegat-
ruten blive et realistisk alter
nativ for de nordjyske og
sjællandske passagergrupper,
der må skele mere til penge
pung end til tid og komfort.
Rutens blotte eksistens kan
samtidig sikre at DSB tilby
der længderabatter for de tog
rej sende mellem Nordjylland
og Sjælland.

Krav til det overordnede
vejnet
Katteforbindelsen var allere
de på forsiden af Vejdirekto
ratets skitse til Vejplan fra
1974. Forbindelsen skal som
nævnt fungere som et effek
tivt led i det overordnede
vejtransportnet — og dermed
som et rimeligt alternativ til
Storebæltsforbindelsen. Det
er derfor ikke tilstrækkeligt
blot at samle Kattegartrafik
ken på én færgerute. Der må
også anlægges højklassede
vej forbindelser til færgehav
nene både på Sjælland og i
Jylland.

På Sjællandssiden er der al
lerede idag motorvej mellem
København og Holbæk. Vej-
forbindelsen fra Holbækmo
torvejen til Sjællands Odde
blev afkortet og forbedret ved
åbning af den nyanlagte Kir
keåsvej som motortrafikvej i
1986.

De øvrige delstrækninger
har et for lavt service- og sik
kerhedsniveau i forhold til,
hvad der kan forventes af en
overordnet vejforbindelse
mellem Jylland og Sjælland.
Det indgår imidlertid allere
de i Vej direktoratets overve
jelser at forlænge Holbæk-
motorvej en til Vig ved Kirke
åsvejen, hvor trafikken til og
fra Nykøbing 5. grener fra.
Der er ligeledes behov for at
udbygge den ca. 15 km lange
strækning ad Sjællands Odde
til motortrafikvej sstandard,
eller til motorvej sstandard af

hensyn til overhalingsmulig
heder for især de østgående
færgetræk.

Hvis Grenå-Hundested ru
ten nedlægges, afskæres
Nordøst-Sjælland og Sydsve
rige via Helsingborg-Hel
singør fra en direkte vejtrans
portforbindelse til Jylland.
Færgeoverfarten Hundested-
Rørvig bør derfor udbygges
og forbedres som en integre
ret del af Kattegatruten via
Sjællands Odde. Eksempel
vis kunne der ske en tidsmæs
sig og takstmæssig koordine
ring af denne lokale færgeru
te med afgange og ankomster
ved Odden Færgehavn.

På Jyllandssiden vil det væ
re nødvendigt at anlægge en
ny vej forbindelse fra en kom
mende færgehavn ved Glat-
ved Strand til den nye mo
tortrafikvej ved Tåstrup.

Ligeledes er der behov for
en højklasset vejforbindelse
mellem Rønde motortrafik
vejen ved Hornslet og den
kommende motorvej et styk-

Konklusion
På baggrund af Storebæltsaf
talen er det nødvendigt af
samle den fremtidige Katte
gattrafik ad én færgerute.
Denne rute skal fungere som
den overordnede vejtrans
portforbindelse mellem det
nordlige Jylland og Sjælland!
Sydsverige. Kattegatforbin
delsen skal derfor sidestilles
med Storebæltsforbindelsen
hvad angår effektivitetet, tid
og serviceniveau.

Fysisk sikres dette dels ved
at anlægge en ny færgehavn
ved Glatved Strand på Djurs
lands østkyst, dels ved at ud
bygge til højklassede vejfor
bindelser både på Sjællands-
siden og Jyllandssiden. Det
sidste kræver en tidsmæssig

omprioritering af den del af
de overordnede vej planer,
der ikke berører den nordjy
ske motorvej.

Organisatorisk sikres for
bindelsen ved, at det overord
nede ansvar for færgerutens
drift varetages af et selvsty
rende, offentligt selskab.

Kattegatforbindelsen må —

incl, de tilstødende højklasse-
de vej strækninger og udbyg
ning af færgedriften — som
helhed være klar, når første
etape af den faste Storebælts
forbindelse åbnes.

Litteraturkilder:
1) Storebæltsaftalen af 12. juni 1986.
2) Ministeren for Offentlige Arbejder,

1987: Trafikpolitisk handlingsplan.
3) Arhus amt, februar 1980: Regional-

plan 1980.
4) Arhus amt. maj 1985: Forslag til re

gionplantillæg 1985.
5) Nordjyllands Erhvervsrâd, maj

1986: Motorvej søges til Nordjylland
(hvidbog).

6) Vejdirektoratet, april 1986: Hand
lingspian 1986.

7) vejtnsporten i tal og tekst (Automo
bil-importørernes Sammenslutning,
1986).

Fig. 3: Kattegatforbindelsens krav til vejnettet.

ke syd for Randers.
Endelig bør trafikken fra

Thisted/Hanstholm, Mors,
Skive og Viborg mod Djurs
land tilgodeses ved en forbed
ret forbindelse fra Viborg til
motorvejen ved Randers.
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Hovedlandeveje på og ved Djursland

MOTORTRAFIRVEJEN LØGTEN-TÅSTRUP
EKSISTERENDE HO VEDLANDE VEJE

Motortrafikvejen

TLffiø

Løgten — Tåstrup



Indledning Trafik

Den 17 km lange motortratikvejstrækning fra Løgten til
Tåstrup, der åbnes for trafik den 16. oktober 1987, er den
østligste del af stikmotorvejen mod Djursland fra den syd
nordgående motorvej i Jylland.

Den vestligste delstrækning, nord om Århus til Skød
strup, er indeholdt i projekteringsloven for den jyske motor
vej fra 1965 og er fra Lisbjerg mod øst sikret ved byggelinie
pålæg.

Den midterste delstrækning, mellem Skødstrup og
Løgten, er anlagt som 4-sporet motorvej og åbnet for trafik
i 1978.

Med åbningen at den nye motortrafikvej, anlægget at
Ringvejen i Århus og udbygningen af Grenåvej er der såle
des etableret en sammenhængende hovedlandevejsfor
bindelse fra motorvejen syd for Århus frem til Tåstrup, hvor
fra forbindelsen fortsættes i hovedlandevejene mod Ebel
toft og Grenå.

Årsdøgntrafikken på den nuværende hovedlandevej er
11.000 vest for Rønde og 8.000 øst for. På strækningen gen
nem Rønde by er årsdøgntrafikken Ca. 12.000 køretøjer.

Motortrafikvejen forventes at ville få en årsdøgntrafik på
fra 7.000 til 8.000 køretøjer.

Dette indebærer en meget væsentlig aflastning i trafik
ken på den nuværende hovedlandevej med store trafiksik
kerheds- og miljømæssige fordele. Specielt vil det nye vej-
anlæg få meget stor og gunstig virkning for trafikken, der før
måtte passere gennem Rønde og for miljøet i byen, hvor
hovedlandevejstrafikken har haft en betydelig barriereef
fektog har medført store miljøgener. Den miljømæssige for
bedring i Rønde vil yderligere accentueres af, at færge
trækkene fra Ebeltoft og Grenå, en stor del af fritidstrafik
ken samt den helt overvejende del at den tunge trafik vil an
vende den nye motortrafikvej.

Motortrafikvejen Løgten — Tåstrup



Historie

Den nye hovedlandevejsstrækn ing fra Skødstrup til Tå
strup har en lang historie og er formentlig et af de vejanlæg,
der har været genstand for de mest omfattende undersøg
elser.

Gennem en længere årrække i 50’erne og 60’erne arbej
dede det daværende Randers Amtsråd med projekter til et
nyt vejanlæg til afløsning af den daværende Grenåvej, der
var præget af betydelig randbebyggelse, og som gik gen
nem mange bysamfund, hvoraf de største var Skødstrup,
Løgten og Rønde.

11972 vedtog Folketinget anlæg af en motorvej fra Skød
strup til Tåstrup, udført i 4 spor og med et 38 m bredt tvær
profil, et anlæg der i daglig tale fik betegnelsen Rønde-
motorvejen. Under forhandlingerne i Folketinget var der
enighed om at undersøge, om der under hensyn til anlæg
gets karakter af stikmotorvej mod Djursland var mulighed
for at udføre den nye vej i lavere standard end forudsat i
loven. I den første, såkaldte, Rønderapport fra 1972, blev det
ved anvendelse at cost-benefit-metoden påvist, at anlæg
gets optimale udformning var som 4-sporet motorvej med et
26 m bredt tværprofil. Trafiksikkerhedssynspunkter kunne
imidlertid motivere et 38 m bredt tværprofil. Det fremsatte
lovforslag blev derfor vedtaget og liniebesigtigelse afholdt i
1973.

11975 viste der sig mulighed for at gennemføre delstræk
ningen fra Skødstrup til Løgten med midler, der vartil rådig

hed for anlæg med beskæftigelsesfremmende sigte. Der
med løste man i første omgang de påtrængende trafikale og
miljømæssige problemer i bysamfundene Skødstrup og
Løgten. Under hensyn til de økonomiske forhold foreslog
Vejdirektoratet, at delstrækningen blev udført med det i
Rønderapporten undersøgte 26 m tværprofil. Dette forslag
blev realiseret, og strækningen åbnet i 1978. Motorvejs
strækningen Skødstrup-Løgten er således den første, der
er udført med det senere overalt anvendte tværprofil for
4-sporede motorveje.

11978 anmodede Ministeren for Offentlige Arbejder om,
at Vejdirektoratet undersøgte projektet for motorvejens fort
sættelse til Tåstrup med henblik på anlæg i lavere standard
end tidligere forudsat. Denne undersøgelse omfattede ny
anlæg i motorvejsprojektets linieføring, dels som 2-sporet
motortrafikvej med henholdsvis 8 og 11 m kørebane, dels
som 4-sporet motorvej med 26 m tværprofil. Undersøgel
sen skulle tillige indeholde forslag til udbygning at den eksi
sterende vej med omfartsveje syd og nord om Rønde, lige
som forslag til etapevis og trinvis udbygning at vejforbindel
sen skulle indgå i overvejelserne.

Undersøgelsens resultater findes i den anden Rønde-
rapport fra 1979, der blev grundlag for anlægsloven for den
2-sporede motortrafikvej fra Løgten til Tåstrup, som blev
vedtaget at Folketinget den 27. maj 1981.

• _t
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Projekt

Linieføringen for motortrafikvejen er først og fremmest
bestemt at følgende fire hensyn:
1. Landskabet mellem den nuværende hovedlandevej og

Kaløvig er af Miljøministeriet klassificeret som et område
af største landskabelige interesse, betydelige arealer
syd for Ugelbølle og Kalø er fredet ved kendelse, og store
fredsskovsarealer findes mellem Rønde og vigen.

2. Topografien er karakteriseret af dominerende bakke-
drag på op til Ca. 100 meters højde i en afstand af 2-3 km
fra Kaløvig.

3. Disse bakkedrag er endemoræner, som - usystematisk
fordelt - indeholder meget betydelige flager af tertiært,
plastisk ler, som i væsentlig grad er til hinder for eller
stærkt fordyrende for vejanlæg. Der er derfor udført et
stort undersøgelsesarbejde ved hjælp af geoelektriske
målinger for at stedfæste forekomsterne af det plastiske
ler i interesseområdet for vejlinien.

4. Den eksisterende og planlagte bebyggelse og de der
med sammenhængende miljøproblemer.

Disse forhold har været afgørende for, at linieføringen i
hele sin længde er placeret nord for den eksisterende ho
vedlandevej, og de medfører, at motortrafikvejen er 1,5 km
længere end den nuværende hovedlandevej.

øst for Rønde er der ved valget af linieføring taget hen
syn til en planlagt, fly vejforbindelse fra motortrafikvejen
mod syd til landevejene mod Helgenæs og Femmøller, med
tilslutning til disse vest og øst for Egens.

I dette område har det været nødvendigt at anvende kur
veradier på 2.000 til 2.400 m, mens kurveradierne i øvrigt er
større end 2.800 m.

Længdeprofilet for motortrafikvejen bærer præg, speci
elt af de store bakkedrag nord og øst for Rønde, hvor der er
anvendt en maksimal gradient på 30 obo.

Med de givne forudsætninger har det ikke været muligt
at etablere fuld overhalingssigt (for dimensioneringshastig
heden 100 km/h) for traceen i dens fulde længde, men dog
for ca. 70% af strækningen. Reduceret overhalingssigt er
derimod til stede overalt.

.4
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Plan og længdeprofil
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Projekt
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Tilslutninger

Motortrafikvejen er fuldt facadeløs og med alle skæren
de veje ude af niveau.

Der er totilslutningsanlæg på det nye vejanlæg, dels ved
Løgten, hvor den nuværende hovedlandevej østfra føres
under motortrafikvejen og fortsætter i landevejen fra Løgten
til Laurbjerg, dels vest for Rønde ved skæringen med ho
vedlandevejen mod Randers.

Mellem Ministeriet for Offentlige Arbejder og Århus
Amtsråd erdertruffet aftale om en senere etablering at et til
slutningsanlæg øst for Rønde ved skæringen med en ud
bygget landevejsforbindelse fra Kalø mod Kolind og det
nordøstlige Djursland. Den nye landevej vil blive ført uden
om Rostved.

Motortrafikvejen afsluttes mod østi et nyt signalreguleret
4-benet kryds, der giver forbindelse til hovedlandevejene
mod Ebeltoft og Grenå samt til Kolindvej, som vil blive den
fremtidige adgangsvej til Tirstrup Lufthavn for trafikken fra
vest.

Motortrafikvejen er udført uden rastepladser, men med
nødtelefoner som på det egentlige motorvejsnet.

Skærende veje

Projektet omfatter forlægning og ombygning af et stort
antal skærende veje. Eskerodvej er afbrudt for motortrafik,
men ført over motortrafikvejen som offentlig sti.

Ryomvej er nedlagt som landevej mellem Grenåvej og
Randersvej, men opretholdes som kommunevej. Vejen er
ført under motortrafikvejen i en tunnel, der er anlagt for
gang- og cykeltrafik, men tillige er tilladt anvendt at person
vognstrafik.

Tværprofil

Motortrafikvejens tværprofil har en samlet bredde på
15,0 m, opdelt i en to-sporet kørebane på 7,0 meters bredde,
to kantbaner - hver i en bredde på 0,5 m - og med belagte
nødspor på 2,5 meters bredde. Motortrafikvejen er ikke for
beredt til en udvidelse til større bredde eller for udbygning
til motorvej.

15O
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Projekt

Broer

Der er udført 10 broer på motortrafikvejen.
Eskerodvej er afbrudt for motortrafik og ført over

motortrafikvejen på en stibro.
Ryomvej er nord for Ugelbølle ført under motortrafik

vejen i en sti- og personvognstunnel på 6,0 meters bred
de og en fri højde på 2,5 m.

De øvrige broer på strækningen ervejbroerfor hoved-
landevej 414 (Randersvej), for landevej 527 (Løgten
Laurbjerg) og for krydsende kom muneveje.

Belægning

Belægningsarbejderne er udført i to entrepriser i som
meren 1987.

Bærelag for kørebanerne er udført som 270 kg/m2 GAB
II og 135 kg/m2GAB 0 på 20 cm stabilt grus og et bundsik
ringslag af varierende tykkelse.

På den gennemgående kørebane er slidlaget udført som
ABS (asfaltbeton med nedtromlede skærver) med 80 kg/m2
grundmasse og 8-10 kg/m2skærver. På ramperne er bære
lagene som på motortrafikvejens kørebane, men slidlaget
er udført som 80 kg/m2 SMA (skærvemastiks).

De 2,5 m brede nødspor er asfaltbelagte med 135 kg/m2
GAB 0, som er forsynet med overfladebehandling.

Motortrafikvejen Løgten — Tåstrup



Udførelse

Anlægsarbejderne startede i efteråret 1984 med igang
sættelse af broarbejderne.

Jordarbejderne er udført i 1985 og 1986 i to entrepriser,
som i alt omfattede flytning af 1,4 mio. m3 jord og fjernelse
af 200.000 m3 blød bund. I den ene afjordentrepriserne er
bundsikringsmaterialerne, i alt Ca. 150.000 m3, udgravet i et
sidetag ved vejlinien.

Belægningsarbejderne og udstyrsarbejderne er udført i
sommeren 1987.

De samlede anlægsudgifter har været 158 mio. kr. excl.
moms, og udgifterne til arealerhvervelse beløber sig til 12
mio. kr..

Projekterende, konsulenter
og entreprenører

Projektering og tilsyn:
Vejdirektoratet, Motorvejskontoret. Axel Nielsen AIS og
Gimsing og Madsen AIS, Joint Venture.

Konsulenter:
Vejdirektoratet, Statens Vejlaboratorium.
Geoteknisk Institut.
Hedeselskabet.
Møller & Grønborg.

Entreprenører:
Kortlægning: LLO AIS.

Jord og afvanding:
Aug. Jørgenssen & Troelsen AIS.
Boskalis Oosterwijk AIS.

Broer:
Bent Müller AIS.
Jord & Beton A.m.b.A.
Wright, Thomsen & Kier A/S.
A/S Spliid Pedersen.

Belægning og udstyr:
Tarco AIS.
Superfos Dam mann-Luxol A/S.

Skilte:
Armefa.
Vestjysk El-anlæg.

Nødtelefoner:
Siemens AIS.

Hegn:
Keld Simonsen.

•;-‘ .r.
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Zusam menfassung Summary

Die 17 Km lange, 2-spurige Schnellverkehrsstrasse, die
am 16. Oktober 1987 eröffnet wird, ist der östlichste Teil der
Autobahn nach Djursland, die eine Abzweigung von der
Süd-Nord-Autobahn in Jütland ist.

Die mittlere Teilstrecke wurde Im Jahre 1978 für Verkehr
eröffnet. Die neue Strasse ist, bis zum Bau der westlichen
Teilstrecke von der Süd-Nord-Autobahn nach Skødstrup,
ein Teil der hochklassigen Hauptverkehrsverbindung zwi
schen der Autobahn südlich von Århus und Djursland, die
von der neue Ringstrasse durch die westlichen Vororte von
Århus und dem in die letzen Jahren ausgebaute Tell von
Grenåvej besteht.

Die Linienführung der neuen Strasse ist unter besonde
ren Rücksichtsnahme auf Landschaftsgestaltung und Na
turschutzgebiete gewählt worden. Von grosser Bedeutung
für die gewåhlte Linienführung sind auch die - nach däni
schen Verhältnissen - ansehnlichen Höhenzüge nördlich
und östlich von Rønde gewesen, sowie auch das Vorkom
men plastichen Tons und die gegenwärtigen und zukünfti
gen Siedlungsflåchen.

Die neue Strasse wird einen sehr bedeutenden Tell des
gegenwärtigen Verkehrs übernehmen, der heute die exi
stierende Hauptverkehrsstrasse benützt. Die Verkehrsab
minderung wird eine bedeutende und sehr günstige Ein
wirkung aut die bisher schweren Umweltbelastungen in
Rønde zur Folge haben. Die Umweltschäden werden zu ei
nem Mindestmass reduziert, weil die Autokolonnen von
den Fährverbindungen von Grenå und Ebeltoft, der grosse
Wochenendeverkehr und den grössten Tell des LkW-Ver
kehrs die neue Strasse benutzen werden.

Zugang zur neuen Schnellverkehrsstrasse wird nur in
zwei Anschlussstellen möglich sein. Ein? Anschlussstelle
ist vorhanden bei Løgten an die gegenwårtige Hauptver
kehrsstrasse und deren Fortsetzung in westlicher Rich-
tung, und die andere an die Hauptverkehrsstrasse nach
Randers, nordwestlich von Rønde.

Die neue Strasse mündet nördlich von Tåstrup in eine
vier-beinige Kreuzung ein, die mit einer Lichtsignalanlage
versehen ist. Die Kreuzung verbindet die neue Strasse mit
den Hauptverkehrsstrassen nach Grenå und Ebeltoft, so
wie mit der neuen Zufahrtstrasse aus westlicher Richtung
zum Flughafen Tirstrup.

Die gesamte Querschnittsbreite der neuen Schnellver
kehrsstrasse ist 15.0 M. Die Fahrbahn hat elne Breite von
7.0 M und ist mit Randstreifen von 0.5 M Breite versehen.
Die neue Strasse hat befestigte Standspuren, die 2.5 M
breit sind.

Die kreuzungsfreie Strasse hat den Bau von 10 Brücken
erfordert. Zwei davon sind ausschliesslich Fussgångern
und Fahrrädern vorbehalten.

Die Bauarbeiten wurden im Zeitraum von 1984 bis 1987
du rchgefü h rt.

Die gesamten Bau kosten betrugen DKK 158 Mio. (ohne
Mehrwertssteuer). Die Kosten für den Erwerb der erforderli
chen Bodenflåchen betrugen DKK 12 Mio.

The 17 kilometres of 2-lane expressway from Løgten to
Tåstrup being opened to traffic on the 16. October 1987 are
the eastern part of the motorway branching out towards
Djursland from the main motorway through Jutland from
the German frontier to Ålborg.

The central part of the motorway branch was opened in
1978. Until the western section from the main motorway to
Skødstrup is constructed, the new expressway will form
part of the recently opened trunk road connection between
the motorway system south of Århus and Djursland. This
connection consists of the Ring Road through the western
suburbs of Århus and the part of Grenåvej rebuilt in recent
years.

The horizontal alignment of the expressway has been
chosen with great considerations of landscape and nature
conservation interests. Moreover, the topogiaphy is domi
nated - from a Danish point of view - by prominent hills, part-
ly consisting of plastic clay, north and east of Rønde, and
these clay-deposits as well as existing and planned built-up
areas were to be evaded by the new road.

The expressway is expected to take over a considerable
part of the traffic up to now using the existing trunk road
through the town of Rønde. Consequently the expressway
will have a substantial beneficial effect in the town. The pre
sent traffic through Rønde has caused heavy environmen
tal problems. These problems will be considerably redu
ced, because the terry traffic from Grenå and Ebeltoft, the
extensive week-end traffic and most of the volume oftraffic
of heavy vehicles is expected to use the new road.

Access to the expressway is possible only at grade sepa
rated interchanges, one at Løgten on the existing trunk road
and its westward continuation, and another on the trunk ro
ad towards Randers northwest of Rønde. The expressway
terminates near Tåstrup in a traffic-signal controlled 4-leg-
ged junction. The junction permits traffic to use the two
trunk roads to Grenå and Ebeltoft, and a new approach
road to Tirstrup Airport from the west.

The cross-section of the expressway has a total width of
15.0 metres. The carriageway is 7.0 metres wide and encio
sed by edgings, each 0.5 metre. The expressway is provi
ded with a 2.5 metres wide asphalt-paved emergency-lane
on both sides of the carriageway.

The expressway project has necessitated the construc
tion of 10 bridges, two of them for the use of pedestrians and
cyclists only.

The construction works were carried out from 1984 to
1987.

Total construction costs have been DDK 158 million
(excl. of VAT), and expenses for the acqusition of land has
amounted to DDK 12 million.

Motortrafikvejen Løgten — Tåstrup
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Nu også motortrafikvejen
Løg ten -Tåstrup
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Dansk Vejtidsskrift
eneste specialbiadfor vej og trafikteknikere

ønsker tillykke med den nye motortrafikvej

Vi udføe * Iuftfotograferingen
* tværprofilmålingen
* kortudtegningen
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Skæve vejtilslutninger
Af traf ikingeniør Niels Erik Wium, Frederiksborg amtskommune

Vejregler foreskriver vejtil
slutninger, der ikke m udfø
res med en alt for skæv tilslut
ningsvinkel, i hvert tilfælde
ikke uden særlig undersøgel
se. I Danmark er udført man
ge skæve tilslutningsveje,
hvor huse og andet har ligget
i vejen. Her foreslås en stan
dardiseret, skitsemæssig vej-
tilslutning, der for alle vink
ler kan give tilstrækkeligt go
de kørselsforhold. Forholde
ne for cyklister og gående ved
stier langs vejene bør også
undersøges, men regnes her
for tilgodeset ved mulighe
den for at anvende heller i
vejkrydset.

Kørekurverne for lastbil
med sættevogn giver normalt
en rimelig udformning af en
sidevejs udmunding i en pri
mærvej, med en særlig ud
formning for hver type af T
kryds (med evt. helle i sidevej
og/eller heller p primærvej).
Med en rimelig nøjagtighed
og passende hensyn til sym
metri og bekvem afsætning
og udførelse rar man hermed

Bredde af Bredde af Afstand k Afstand
Type af T-kryds primærvej sidevej i fra midte l, jfr.

ved krydset afstand k*) af primærvej ovenfor

Uden heller 9,00 m 8,40 m 15,30 m 0,30 m

2 heller, 2 x 2 m, på primærvej 1100 m 9,00 m 16,20 m 0,90 m

Helle i sidevej, 2x6 m 10,00 m 11,1Cm 15,60 m 0,6Cm

3 heller, 2x6 m 12,00 m 10,8Cm 16,5Cm 0,90 m

3 heller, 3x9 m, dog 2x9 m i si
devej 13,COm 11,4Cm 17,4Cm 1,2Cm

3 heller, samt venstresvingsbane
14,00 m - 11,4Cm 18,0Cm 1,5Cm

på primærvej

Skema i

*) Hvor der er helle i sidevej, ligger denne bredde forskudt i forhold til midten af vej-udmundingen, i retning af
frakørslen fra primærvej. Dette gælder de 4 nederste krydstyper. Normalt er forskydningen 0,6Cm, men for den
nederste type er den 0,75 m. Forskydningen skyldes kørekurverne for standard-køretøjerne.

Heller på primærvej Helle i sidevej Forskydning af
Type af T-kryds Bredde Stationering Bredde Stationering forende

m fra skæring m fra skæring m*

2 heller på primærvej 2,00 m st. 11—st. 13 m

Helle i sidevej 2,OC m St. 10,8—16,8 m 0,0—1,2 m

3 heller, smalle 2,00 m st. 12-st. 21 m 2,00 m st. 7,8-16,8 m -0,4-2,4 m

3 heller, almindelige 3,00 m St. 12—st. 21 m 2,00 m St. 10,5—19,5 m —0,4—2,4 m

venstresvingsbane på (se typetegning) 2,00 m st. 10—19 m -0,4—2,4 m
pnmærvej

Skema 2
*) Ved vinkelret vejtilslutning forskydes forenden af sidevejshellen 1,0Cm imod tilkørslen, for kun helle i sidevej
dog 0,60 m.
De angivne 2 yderpositioner for forenden af sidevejshellen optræder, når skæringsvinklen afviger mere end
12,6g fra den rette vinkel.

--.------- I -

/

/

Fig. 1. Venstresvingsbane på primærvej.
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normale bredder, som pri
mærvejen skal udvides til, og
den mindste bredde af ud
mundingen, samt placering
afevt. heller, se skema i og 2.
Afrundingsradier sættes til
R=12 m, dog evt, med over
gangskurve ved høj resving
fra sidevej en.

Med henvisning til at der
ofte er brug for en venstre
svingsbane på primærvejen,
er også denne mulighed skit
seret, se fig. i. Det kan ikke
anbefales at undlade den vi
ste helle imellem svingbanen
og det modkørende spor.

Ved vinkler, der afriger
mere end 12,6s fra retvinklet
vej tilslutning, indføres et cir
kelstykke inden den retlinede
del afsidevejen, se fig. 2. For
enden af cirkelstykket har
man af hensyn til krumnin
gen en forøget bredde af side-
vejen, hvorefter der kommer
en overgangsstrækning indtil

normalbredde på sidevejen.
I skema 3 er angivet de vig

tigste data for den nødvendi
ge afsætning og optegning,
for hver 5g vinkelændring.

Bogstavbetegnelser m.v. skul
le fremgå af fig. 2.

For de meget skæve vejtils
lutninger fr man besvær
med at opfylde vej reglernes

krav til sidehældning m.m.,
men det må her anbefales at
nedsætte disse krav (som det
allerede sker og må ske i selve

Fortsættes side 241

. . Bredde af Tillæg til KordensAfvigeise fra ret Forslag til S—K=sK VS=S\/
kørebane kørebane pilhøjdevinkel i nygrader (g) radius (m) (m) (m)
ved pkt. V ved pkt. K (m)

15 200 0,61 6,95 7,00 0 0,04
20 150 3,28 14,28 7,00 0 0,25
25 120 5,93 17,75 7,10 0,10 0,57

30 100 8,17 19,71 7,20 0,20 0,93
35 90 10,56 22,02 7,30 0,30 1,39
40 80 12,42 23,34 7,40 0,40 1,85

45 70 13,66 23,71 7,60 0,60 2,25
50 60 14,22 23,19 7,80 0,80 2,57
55 55 15,46 23,95 8,00 1,00 3,02

60 50 16,35 24,27 8,20 1,20 3,42
65 50 18,77 26,86 8,30 1,30 4,17
70 45 19,17 26,58 8,40 1,40 4,50

75 40 19,19 25,88 8,50 1,50 4,71
80 40 21,45 28,24 8,60 1,60 5,47
85 40 23,86 30,73 8,70 1,70 6,29

90 35 23,12 29,20 8,80 1,80 6,27
95 30 21,88 27,14 8,90 1,90 6,07

100 30 24,10 29,41 9,00 2,00 6,79

Skema 3
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Betonveje og
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konkurrerende materialer
økonomiske aspekter*
At Maurice F. Maggs, Highway Engineering Consultant, Oakley Green, Windsor, England*

I England afhænger valget
mellem asfalt- og betonbe
lægninger ved større vejbyg
finger udelukkende aflaveste
licitationspris. Der skal ved
licitationen udbydes et antal
alternative asfaitløsninger
samt to betonløsninger, nem
lig en armeret og en uarme
ret, begge med tværfuger.
For veje med særlig tung tra
fik udbydes dog kun én udfø
relse i hvert materiale, nemlig
en asfaltbelægning med et
ekstra asfaltbærelag for øgelse
af udmattelsesstvrken og en
kontinuert armeret betonbe
lægning uden tværfuger.

Det kræves, at tilbudsgi
verne fremsender to kon
traktpriser, én på en asfaltbe
lægning og én på en betonbe
lægning efter eget valg. På
denne måde fastholdes kon
kurrencen mellem asfalt- og
cementindustrien. Denne
fremgangsmåde har tjent de
nationale engelske interesser
godt i mange år. Cementin

dustrien har beholdt en mar
kedsandel på omkring 25%
af alle større vejkonstruktio
ner, men i de seneste år er
denne andel forøget væsent
ligt. Den billigste og mest an
vendte betonbelægningstype
i de sidste tyve år er en uar
meret betonbelægning med
tværfuger.

Imidlertid giver valg afbe
lægningstype på basis af lave
ste anlægsomkostninger ikke
nødvendigvis den mest øko
nomiske udførelse. Asfaltbe
lægninger er dimensioneret
med en levetid, hvori indgår
et vedligeholdsomfang, som
er markant anderledes end
det, der indgår for betonbe
lægninger. Indtil 1985 var
grundlaget for udførelse af
belægninger i England som
anført i TRRL publikatio
nen »ROAD NOTE 29». Ef
ter denne publikation dimen
sioneres asfaltbelægninger til
at klare dynamisk belastning
forårsaget af tung trafik over

en 20-årige periode ud fra det
princip, at levetiden kan for
længes hen mod slutningen
afdenne periode ved at lægge
et nyt toplag. Betonbelæg
finger derimod, dimensione
res for en 40-års levetid med
påvirkninger af tung trafik,
uden af der foretages noget i
denne periode.

Når alt kommer til alt er
trafikbelastningen øget langt
hurtigere end forudset, og
mange asfaltbelægninger har
lidt konstruktionsmæssig
skade, der har nødvendig-
gjort forstærkning eller repa
ration før end forventet. Det
er vanskeligt at vurdere ak
seltrykpåvirkningen frem
gennem en vejs levetid, men
dette er ikke det eneste, som
er usikkert ved dimensione
ringen. Veje bygges af natur
ligt forekommende materia
ler, som ifølge sagens natur er
underlagt betydelige variati
oner. Desuden må vej bygge
riet foretages under hensynta

gen til variationer i jord
bundsforholdene, idet hæ
reevnen ofte er påvirkelig af
bl.a. fugtvariationer. Det er
derfor næppe overraskende,
at den optimale brugstid på
20 år kun opnåes med Ca.
50% af asfaltbelægningerne
udført i henhold til RN 29.
Dette fik i 1985 det engelske
trafikministerium til af for
øge tykkelsen afasfaltiagene i
disse belægninger for at sikre
opnåelse af 20 års levetid i
85% af tilfældene, før kon
struktionsmæssig forstærk
ning bliver nødvendig. As
faltbelægninger, der i Eng
land er udført efter disse
1985-standarder, forventes at
kræve følgende vedligeholds
mønster, omend der i praksis
kan være store afvigelser her
fra:

1. år
Bygning af vejen.

10. år
Fornyelse af asfalttoplag for
at opnå tilstrækkelig jævn-
hed, for at fjerne sporkøring
og for at sikre tilstrækkelig
friktionsmodstand.

20. år
Udlægning af nyt toplag for
genopretning af nedslidte
overflader og til forstærkning
af belægningskonstmktio
nell.

30. år
Fornyelse af belægningsop
bygningen som i .år.

Maurice F. Maggs er civilingeniør fra Bristol University og har — efter miii
tærtjeneste og ansættelse i Bristol kommune - fra 1954 som statsansat ar
bejdet med anlæg og vedligeholdelse af militærflyvepladser. I trafikmini
stenet arbejdede han med vej- og bronormer og introduktion af slip-form
paving i samarbejde med det engelske vejlaboratorium TRRL.

Endvidere har Maurice Maggs arbejdet med planlægning af og detail-
konstruktioner for de overordnede veje i England og ledet ministeriets afde
ling for Traffic Engineering for at slutte —fra 1980 til 1985— som ansvarlig for
normer og specifikationer inden for vejsektoren - og for samarbejdet med
TRRL. Herunder introducerede han en revideret dimensioneringsmetode
for bituminøse belægninger. Fra 1985 har Maurice Maggs praktiseret som
rådgivende og bl.a. arbejdet i Indonesien for det danske firma Hoff & Over
gaard AIS. Nærværende artikel er baseret på forfatterens bidrag til et sym
posium vedrørende betonveje i Ankara, november 1986.
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Discounted
Costs
Lim2

25 -

Figur i gengivet fra
»TRRL Laboratory Report
LR1132e viser, hvordan val
get aflevetid påvirker de sam
lede omkostninger for asfalt
belægninger under hele leve
tiden. Nederste kurve viser,
hvordan anlægsomkostnin
gerne for asfåltbærelagene
stiger, når udførelsen er base
ret på forlængelse af leveti
den.

Midterkurven viser, hvor
ledes vedligeholdsomkost
ningerne ved tilbageskriv
ning ved disse belægninger i
deres levetid ændrer de fakti
ske anlægsomkostninger. Det
kan heraf ses, at en vej med
en beregnet levetid på 15—20
år med efterfølgende for
stærkning giver den mindste
totale omkostning.

Dette står i skærende mod
sætning til de totale omkost
ninger for betonveje med de
res 40 års levetid. Baggrun
den for denne forskel er, at

i

Construction
+ maintenance

Discount rate 7%
Traffic growth 2%
Cummulative traffic
40 msa in 20 years

betonveje ikke har behov for
toplagsfornyelse og forstærk
ning. Desuden gælder for be
tonbelægninger, at forskellen
i lagtykkelsen mellem belæg
ninger med hhv. 20 og 40 års
levetid kun er omkring 25
mm beton. Den ekstra tyk
kelse, der bringer levetiden
fra 20 op til 40 år må selvføl
gelig indarbejdes i anlægsfa
sen, hvor meromkostninger
ne da er minimale. Forudsat,
at anlægsarbejdet er velud
ført, kræver betonbelægnin
ger meget lidt efterfølgende
vedligehold i deres levetid.
Det vedligehold, som er ble
vet foretaget på engelske be
tonbelægninger i årenes løb,
har været så ubetydeligt et
omfang, at der i England næ
sten ikke eksisterer noget ma
teriale om disse belægningers
vedligeholdshistorie. Det
eneste område, som kræver
rutinemæssigt eftersyn og ar
bejde, er udskiftning af fuge-

forsegling Ca. hvert 4. år.
Dette arbejde er enkelt og bil
ligt, og kan udføres i perioder
med trafikintensitet, hvor det
ikke er nødvendigt at afbryde
trafikken. Det er af stor vig
tighed, at dette arbejde laves
som en regelmæssig rutine
for at hindre unødig beskadi
gelse affiager og svækkelse af
pladeunderstøtningen pga.
vandnedtrængning til bære
laget. Undersøgelser af be
tonbelægningers udførelse i
de sidste 15 år har vist, at
større skader kun er sket,
hvor vandnedtrængning har
fundet sted, og vandbevægel
ser har eroderet bærelaget og
skabt mellemrum, som har
forårsaget overbelastning af
den overliggende betonpiade.
De eneste mere generelle de
fekter, som er konstateret,
sædvanligvis efter 10—15 års
brug, har været områder med
for lavt friktionsniveau samt
pladeafskalninger langs fu
gerne. Den sidstnævnte de
fekt kan ofte føres tilbage til
fugeudførelse, andre udførel
sesfejl eller forsømmelse af
vedligehold af fugeforseglin
gen.

Dette er imidlertid ikke det
fuldstændige økonomiske
billede. Et tredje aspekt i rela
tion til totale levetidsomkost
finger er de såkaldte trafikant
omkostninger, dvs, omkost
ninger, som pålægges trafi
kanterne, når der opstår for
sinkelser, fordi de må sætte
farten ned eller standse helt
pga. vedligeholdsarbej der.
Spildtid, større benzinudgif
ter og større risiko for ulykker
er nogle af de gener, trafikan
terne har som følge af vedli
geholdsarbejder. Undersø
gelser viser, at afhængigt af
trafikbelastningen kommer
disse omkostninger op på be
tydelige størrelser i løbet af
asfaltbelægningernes levetid.

Når trafikantomkostnin
gerne beregnes for belægnin
gens samlede levetid og læg
ges til anlægs- og vedlige
holdsomkostningerne, ser re
sultatet ud som vist i den
øverste kurve i figur 1, der vi-

ser de samlede omkostninger
for hver af de angivne valg af
levetider og belægningsty
per. Kurvens form ligner om
kostningskurven, selv om på
virkningen af valg af belæg
ningstype nu synes at være
langt større. Optimum er det
samme, men »bøden« ved at
dimensionere asfaltveje til
mindre end 15—20 års levetid
ses at være meget større.

I skrivende stund er under
søgelser til udvikling af en
gelske levetidsomkostnings
modeller for betonbelægnin
ger ikke færdigtbearbejdede,
men af det foregående kan vi
konkludere, at levetidsom
kostningskurven for beton er
meget flad. Fra licitationstil
bud ved vi, at hovedomkost
ningerne ved en 40 år gam
mel betonbelægning ikke er
væsentlig forskellige fra en 20
år gammel asfaltbelægning.
Vi ved, at levetidsomkostnin
gerne for betonbelægninger
ikke eller kun i ringe grad på
virkes af, at vedligeholdsom
kostningerne lægges oven i.
Som følge deraf heller ikke af
omkostninger fra trafikantge
nerne. Derfor er den økono
miske omkostningskurve for
betonbelægninger lavere end
for asfaltbelægninger. Når
dette er tilfældet, vil det være
en god ide at vælge betonbe
lægninger, selv når disse er
lidt eller noget dyrere i an
lægsfasen, i det mindste så
længe det kun er op til, at
vedligeholdsomkostningerne
er tilsvarende mindre i leveti
den.

Det har længe været et al
mindeligt anerkendt syns
punkt i England at den gæl
dende praksis med at vælge
belægningstype udelukken
de på kriteriet laveste licitati
onspris ikke er tilfredsstillen
de. Der skal i det mindste ta
ges hensyn til de totale leve
tidsomkostninger. Grunden
til, at dette endnu ikke gøres
er, at det historiske materiale,
der strækker sig over de sidste
30 år, af de forskellige coun
ties er udarbejdet på vidt for
skelligt grundlag. Derfor har

Construction + maintenance
+ traffic delay

\
20 -

nstruction

/
£

10 20 30 40
Design-life (years)

Fig. 1. Levetidsomkostninger for engelske asfaltbelægninger som funk
tion at den levetid, derbenyttes ved dimensionering. Kilde: TRRL Labora
tory Report LA 1132.
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Resumé:
1. De relative omkostninger i forbin

delse med udlægning af beton- og
asfaltbelægninger påvirkes stærkt
af lokale faktorer så som tilstedevæ
relse af egnede tilslagsmaterialer
samt transportomkostninger.

2. Når man lader entreprenørerne
give tilbud på den udførelse, de
kan klare til lavest mulige pris,
fastholdes konkurrencen mellem
cement- og asfaltindustrien og des
uden sikres at skatteyderen nr va
luta for deres penge.

3. Det laveste omkostingsvineau er
det, hvori de samlede omkostnin
ger for udlægning og vedligehold i
tiden fremover er lavest. Dette kan
gøre det muligt at vælge et tilbud,
som ikke nødvendigvis er det lave
ste omkostningsniveau.

4. For at sikre de bedste resultater
med betonveje, må udlægningen
overlades til erfarne udlægnings
hold og underkastes streng kvalitets
kontrol gennem alle faserne for be
tonblanding, udlægning og efterbe
handling.

ger ved vejbygning er summen af
anlægsomkostninger, vedligeholds
omkostninger for hele levetiden
samt de meromkostninger, som tra
fikanterne måtte have som følge af
vedligeholdsarbejder.

6. Betonveje kræver kun meget lidt
rutinemæssig vedligehold i forhold
til asfaltveje, som kræver betydeli
ge regelmæssigt tilbagevendende
reparationer i hele deres levetid.

Den fjerde
mand
Kan det tillades, at den fjer
de, omend ikke vej-, mand
melder sig i omtalen af æn
dringen afvejlovens § 56?

Det er den omstændighed,
at fhv. kommissarius Boas i
nr. 7 til en vis grad understøt
ter landinspektør Faarup (nr.
10/1985), der har kaldt dette
indlæg frem.

Sagens principielle side er,
synes jeg, ikke kommet frem i
de hidtidige tre indlæg, og
den autoritet, der må tillæg
ges det seneste indlæg, mo
tiverer supplerende bemærk
ninger. Debatten har raet
slagside.

Det må fremhæves, at der
processuelt er tale om noget
ganske ekstraordinært, når en
muligvis »forulempetø uden
for ekspropriationstilfælde

kan ra to gratis prøvelser af et
krav på anden måde end ved
domstolene. Så gunstigt stil
les borgerne almindeligvis ik
ke i konflikter med det offent
lige om fast ejendom. Eks
propriationsproceslovens §
20 og dermed vej lovens § 56
er en meget klar undtagelses
regel.

»Vilkårlighedene er i første
række tilvejebragt ved, at
man helt usystematisk har
brudt med udgangspunktet:
Hvis man vil gøre et krav
gældende udenfor ekspro
priationstilfælde, må man gå
til domstolene. Hvorfor skal
netop denne specifikke grup

pe krav have en helt specielt
gunstig processuel stilling?

Forklaringen er rent prak
tisk. Efter sigende skete det,
at en ekspropriationskom
mission før § 20 »fandt» et
par m2, som man kunne eks
propriere for at give en lods
ejer en erstatning for nogle
ulemper, som alle var enige
om, blev påført ham. Det
fandt man i lovkommissio
nen var noget pjat. Den nød
vendige kompetence burde
lovmæssigt tilvejebringes.
Derfor § 20. Bemærkninger
ne siger herom:

»Det må da også erkendes,
at det ville kunne føre til

de ikke kunnet sammenkores
på den måde, der er nødven
dig for at tilvejebringe en reel
sammenligning for alle alter
nativer. Denne situation vil
ændre sig i tidens løb, efter
hånden som de relevante data
bliver tilgængelige via de
vedligeholdssystemer, der nu
er ved at finde praktisk an
vendelse.

Det skal bemærkes, at be
tons succes, som et belæg
ningsmateriale med lang le
vetid og lave vedligehold
somkostninger afhænger af
visse kritiske faktorer:
— Tilstedeværelsen af et bæ

relag, som ikke eroderes.
— Forskriftsmæssig udførel

se af betonen, hvad angår
den valgte betonsammen
sætning, det anvendte til-
slag og udlægningsmeto
den.

— God kvalitetskontrol på
betonblandingen.

— Omhyggelig overvågning
af betonudlægningmaski
nerne til sikring af til
strækkelig komprimering
og foreskreven jævnhed
på den færdige vej overfla
de.
Med en god håndværks

mæssig udførelse, kvalitets
kontrol og overvågning un
der hele udlægningsforløbet
kan et godt resultat garante
res.

5. De sande økonomiske omkostnin

Læserbrev
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uoverskuelige konsekvenser,
om der uden nogen begræns
ning kunne rejses erstat
ningskrav for ekspropria
tionskommissionen fra ejere
over for hvem, der ikke er
foretaget de i § 2 omhandlede
indgreb. På den anden side
vil det i de tilfælde, hvor er
statningskravene bygger på
forvoldt skade, der har ganske
samme karakter som den, der
er forvoldt af ekspropria
tionsindgreb, ofte virke una
turligt, at ekspropriations
kommissionerne rent princi
pielt afviser at behandle dem,
blot fordi der ikke tillige er
sket indgreb, som falder di
rekte under § 2, og der er der
for i forslagets § 20 givet
hjemmel for, at sådanne krav
kan rejses for ekspropria
tionskommissionen og be
handles af denne, såfremt
den anser kravet for egnet
hertil. «

Leif Larsen mener, at over
førslen fra § 20 til vejlovens §
56 er sket »uden dyberegåen
de overvejelser». Der er nok
noget om, at Vej direktoratet
havde travlt med lovændrin
gen i 197 1—72. Men i lov-
kommissionen, der afgav be
tænkning nr. 595/1971, var
spørgsmålet til debat, omend
det ikke fremgår af betænk
ningen. Der er en stærk for
modning for, at Vej direktora
tet har taget § 56 derfra.

Referat fra 20 år gamle in
terne forhandlinger i en
kommission er vel tillade
ligt. Heraf ses, at man var
klar over, at bestemmelsen
inden for kommunalområdet
ikke havde samme naturlige
baggrund som i ekspropria
tionsprocesloven, som havde
en ekspropriationskommis
sionsbehandling af hele an
lægget. Det var ikke sikkert,
at en taksationskommission
burde have samme myndig
hed. For at undgå »subtile
sondringer«, og da bestem
melsens område var meget
lille, mente kommissionen,
blev den opretholdt. Et med
lem forbeholdt sig dog un
dervejs sin stilling, men afgav

ikke dissens til slut. Det var
et af de spørgsmål, som mu
ligvis ville være blevet taget
op i ministeriet, hvis betænk
ningens lovudkast var blevet
til noget.

Diskussionen om ændrin
gen afvejlovens § 56 viser, at
man skal være yderst varsom
med at bryde grundprincip
per. Det her diskuterede
»brud» kan praktisk indpas
ses i ekspropriationsproces
lovens system uden afgræns
ningsproblemer. Det kan det
ikke i vej lovens system. Når
Boas siger, at en lodsejer må
ske opgiver et krav, fordi han
ikke vil gå til domstolene, er
dette rigtigt. Men det gælder
andre krav end dem, der (må
ske) affødes af et anlæg, hvor
til der eksproprieres. Hvorfor
skal den lodsejer, der generes
af et anlæg, hvortil der ikke
eksproprieres, stilles ringere?
Sådan kan vi blive ved, fordi
vi har brudt et princip.

Skal »vilkårlighed» und
gås, måtte § 56 ophæves. For
skellen til § 20 kan rationelt
forklares: Vi arbejder med et
andet ekspropriationssystem.

I øvrigt var dette netop,
hvad Vej direktoratet sagde i
en ombudsmandssag fra
1968: »Ministeriet henviser
til, at denne bestemmelse (
20) alene er en kompetence-
regel for de statslige ekspro
priationskommisssioner, der
i modsætning til, hvad der
gælder for vejbestyrelseslo
ven, både foretager ekspro
priation og fastsætter erstat
ninger for dem. Der kan der
for efter ministeriets opfattel
se ikke drages nogen analogi
fra denne bestemmelse til
brug for den foreliggende
sag, hvor den fornødne sik
kerhed for ejerne ligger i kla
geadgangen til ministeriet».

Dette blev sagt i forbindel
se med et anlæg, i forhold til
hvilket det statslige ekspro
priationssystem havde været
anvendt for i hvert fald en del
af anlægget, og i en situation,
hvor naboejendommen hav
de fået erstatning for ulem
per, af tilsvarende art, som

klageren i ombudsmandssa
gen ønskede erstatning for.
Vejdirektoratet indtog dette
standpunkt efter, at både tak
sationskommission og over
taksationskommission havde
sagt det modsatte: »I medfør
af grundsætningen i lov nr.
186 af 4. juni 1964, navnlig
§ 20, anser kommissionen sig
for kompentent til at påkende
spørgsmålet om erstatning i
dette tilfælde, uanset at der
ikke sker noget indgreb i ejen
dommen». (Kendelser af 20.
april 1966 og 26. april 1967,
T K I, side 128, som Boas ci
terer).

Vej direktoratets afgørelse
fra 1968 synes med rette at
kunne kaldes vilkårlig, når

det i 1971—72 gik ind for en

lovændring i overensstem
melse med den kendelse, som
det ikke ville følge i 1968.

Leif Larsens udtalelse om,
at lovændringen i 197 1—72
skete »uden dyberegående
overvejelser», rammer måske
også betænkningsudkastet i
én henseende. Detaljerede
procedureregler kan undla
des i ekspropriationsproces
loven, ikke i vejloven. Dette
er et yderligere argument for
at omgås »principbrud» med
varsomhed. Lovteknisk tyn
gende procedureregler for
nogle helt enkeltstående si
tuationer bør undgås.

En betragtning gående ud
på, at taksationsmyndighe
derne vel er kompetente, hvis
anlægsmyndigheden ønsker
at få et krav behandlet, men
ellers ikke, kan ikke godtages.
Det kan ikke være den, hvem
kravet rettes imod, der skal af
gøre, om det er et krav, der
bør (kan) behandles. Det må
være den myndighed, der er
sat til at afgøre erstatnings
spørgsmål.

F Reidar Jørgensen
A’Iinisteriet for offentlige

arbejder

25 års
jubilæum
Den 1. december 1987 kan
ingeniør Erik Jakobsen, Vejle
Amtskommune, fejre 25 års
dagen for sin ansættelse ved
Wjle amts vejvæsen.

Pensionering
Distriktsvejingeniør
E. Skjærlund, Ringsted, går
på pension den 31. dec. 1987
efter næsten 42 års tjeneste i
Sorø- og senere i Vestsjæl
lands Amts Vejvæsen.
Der er afskedsreception på
distriktskontoret i Ringsted
den 6. november 1987.

Vir Prudens
Bladet ETAT-POSTEN
skrev i sit nr. 7 i august 1987
et net lille stykke om trafik
ministerens indvielse af
Amagermotorvejen — endda
på forsiden.

Og så skrev bladet: »I
øvrigt den første nye motor

vejsstrækning herhjemme i
26 år».
SIC. red

AvF
Dansk
Amtsvejingenior
forening
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vejkrydsene), idet der må for
ventes nedsat hastighed i de
skarpere sving. Det betones,
at kravene til tidlig oversigt
og overskuelighed ved vejtil
slutningen ikke må slækkes.
Tilslutning af sidevej, med
og uden heller, samt med hel
ler og venstresvingsbane på
primærvej.

Skemaet angiver normal
udførelse af større T-kryds,
hvor sidevejen har normal
bredde større end 5,5 m.

Alle vej -udmundingerne
afrundes med radius R=12
m. Ved højresving fra sideve
jen trækkes cirklen tilbage fra
primærvejens kant, således at
der i afstanden 15 m fra mid
ten af udmundingen (norma
len til primærvej ens midterli
nie) er længden 1 m. Evt.
heller, se andet skema.

Heller
Placering af heller ved
tilslutning af sidevej (større
T-.kryds)
Heller på primærvej forsky
des normalt 0,50 m imod til-
kørslen.

Hellen på sidevej flyttes af
hængig af skæringsvinklen,
men med forslaget her ligger
bagenden af hellen fast, og
forskudt 0,30 m imod tilkørs
len.

Kurve for vejtilslutning
Geometrisk bestemmelse af
cirkelbuen ved sidevej ens ud
munding i primærvej. Bog
stavbetegnelser, se fig. 2. NB.
Kun cirkel ved vinkel
v12,6g.

Bygherre B AIS (adv. Skip
per, Kbh.) mod Ingeniør
firma I (adv. Ballhausen,
Kbh.) og Entreprenør E
AIS (adv. Holst, Arhus)

Entreprise - voldgiftsret
ten - ensidigt indhentede
erklæringer

Under en verserende vold
giftssag ønskede det indkla
gede ingeniørfirma at frem
lægge en ensidigt indhentede
sagkyndig erklæring. Den
klagende bygherre med til
slutning afden medindklage
de entreprenør protesterede
herimod.

Efter affioldt formalitets
procedure besluttede vold
giftsrettet at afkise protester
ne mod fremlæggelse af det
pågældende bilag.

Voldgiftsretten for bygge-
og anlægsvirksomheds
kendelse af 6. november
1986 i sag C 1765

Bygherre B (adv. Sjørslev,
Kbh) mod Entreprenør E
ApS (selv)

Entreprise - totalentre
prise - myndighedsgod
kendelse

Et byggefirma havde påtaget
sig som totalentreprenør at
opføre et parcelhus. Byggear
bejdet blev påbegyndt den
8.5.1985, med standset, da
det havde vist sig, at højden
på husets ydervæg ville over-
skride højdebegrænsning,
der fremgik afen på grunden
tinglyst deklaration. Totalen

treprenøren ansøgte om byg
getilladelse den 29.5.1985,
og der blev udstedt byggetil
ladelse den 18.7.1985, efter
at der var opnået dispensa
tion fra højdebestemmelsen.
Byggeriet blev imidlertid ik
ke genoptaget og bygherren
ophævede kontrakten.

Under tvist angående op
hævelsens berettigelse udtal
tes bl.a., at byggefirmaet som
totalentreprenør ved udarbej
delsen af byggeprojektet bur
de havet taget hensyn til de
klarationens højdebestem
melser eller i hvert fald i god
tid sikret, at dispensationer
kunne opnås. Den meget væ
sentlige forsinkelse af bygge
riet måtte herefter tilskrives
byggefirmaets fejl, og ophæ
velsen fandtes berettiget.

Voldgiftsretten for bygge-
og anlægsvirksomheds
kendelse af 6. april 1986 i
sag C 1670

X-kobing kommune (adv.
Liliengren, Odense) mod

Arkitektfirmaet A AIS
(adv. Folkmar, Odense)
Entreprise - arkitekt -

forældelse

En arkitekt havde påtaget sig
projekteringen af en skole
bl.a. på grundlag af den tidli
gere gældende bestemmelse i
Vedtægt for arkitektvirksom
hed, hvorefter ansvaret for
fejl blev forældet 3 år efter, at
arkitekten havde afsluttet den
del af arbejdet, skaden ved
rørte. Afleveringen af det på
gældende byggeri skete i
1979, og i 1984 konstateredes
skader på bygningens vindu
espartier. Bygherren rejste
krav overfor arkitekten og
gjorde gældende, at forældel
sesreglen ikke kunne komme
til anvendelse, idet arkitekten
havde udvist culpøs adfærd.

Udtalt, at da det forhold,
der hævdedes udvist af arki
tekten var et af vedtægtsbe
stemmelsen omfattet forhold,
var et eventuelt krav mod ar
kitekten forældet.

Fortsat fra side 235

Voldgiftsretten for bygge-
og anlægsvirksomheds
beslutning af25. maj i sag
C 1620

TOFCON
— når det gælder

TOTALSTATION GTS - 3B
Kompakt design

med 2 display

Enkel betjening.

Et tryk på en knap

og der skiftes mellem:
— vandret afstand

— skrå afstand

— holdeforskel
— koordinater

— HV. vinkel

(

GTS - 3B kan tilsluttes

markcomputer feks.
TOPCON FC

HP 71

HUSKY HUNTER

Kr. 107.000 ex. moms.
Ring og aftal tid for en uforbindende demo.

GRAVQUICK
HANDELS-OG INGENtØRFIRMA
FABRIKSPARKEN 16 2600 GLOSTRUP TLF 0245 le oa
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Nyt fra Vejdirektoratet

det gør Vejdirektoratet her og nu...
Trafilken på
Amagermotorvejen

Den 8. august blev der åbnet for trafik
på den nye motorvej over Amager fra
Avedøre Holme til Sjællandsbroen. Vej-
direktoratet foretog den 11. august en
trafiktælling, som viser, at det daglige
trafikniveau er på ca. 20.000 biler. Det
svarer til forventningerne om, at Ama
germotorvejen ville aftage 1/3 af trafik
ken på Folehavestrækningen, som indtil
8. august var på 60.000 biler om dagen.

VD har sammen med Kbhsv Kom
mune og Kbhvs Amtskommune plan
lagt en række tællinger for at belyse de
ændringer i trafikmønstret, som Ama
germotorvejen giver anledning til. Disse
tællinger finder sted i løbet afefteråret. I
foråret 1988 kommer der et resultat.

Trafiksikre vejstriber

De hvide striber på vejene har stor be
tydning for trafiksikkerheden. Det er
derfor væsentligt, at striberne kan ses
under kritiske forhold, dvs, i regnvejr og
mørke. På de danske veje ligger mange
striber, som ikke kan ses i regnvejr og
mørke, fordi regnvandet lægger sig på
striberne og dækker de glasperler, der
skule reflektere lyset fra bilens lygter.

Vejdirektoratet agter at ændre på dette
fra 1988 ved at tage den nyeste teknologi
i anvendelse. En ny type, de såkaldte
profilerede striber, dvs, striber som be
står af en masse små hvide knopper, har
nemlig overlegne lvstekniske egenska
ber, også i våd tilstand.

I fortsættelse af nogle indledende for
søg i 1987 udlægger Vejdirektoratet nu
på Overdrevsvej syd for Hillerød yderli
gere en provestrækning med vej striber.
Ved forsøget, der gennemføres i samar
bejde mellem Vejdirektoratet, Frederiks
borg Amtskommune og Lysteknisk La
boratorium, måles jævnligt stribernes
lystekniske egenskaber, slidstyrke og
friktion, således at kun de firmaer, der
ved forsøget kan dokumentere, at deres

produkt lever op til Vej direktoratets nye
krav, vil kunne lægge striber ud i 1988
på statens veje, dvs. Danmarks 4.600
km hovedlandevej e.

I alt 15 stribeentreprenører har været
interesseret i at deltage i forsøget med Ca.
50 forskellige typer afstribematerialer.

Vejdirektoratets nye satsning på af
mærkningsområdet vil i princippet ikke
betyde større udgifter for det offentligt,
fordi den nye stribeteknologi i første om
gang vil blive brugt i forbindelse med
nyudlagte asfaltbelægninger og ved gen
opfriskning af eksisterende nedslidte
striber.

Iben
Projektet Informations Behov i Norden,
der er finansieret af Nordisk Minister
råd, er ved at komme i gang.

Projektet skal belyse vej trafikanters
behov for information. Det skal først og
fremmest undersøges, om den investe
ring, de nordiske lande har foretaget i
vej databanker, og den erfaring de har ra
et i driften af systemerne, kan udnyttes
på en bedre måde. Kravene, der stilles til
informationssystemernes indhold og ak
tualitet, skal undersøges nærmere, og
der skal ses på, hvordan informationen
skal formidles, så den kan udnyttes opti
malt af brugerne.

Projektet har to hovedfaser:
1) En behovsanalyse, der skal klarlæg

ge trafikanters behov for information.
2)Realiseringsmuligheder. Kravene

fra behovsanalysen sammenholdes med
de eksisterende vej databanker. Denne
fase afsluttes med en vurdering af de
praktiske muligheder for tilpasninger og
ændringer.

Undersøgelsen vil bygge på data ind
samlet på basis af spørgeskemaer, som
udsendetes i august til virksomheder
og organisationer. Skemaerne følges op
af en række uddybende interviews. Det
samlede projekt forventes færdigt om et
år.

Vejbank til
transportplanlægning
Vejdirektoratet ved Vejdatalaboratoriet
har i samarbejde med OAC System Data
A/S udarbejdet en rapport om udvikling
og drift af en vej database til transport-
planlægning, som skal hjælpe private og
offentlige virksomheder til en bedre
planlægning og styring af distributions
opgaver.

En fuldt udbygget model omfatter
70.000 km vej og indeholder afstandsta
bel, køretid, vej net, stedfæstelse og ind
dateringssystem. En sådan model kræ
ver en investering på 9 mio kr de to før
ste år og derpå løbende driftsomkostnin
ger på 2,0 — 2,5 mio pr år. — De væsent
ligste anvendelsesmuligheder er:
— Generel transport planlægning, dvs.

Planlægning med faste ruter over
længere perioder.

— Dynamisk kørselsplanlægning. Der
lægges ruter efter det dagsaktuelle be
hov.

- Rutelægning med tidsvinduer.
— Rutevalget fastlægges, så det er mu

ligt at angive tidspunktet for levering
af en vare.

— Kalkulation, kontrol og transport til
brug for afgivelse af tilbud på trans
porter.

— Rutevejledning for specielle transpor
ter.
Etablering af en fuldstændig vejbank

vil gøre det muligt at deltage i Europa-
projektet Demeter, som er startet afPhi
lips og Bosch Blaupunkt. Systemet tæn
kes installeret i biler og vil løbende kun
ne give rutevejledning til chaufføren.

Observatører til USA
Afd. ing. HJ. Ertman, Statens Vejlabo
ratorium, skal være observatør ved et
vejforskningsprogram i USA. Projektet
vil koste ca. 150 mio dollars fordelt over
5 år. De fire nordiske lande skiftes til at
sende observatører til Washington. Ert
man afløser den svenske observatør.
Hans ophold forventes at vare et år.
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Udstilling i Bruxelles
I forbindelse med PIARC-kongressen
XVIIIth World Road Congress den 13.—
19. september i Bruxelles arrangerede
Vej direktoratet i samarbejde med 6 dan
ske firmaer en udstilling. De 6 firmaer
er: Aeromap, Globeflex, Langelands
Kemiske Fabrikker, Marius Pedersen
AIS, Phønix Contractors og Superfos
Dammann-Luxol. Kongressens hoved
tema var »edb og veje<. Derfor fokusede
Vej direktoratets del af udstillingen på
VEJMAN og EMIL. På standen fange-
rede tre afVD’s eksportafdelings sprog-
kyndige damer som tolke og guides. Det
anslås, at deltagerantallet nåede op på
ca. 2000. Fra Vejdirektoratet kom i alt
12 deltagere.

Guldborgsund tunnelen
Den 8.—9. september blev tunnelele
ment II forhalet ud afdokken og sænket
på plads. Den sidste del af operationen
den 9. sept. tog 20 timer og forløb plan
mæssigt.
Medio november vil det blive muligt at
passere hele tunnelen til fods. Dette vil
blive markeret med et »rejsegilde< i selve
tunnelen.

Murbrokker i vejen
SV deltager i et forsøgsprojekt med an
vendelse af byggeaffàld — specielt mur
brokker — som fyldstof i belægningsma
terialer og bærelag. Bindemiddel kan
enten være bitumen eller cement. Pro
jektet løber over tre år og er anslået til at
koste 6 mio kr. Det er et dansk-hollandsk
projekt med EF-støtte på anbefaling fra
Miljøstyrelsen. I projektet er der invol
veret 5 hollandske foretagender og tre
danske — nemlig Statens Vej laboratori
um, Dansk Vejbeton og COWlconsult.

Fra
vejingeniorernes
årsmøde i
Ringkøbing
i juni 1987.

Laksetrappen ved Skjern Å.

Formanden takker
Flemming Wennike og

Ole Bendixen for en
fortræffelig tilrette

læggelse at årsmødet.
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Stihingsannoncer
i Dansk Vejtidsskrift
— eneste specialbiad for vej- og trafikteknikere
Dansk Vejtidsskrift udkommer i 1233 eksemplarer Ca. d. 15. i hver måned.
Dansk Vejtidsskrifts læserkreds er fordelt som følger:

13% Statsinstitutioner og -styrelser
34% Amtskomm. tekn. forvaitninger
19% Kommunale tekn. forvaitninger
4% Undervisning, forskning, biblioteker
6% Rådg. ingeniører, arkitekter, landinspektører

10% Entreprenorer, leverandører m.v.
14% Andet

Reservation og indlevering 14 dage før udgivelse:
Yderligere oplysninger, LF DESIGN-MARKETING ApS
reservation og indlevering til: Jernbanegade 27

4800 Nykøbing F.
Tlf. 03 85 90 90

•Skridsikker Thormaseal båndforsegling
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3cm MINI
THORMASEAL.
Eneret for Danmark

Til revner - Til samlinger - Til kanter af gasgravninger
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