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Parkeringsbehov i &ldre
tatte bydele

af civilingenior, lic.techn. Flemming Larsen, Anders Nyvig A/S og
kontorchef Henrik Hvidtfeldt, Planstyrelsen

Biltrafikken 1 Danmark er
idag sterre end nogensinde
for. Den er vokset med op til
10% om éaret. Det markes
forst og fremmest pid ind-
faldsvejene til de sterre byer,
men ogsa i de ldre teette by-
dele, hvor presset pa parke-
ringspladserne er stadig sti-
gende.

Bilisterne og erhvervslivet
- isezer detailhandelen - har
derfor krevet flere parke-
ringspladser i de centrale by-
dele. Fra andre sider havdes
derimod, at man skal forsege
at regulere biltrafikken til vo-
re bycentre bl.a. gennem en
restriktiv  parkeringspolitik.
Uenigheden er altsi stor, og-
sd& med hensyn til hvordan
kommunerne ber planlegge.

Imidlertid  gennemferte
Planstyrelsen i 1985 en inter-
viewundersegelse i en raekke
byer med @ldre tztte bydele
- med bistand fra trafikplan-

firmaet Anders Nyvig A/S.
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
parkeringafgifier, tidsrestrik-
tioner osv.

Derefier blev der i 13 ud-
valgte byer foretaget personli-
ge interviews af medarbejde-
re i teknisk forvaltning om
forholdene i ialt 16 konkrete
byomrader (centeromrider
og centralt beliggende, zldre
boligomrader).

Alle blev udvalgt ud fra en-
sket om at opné en vis spred-
ning med hensyn til byster-
relse, byplanpolitik  (er-
hvervsorienteret kontra bo-
ligorienteret politik), beva-
ringshensyn, omradetyper

(bymidte, forstadscenter, bo-

ligomrade),  administrativ
praksis og parkeringsudbud.
Resultaterne fra undersagel-
sen foreligger som en eksem-
pelsamling til brug for kom-
munernes videre planleg-
ning*)

Parkerings- og
opholdsnormer

I henhold til bygningsregle-
mentet skal der udlegges og
anlegges friarealer, si der op-
nis tilfredsstillende opholds-
arealer samt gode parkerings-
muligheder og adgangfor-
hold.

Der skal til flerfamilieejen-
domme mindst udlegges 1,5
bilplads pr. lejlighed med
mindre byradet forlanger an-
det. Til ophold skal der ved
beboelsesejendomme  nor-
malt udlegges et areal af

* Parkeringsbehov i zldre tette bydele,
Miljeministeriet, Planstyrelsen 1985.

mindst samme sterrelse som
beboelsens samlede etageare-
al. For bygninger, der anven-
des til erhverv, skal udlegget
i almindelighed veere mindst
en bilplads pr. 50 m? etage-
areal. For erhvervsbyggeri
angiver bygningsreglementet
ikke normer for opholdsarea-
lets sterrelse.

Men bygningsreglemen-
tets normer er kun vejleden-
de, og normfastszttelsen pa-
hviler i hej grad det enkelte
byrad.

Interviewundersegelserne
viste da ogsd, at man i &ldre
teette byomrader ofte anven-
der andre normer end byg-
ningsreglementets. I cirka
halvdelen af byerne er kravet
til boligparkering saledes re-
duceret til 1 plads pr. bolig.
Kravene er generelt lavest i
byer, der farer boligorientert
politik.

Til gengeeld er kravet til
butiksparkering ofte eget til 1
plads pr. 25 m? eller mere,
iszer i byer hvis politik karak-
teriseres som erhvervsorien-
teret. Dette har i praksis ofte
fort til overskud af parke-
ringspladser.

For andre erhverv end bu-
tikker fastholder de fleste by-
rdd bygningsreglementets be-
stemmelse om 1 plads pr. 50
m? Nogle har dog indfert
skeerpede krav til restauran-
ter, biografer og medelokaler.

De fleste kommuner har
nedsat p-normerne, eller har
planer herom pa steder, hvor
dobbeltudnyttelse er mulig,
iszer 1 forbindelse med bolig-
bebyggelser tzet ved sterre p-
anleg i bymidten.
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Hvad angir 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 erhvervspragede cen-
teromrader) har imidlertid ik-
ke kunnet opfyldes i meget
teette byomrider. Her stiller
kommunerne vesentligt la-
vere krav (f.eks. 25-50% af
boligarealet og 0-25% af er-
hvervsarealet). Det enkelte
byrad har saledes pa forhand
forsegt at tilpasse normerne
til de foreliggende mulighe-
der.

I Kolding, Lyngby og
Aabenraa, hvor man har sar-
lige bevaringshensyn, eller
har gennemfert omfattende
saneringer, foler man, at nor-
merne er et for stift system.
At de vil medfere 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
forer til en rimelig behovs-
deekning,

De opholds og parkerings-
normer, byradene har fastsat,
@ndres sjzldent. I de fi til-
felde hvor ®ndringer over-
vejes, gar det i retning af en
skerpelse af opholdskravene
og mod en reduktion af p-kra-
vene. Dette gzlder dog ikke
butiksparkering, hvor ten-
densen er at ege kravene,
uanset om der i forvejen er
overskud af parkering. Ingen
af de - fa - byer med parke-
ringsmangel har planer om at
&ndre p-kravene.

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

Parkeringsfond
Et er imidlertid fastsattelse

af normer, noget andet hvor-
dan kommunerne i praksis

administrerer
handlingen.

byggesagsbe-

Flertallet af de interviewe-
de byer har en p-fond. Den
opfattes som et tilbud til
grundejere, der ikke kan skaf-
fe den krevede parkering pa
egen grund. Istedet kan de

indbetale et beleb pr. mang-

lende p-plads til kommunen,
som sé patager sig at etablere
den nedvendige 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 indgér ofte i forhandlin-
gerne omkring en byggesag.
Men reelt benyttes fondene
sjzldent — mest ved sm4 byg-
gesager, si fondenes betyd-
ning er i praksis begrenset.

Da der pi undersogelses-
tidspunktet har vist sig at va-
re parkeringskapacitet nok, er
det i evrigt kun undtagelses-
vist, at kommuner har benyt-
tet de indbetalte beleb til at
etablere nye p-pladser. Den
pris, der skal betales pr.
manglende plads, varierer
meget fra by til by, men tilsy-
neladende pa helt tilfzeldig
maéde.

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-
hang mellem hvor ofte der
dispenseres og bebyggelses-
tethed. Byer med p-fond dis-
penserer sjzldnere end byer
uden. (Indbetaling til p-fond
opfattes ikke som dispensa-
tion 1 denne sammenhzng).
Der dispenseres hyppigere i
boligorienterede end i er-
hvervsorienterede byer. End-
videre er dispensationshyp-
pigheden stor i omréder, hvor
kravene til boligparkering er
store (> 1 plads pr. 50 m?)
samt i de - fi — omrader med
sméa krav til erhvervsparke-
ring (< 1 plads pr. 50 m?).

I ca. halvdelen af byerne
prioriteres ophold forud for
parkering. Dette gzlder iser,
hvor bebyggelsesprocenten
er stor. Der dispenseres
sjeldnere for ophold end for
parkering 1 de meget teette by-
dele, hvor man jo allerede 1
normfastsettelsen har redu-
ceret opholdskravene, Kvali-

teten af opholdsarealerne be-
tragtes som vigtigere end
kvantiteten.

I bymidter skal de kraevede
p-pladser normalt anlagges
med det samme, mens det i
teette zldre boligkvarterer (og
forstadscentre) kun kreves i
halvdelen af tilfeldene. I vir-
keligheden burde denne
praksis @ndres, da p-proble-
merne tilsyneladende er stor-
re i boligkvartererne end i by-
midten,

Nesten alle kommuner
mener, at det er grundejernes
opgave at fremskaffe den for-
nedne parkering. Det kan fo-
re til, at en meget stor del (op
til halvdelen) af alle bilplad-
ser bliver private pladser -
unddraget den felles p-forsy-
ning. Dette er feks. tilfeeldet
i flere af de teettest bebyggede
bymidter (Randers, Aalborg).
Da private pladser har en ve-
sentig darligere udnyttelse
end offentligt tilgengelige,
ligger her en stor p-reserve.

De hyppige dispensationer
rejser to spergsmal. Skal man
opstille faste regler for dis-
pensation ( og brug af evt. p-
fond)? Eller indfere mere dif-
ferentierede normer, som er
bedre afpasset efter de for-
skellige omriders behov og
muligheder? Derved kunne
antallet af dispensationssager
sikkert indskrenkes. De ad-
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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 Kebenhavn og Arhus. Det-
te kan undre pi baggrund af,
at p-afgifier er et meget
steerkt styringsmiddel i par-
kerings- og trafikpolitikken.
P-afgifter er da ogsd meget
hyppigere anvendt i vore na-
bolande. Der kunne sikkert
opnis en mere effektiv og
hensigtsmassig udnyttelse af
de helt centrale - og ofte
overbelastede - p-pladser,
hvis der indferes afgifter.
Disse skulle i si fald afstem-
mes med eventuelle afgifter i
p-huse. S4 kommer prisen
alene til at afhange af, hvor
godt pladsen er beliggende i
forhold til rejsemailene, og ik-
ke om det er feks. en kant-
stensplads pa 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,
ber der igvrigt ikke anvendes
for mange forskellige perio-
der 1 den enkelte by.

Parkeringsudbud og
“parkeringseftersporgsel
Den parkeringspolitik som
kommunerne bevidst eller
ubevidst har fert, har konse-
kvenser for forholdet mellem
udbud af og efterspergsel ef-
ter parkeringspladser. Det
vere sig gennem normfast-

settelse, dispensationspoli-
tik, anvendelse af p-fond eller
indferelse af p-restriktioner.

Undersogelsen viser, at der
i langt de fleste bymidter
(inkl. bymidter med meget
store tztheder) var overskud
af parkeringspladser 1 1985.
Kun i 2 byer mente man, at
der direkte var underskud.
Dette gelder dog for sterre
omrader under et. De fleste
bymidter har centralt place-
rede p-pladser, der er meget
kraftigt udnyttet.

I ovrigt er der tendens til,
at kommunernes vurdering
varierer med muligheden for
at imedekomme p-behovet.
Sagt pa en anden made: Jo
bedre mulighed for at skaffe
parkering, jo hejere service-
niveau (korte gangsafstande,
reservekapacitet til spidsbe-
lastninger m.m.) kraver
kommunen.

I forstadscentre er der stort
set balance mellem udbud og
efterspergsel, mens der i zl-
dre tztte boligkvarterer hyp-
pigt er mangel pa bilpladser.

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

Der er normalt hverken i
bymidter eller boligkvarterer
akruelle planer om etablering
af nye, sterre parkeringsplad-
ser eller huse. I de fa tilfede,
hvor sidanne planer forelig-
ger, er der i dag som oftest
overskud af parkering. I de
meget tette bymidter (Ran-
ders, Aalborg) forventes p-
udbuddet derimod yderlige-
re reduceret, og der vil blive
kompenseret herfor gennem
skerpede tidsrestriktioner.

Belzgningsgraderne har i
perioden 1975-85 vearet
svagt stigende og siden 1985
sterkere stigende som folge
af tilvaeksten i biltrafikken.

Fortsetter denne udvik-
ling ma det indenfor en korte-
re arrekke forudses, at det
hidtidige overskud af parke-
ringspladser i bymidterne vil
blive brugt op. De allerede
eksisterende problemer i de

®ldre boligkvartrer vil dertil
blive yderligere forvarret.
Skal den udvikling imedegés,
vil det enten krzeve store inve-
steringer i parkeringsanleg
(p-huse, p-keeldre) eller ind-
farelse af en afbalanceret by-,
trafik- og parkeringspolitik.

Parkeringspolitik som
del af en bypolitik

De fleste kommuner har i for-
bindelse med deres kommu-
neplanlegning  formuleret
by-, trafik- og parkeringspoli-
tiske malsztninger.

Generelt onskes biltrafik-
ken dempet, iser i meget
teette og bevaringsverdige
omrider. Eksempelvis gen-
nem p-reguleringer, hvor
parkeringen reserveres by-
midtens kunder, samt bebo-
erne.

Men skent parkeringspoli-
tikken er et af de steerkest vir-
kende styringsmidler over for
trafiktilstremningen, benyt-
tes hverken parkeringsnor-
mer eller p-fonde i de under-
segte byer som led i en over-
ordnet politik. AAndringer af
parkeringsnormer med hen-
blik pd, at kommunen kan
styre udbuddet har siledes
ikke veret overvejet. Kun i
Aalborg er man inde pa 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 zldre, tzetbebygget om-
rade vil en sddan politik bl.a.
kunne sikre balancen mellem
omradets indhold af byfunk-
tioner og trafiktilstramnin-
gen til omradet, si der tages
hensyn til omradets arkitek-
toniske, historiske og milje-
messige kvaliteter. Endvide-
re kan politikken legges til
rette, sa tilfredsstillende fri-
arealer — og ikke mindst op-
holdsarealer af hej kvalitet -
fremskaffcs, samt si trafik-
kens negative miljeeffekter:
Stej, lufiforurening, visuel

forurening, barriereffekt, op-
levet risiko osv. minimeres.

Kommuneplanlzgningen
er neglen til at fastlegge en
sadan politik. Gennem kom-
muneplanlegningen kan are-
alanvendelsen, bebyggelses-
procenterne og friarealkrave-
ne fastlegges.

Endvidere kan kommunen
gennem kommuneplanlaeg-
ningen fastlegge et vej-, bus-
og stistystem samt give
grundlaget for de nedvendige
restriktioner for biltrafikken
og for prioriteringen af andre
trafikformer i udvalgte gader
eller omrader.

Endenlig kan der gennem
kommuneplanlegningen
gives retningslinier for parke-
ringen pa kortere eller lenge-
re sigt. Disse kan i det daglige
arbejde mere detaljert ud-
mentes i:

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

- indferelse af bevidst brug
af p-fond med tilherende
vedtagter.

- fastszettelse af dispensa-
tionspraksis ved bygge-
sagsbehandling.

- fastszttelse af forholdet
mellem private, forbehold-
te og offentligt tilgengeli-
ge bilpladser.

- fastszttelse af p-udbud-
dets geografiske placering.

- indferelse af tidsrestriktio-
ner og afgifter.

Parkeringsproblemer i vo-
re zldre tzette bydele mé ses i
lyset af den bypolitik, kom-
munen ensker af fere. Det er
sdledes ikke sd meget et
spergsmal om,hvor stort p-
behovet vil blive med stigen-
de biltal, men snarere, hvor-
dan viensker vore zldre tette
bydele udformet bybygnings-
og miljemassigt, herunder
hvor megen trafik og parke-
ring vi vil acceptere i disse
omrader.
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Kattegat eller Storebeelt?
- og nogle konsekvenser
for vejplanlaegningen

Af civilingenior Jargen Kristiansen,

Institut for Samfundsudvikling og Planlsegning, Alborg Universitetscenter

Den politiske forligsaftale i juni 1986 om en fast
Storebeeltsforbindelse 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 veere
anledning til allerede nu at indlede en mere aben
drgftelse af problemerne omkring Kattegatruter-
ne. Dette geelder bade den geografiske placering
af feergehavne og kravene til det overordnede vej-
net, isaer vejplanerne for det nordlige Jylland.

og ferdiganlegges til Aal-
borg senest i 1993, nir forste
etape af den faste Storebzlts-
forbindelse, dvs. baneforbin-
delsen, ventes klar.

Hvis Kattegatruterne ned-
leegges, nar anden etape, dvs.
motorvejsforbindelsen over
Storebalt ferdiggeres, vil si-
tuationen blive den, at al tra-
fik mellem Jylland og Sj=l-
land koncentreres ved Store-
belt.

En fast Storebzltsforbin-
delse vil repraesentere et tek-

nologisk left bade for bane-
transporten og for vejtrans-
porten mellem Sjzlland og
Fyn/Jylland. Men det er ogsé
indlysende, at en Storebzlts-
forbindelse uden en Katte-
gatforbindelse mellem Jyl-
land og Sjzlland vil betyde
en stor foragelse af de geogra-
fiske transportafstande mel-
lem det nordlige Jylland og
Sjzelland. Ligeledes vil kon-
sekvenserne for est-vest tra-
fikken af'et driftsstop ved den
faste  Storebeltsforbindelse
blive uoverskuelige.

De nuvarende forhold
og en fast
Storebaltsforbindelse
Figur 1 viser de nuvarende
forhold med flere faergeruter
mellem det nordlige Jylland KQ
og Sjelland incl. Storebalts-
overfarten. Endvidere er den
kommende nordjyske motor-
vej indtegnet.

De tre fergeruter Grena-
Hundested, Ebeltoft-Odden
og Arhus-Kalundborg deles
idag om den del af QOst-Vest
trafikken, der afvikles nord
om Fyn. Den udger knap
40% af den samlede biltrafik
mellem Jylland/Fyn og Sjzl-
land. I 1985 blev der overfort
ca. 2,7 mill. personbiler og
ca. 640.000 lastbiler ad Kat-
tegatruterne og Storebelts-
overfarten tilsammen.

Ifolge den politiske aftale
skal anleg af den faste Store-
beeltsforbindelse koordineres
tidsmessigt med ferdigge-
relsen af det store motorvejs-
H. Dette betyder, at den jy-
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ske motorvej skal viderefores

Fig. 1: Nuvaerende faergeruter mellem Jylland og Sjeelland.
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Storebzeltsforliget
Storebzltsaftalen var et poli-
tisk kunststykke. Den sikre-
de, at der kom skred i Store-
baltsplanerne. For det forste
neutraliseredes den politiske
uenighed om de to alterna-
tive teknologiske lesninger
for vejtransporten - motorvej
eller biltog - ved at introdu-
cere etapelesningen. Prisen
var en ekstra anlegsudgift pa
nogle milliarder kroner. For
det andet blev den regional-
politiske modstand mod den
faste  Storebaltsforbindelse
imedegiet ved at indarbejde
den nordjyske motorvej i afta-
len.

Alle er endvidere klar over,
at hvis en fast Storebzltsfor-
bindelse bliver en realitet, vil
det ikke lzngere vere muligt
at opretholde Kattegatruter-
ne pa et driftsekonomisk
grundlag alene. Derfor blev
der i Storebzltsaftalen ind-
fojet en paragraf, om at...

»Der skal opretholdes
mindst én fergeforbindelse
mellem Sjzlland og Jylland
over Kattegat« (§ 7, stk. 1).

Afaftalens § 8, stk. 3 frem-
gar yderligere at...

»Endvidere skal udbygnin-
gen af gode vejforbindelser
prioriteres hojt til den eller de
feergeruter, som efter en til-
pasningsperiode vurderes at
kunne opretholdes pa lenge-
re sigte,

Men her er kun tale om lof-
teparagraffer. Derimod er det
mere konkret, at der allerede i
indevaerende folketingssam-
ling 1987/88 forventes vedta-
get projekteringslov for hej-
klassede vejforbindelser 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
nedvendig

Overvejelserne om den frem-
tidige  Kattegatforbindelse
har stéet i skyggen af debat-
ten om en Storebeltsbro 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 pa erhvervs-
udviklingen i omridet. Til
gengzld undervurderes be-
tydningen for det nordjyske
erhvervsliv af en effektiv vej-
transportforbindelse til det
Sjellandske marked og Syd-
sverige.

En fast Storebeltsforbin-
delse vil (uanset valg af mo-
torvejs- eller biltogslesning)
fa kapacitet nok til at kunne
klare hele est-vest trafikken.
Men Storebelt ligger geogra-
fisk uheldigt i forhold til en
naturlig og direkte forbindel-
se mellem Sjelland og det
nordlige Jylland. Turen ne-
denom Storebzlt indebarer
for nordjyderne en omvejs-
kersel pa ca. 140 km. For
personbilisterne svarer det til
ca. 1 1/2 times ekstra keretid
og en merudgift til kersel pa
200-300 kr.

Pa trods af omvejskerslen
frister ~ Storebzltsforbindel-
sens overskudskapacitet til at
koncentrere al est-vest trafik-
ken her udefra traditionelle
trafikekonomiske argumen-
ter. Regionalgeografiske ud-
viklingshensyn krever der-
imod, at der tilvejebringes en
hejklasset Kattegatforbindel-
se mellem Sjelland og det
nordlige Jylland ved siden af
Storebelisforbindelsen.

Et andet vesentligt argu-
ment for Kattegatforbindel-
sen er, at et driftsstop ved
Storebzlt vil blokere for hele
ost-vest trafikken, hvis der ik-
ke findes en alternativ trafik-
rute. Konsekvenserne af et
sddant driftsstop tages der
normalt ikke hejde for i en
trafikekonomisk vurdering.

En sammenlagt
Kattegatrute

Lesningen for den fremtidige
vejtransport over Kattegat
skal kunne konkurrere bade
tidsmaessigt og pa serviceni-
veau med ruten nedenom
Storebeelt.

Det forventes, at en fast
Storebeltsforbindelse vil ve-
re en realitet i leber af f3 ar.
Kravet om en hej afgangsfre-
kvens og trafikekonomiske
hensyn ger det derfor ned-
vendigt inden da at samle
Kattegattrafikken ad én rute.
Der ma tilstrzbes en rimelig
afgangshyppighed, dvs. én-
times drift i alle dagtimerne
og helst 1/2-times drift i
spidsbelastningsperioder.

De ovrige krav er kortest
mulig sejlrutelengde og en
hensigtsmessig  geografisk
placering af fiergehavne bade
pd Jyllandssiden og Sjel-
landssiden. Dette udelukker
andre rutemuligheder end
Djursland-Sjellands Odde.
Nir den kombinerede faste
forbindelse over Storebzlt
bliver en realitet, vil en evt.
ny rute over Svanegrunden
ikke leengere veere gkonomisk
realistisk.

Ingen af de tre nuvaerende
feergeruter over Kattegat by-
der_pa en ideel losning.

Arhus-Kalundborg  ruten
medferes en unedvendig
lang sejltid dvs. ca. 3 timer.
Det har muligvis ikke si stor
betydning for godstranspor-
tens rutevalg, men er srdeles
afgerende for privatbilister
og kollektive trafikanter.
DSB opererer med en fremti-
dig rejsetid pd kun 2 1/2 time
mellem Arhus og Keben-
havn over Storebelt, mens
privatbilisterne vil kunne
klare turen pa godt 3 timer
(ved gennemsnitlig rejseha-
stighed pa ca. 100 km/time).
De trafikanter, der kerer ne-
denom Storebelt, vil siledes
allerede veere i Kebenhavn
for Kattegattrafikanterne nir
til Kalundborg.

Hundested-Grend ruten
indebzrer ogsid en relativt
lang sejltid (ca. 160 minut-
ter), samt en ucentral forbin-
delse til Vest- og Midtsjel-
land og en ret stor omvej for
trafik fra Arhus-omridet.

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

rimelig geografisk placering
af fergehavne béade i forhold
til det sjzllandske og det jy-
ske opland. Ebeltoft feerge-
havn ligger imidlertid ikke
hensigtsmeessigt placeret for
en hejklasset vejforbindelse
pd Jyllandssiden. Fergetra-
fikken gennemskerer et vaer-
difuldt natur- og udflugtsom-
rade og medforer trafikale og
miljemassige ulemper for
Ebeltoft by.

Ny fzergehavn pa

Djurslands gstkyst

Dette forer til overvejelser

om anleg af en ny feergehavn

pé Djurlands estkyst. To lo-
kaliteter ligger geografisk
gynstigt i forhold til en feerge-
forbindelse til Sjellands Od-
de: Ved Glatved Strand og
nzr Hyllested Skovgirde (se

figur 2).

En placering ved Hyllested
Skovgirde medferer den geo-
grafisk korteste og gunstigste
forbindelse, men kommer i
konflikt med store rekreative
og fredningsmessige interes-
ser. Selv om denne placering
ikke kan udelukkes fra en
nazrmere vurdering, forud-
setter de folgende betragt-
ninger en placering ved Glat-
ved Strand.

Allerede i regionplan 1980
for Arhus amtskommune
blev der peget pad mulighe-
den for at koncentrere faerge-
trafikken pa én Kattegatrute
og i den forbindelse at anleg-
ge en ny feergehavn ved Glat-
ved Strand. Regionplanen
fastleegger her arealreserva-
tion for mulig placering af et
kulkraftverk med tilhgrende
dybvandshavn. En eventuel
fergehavn indgir i denne
arealreservation.

En ny feergehave pa Djurs-
lands Ostkyst syd for Grena
har flere fordele:

- Lokaliteten ligger kun 10—
15 km fra bade Grend og
Ebeltoft, der séledes begge
kan fungerer som arbejds-
kraft- og serviceopland for
havnen.

- Ebeltoft byomride og det
verdifulde udflugts- og
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naturomride nord for
Mols aflastes for fergetra-
fikken,

- Forbindelsesvejen passe-
rer forbi Tirstrup Luft-
havn.

~ Den allerede anlagte mo-
tortrafikvej pad straeknin-
gen  Logten-RendeT4-
strup kan udnyttes som en
del af en hejklasset vejfor-
bindelse til feergehavnen.

- De eksisterende banelinier
fra Arhus og fra Randers
til Grena kan tilsluttes fer-
gehavnen via Trustrup ved
nyanleg af en kun 8 km
lang strzkning.

- Ved Glatved Strand er der
i forvejen miljebelastende
aktiviteter i form af bla.
grusgravning og ingen ve-
sentlige konflikter med na-
turfredningsinteresser.

- Fergeruten kan dele fzlles
havnefaciliteter med en
evt. dybvandshavn. Og
industri med serlige belig-
genhedskrav kan udnytte

lokaliseringsfordelen ved
den direkte forbindelse til
Sjalland.

- Placeringen er geografisk
hensigtsmessig i forhold
til begge de eksisterende
feergehavne pa Sjellands
Odde og i Hundested.
Men af hensyn til krav om
kort rejsetid og stor af
gangsfrekvens ber farge-
trafikken samles ved Od-
den.

Organisationsform for
fergeruten

De to nuvzerende bilfeergeru-
ter Grena-Hundested og
Ebeltoft-Odden ejes og drives
af det samme private selskab
(J. Lauritzen-gruppen), og
driften sker derfor naturligt
nok udefra dette selskabs eko-
nomiske madlsetning. Kat-
tegatforbindelsen skal imid-
lertid ses som et meget ve-
sentligt led i det overordnede
danske vejtransportnet. Det
kan derfor neppe vare hen-

sigtsmassigt, hvis service-
niveau og afgangsfrekvens pa
fergeruten ogsé i fremtiden
skal afgeres af snvre, drifts-
okonomiske hensyn. Eller af
de tilfeeldige udsving i finan-
sierings- og konkurrencebe-
tingelser pa det internationa-
le rederimarked, som har pa-
virket Grena-Hundested og
Ebeltofi-Odden ruterne i are-
nes lab.

Disse vilkdr stdr i modset-
ning til retningslinier og be-
tingelser for anlaeg og drift af
den ovrige danske transport-
infrastruktur. Man finder jo
ikke pa at lukke delstreeknin-
ger af det overordnede danske
vejnet, blot de isoleret betrag-
tet ikke kan klare sig i drifis-
eller trafikgkonomisk hense-
ende.

Kattegatruten ber betrag-
tes som en uundverlig del-
strekning 1 hovedlandevejs-
nettet. Derfor ma standarden
samt de gkonomiske spille-
regler for fergerutens drift

T

fastlegges og kontrolleres of-
fentligt. Der kan oprettes et
halv- eller heloffentligt sel-
skab - i lighed med Store-
baltsselskabet — som tildeles
det gkonomiske og organisa-
toriske ansvar for ruten. Den
daglige drift af fergefarten
kan udliciteres til et professio-
nelt, privat feergeselskab, 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
hjzlp af ekspresbusser fra det
jyske opland til Glatved og
mellem Odden og Keben-
havn. Evt. kan banelinierne
péd Djursland udnyttes.

Kun for lokalrejsende mel-
lem Djursland og Nordvest-
sjzelland kan ruten som hel-
hed konkurrere tidsmassigt
med DSB’s baneforbindelse

GLATVED
STRAND

HYLLESTED
SKOVGARDE

— e

e ——
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over Storebezelt. Der er imid-
lertid en tendens til, at DSB’s
billettakster fastsettes pro-
portionalt med rutelzengden.
Og med ca. 150 kilometer
ekstra skinneleengde neden-
om Storebzlt kan Kattegat-
ruten blive et realistisk alter-
nativ for de nordjyske og
sjellandske passagergrupper,
der m4 skele mere til penge-
pung end til tid og komfort.
Rutens blotte eksistens kan
samtidig sikre at DSB tilby-
der leengderabatter for de tog-
rejsende mellem Nordjylland
og Sjzlland.

Krav til det overordnede
vejnet

Katteforbindelsen var allere-
de pa forsiden af Vejdirekto-
ratets skitse til Vejplan fra
1974. Forbindelsen skal som
nzvnt fungere som et effek-
tivt led i det overordnede
vejtransportnet — og dermed
som et rimeligt alternativ til
Storebzltsforbindelsen. Det
er derfor ikke tilstreekkeligt
blot at samle Kattegattrafik-
ken pa én feergerute. Der ma
ogsd anlegges hejklassede
vejforbindelser til fergehav-
nene bade pa Sjzlland og i
Jylland.

Pa Sjeellandssiden er der al-
lerede idag motorvej mellem
Kebenhavn og Holbzk. Vej-
forbindelsen fra Holbzkmo-
torvejen til Sjellands Odde
blev afkortet og forbedret ved
abning af den nyanlagte Kir-
kedsvej som motortrafikvej i
1986.

De ovrige delstrzkninger
har et for lavt service- og sik-
kerhedsniveau i forhold til,
hvad der kan forventes af en
overordnet  vejforbindelse
mellem Jylland og Sjelland.
Det indgar imidlertid allere-
de i Vejdirektoratets overve-
jelser at forlenge Holbeek-
motorvejen til Vig ved Kirke-
asvejen, hvor trafikken til og
fra Nykebing S. grener fra.
Der er ligeledes behov for at
udbygge den ca. 15 km lange
strekning ad Sjzllands Odde
til motortrafikvejsstandard,
eller til motorvejsstandard af

HANSTHOLM

VEJSTREKNINGER
MED BEHOV FOR

STANDARDFORBED-
RING

RORVIG -
HUNDESTED

Fig. 3: Kattegatforbindelsens krav til vejnettet.

hensyn til overhalingsmulig-
heder for iser de estgiende

fergetrak.
Hvis Greni-Hundested ru-
ten nedlegges, afskeres

Nordest-Sjzlland og Sydsve-
rige via Helsingborg-Hel-
singor fra en direkte vejtrans-
portforbindelse til Jylland.
Fergeoverfarten Hundested-
Rervig ber derfor udbygges
og forbedres som en integre-
ret del af Kattegatruten via
Sjellands Odde. Eksempel-
vis kunne der ske en tidsmzs-
sig og takstmessig koordine-
ring af denne lokale fzrgeru-
te med afgange og ankomster
ved Odden Fargehavn.

Pd Fyllandssiden vil det ve-
re nedvendigt at anlegge en
ny vejforbindelse fra en kom-
mende fergehavn ved Glat-
ved Strand til den nye mo-
tortrafikvej ved Tastrup.

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

ke syd for Randers.

Endelig ber trafikken fra
Thisted/Hanstholm, Mors,
Skive og Viborg mod Djurs-
land tilgodeses ved en forbed-
ret forbindelse fra Viborg til
motorvejen ved Randers.

Konklusion

P4 baggrund af Storebaltsaf
talen er det nedvendigt af
samle den fremtidige Katte-
gattrafik ad én feergerute.
Denne rute skal fungere som
den overordnede vejtrans-
portforbindelse mellem det
nordlige Jylland og Sjeelland/
Sydsverige. Kattegatforbin-
delsen skal derfor sidestilles
med Storebzltsforbindelsen
hvad angir effektivitetet, tid
og serviceniveau.

Fysisk sikres dette dels ved
at anlegge en ny feergehavn
ved Glatved Strand pa Djurs-
lands estkyst, dels ved at ud-
bygge til hejklassede vejfor-
bindelser bide pa Sjzllands-
siden og Jyllandssiden. Det
sidste krever en tidsmeessig

omprioritering af den del af
de overordnede vejplaner,
der ikke bererer den nordjy-
ske motorvej.

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

Kattegatforbindelsen méa -
incl. de tilstedende hejklasse-
de vejstreekninger og udbyg-
ning af fergedrifien - som
helhed vezere klar, nir forste
etape af den faste Storebelts-
forbindelse dbnes.

Litteraturkilder:

1) Storebezltsafialen 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-
gionplantilleg 1985.

5) Nordjyllands  Erhvervsrid, maj
1986: Motorvej seges til Nordjylland
(»hvidboge).

6) Vejdirektoratet, april 1986: Hand-
lingsplan 1986.

7) Vejtransporten i tal og tekst (Automo-
bil-importerernes Sammenslutning,
1986).



Det kraever talmodighed
og hardt arbejde at
udvikle et nyt Phenix
produkt. De rigtige
lesninger skal findes,
specificeres og afproves.
Kort sagt: Der er brug
for vejspecialister

Selv om vinteren midlertidigt stopper
asfaltarbejderne, ligger Phanix labora-
torierne ikke p& den lade side. Nye
produkter udvikles, og langtidserfarin-

ger med bestdende materialer analyse-
res lobende.

Phenix rader over veludstyrede labora-
toriefaciliteter, som sammen med de
enkelte asfaltfabrikker sikrer, at Phonix’
heje kvalitetskrav efterleves.

Desuden er anleegslaboratoriet ansvar-
lig for den tekniske udvikling af frem-
tidens vejbelsegninger. Sikkerheden er
altid i hejssedet, og nye produkter
sendes forst pa markedet, nér de er
gennemanalyseret og afprevet i praksis.

Der skal vejspecialister
til at udvikle PHONIX
fremtidens belaegninger A

Norgard M
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Motortrafikvejen Lagten — Tastrup
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Den 17 km lange motortrafikvejstreekning fra Legten til
Téastrup, der abnes for trafik den 16. oktober 1987, er den
ostligste del af stikmotorvejen mod Djursland fra den syd-
nordgdende motorvej i Jylland.

Den vestligste delstraekning, nord om Arhus til Sked-
strup, er indeholdt i projekteringsloven for den jyske motor-
vej fra 1965 og er fra Lisbjerg mod est sikret ved byggelinie-
palaeg.

Den midterste delstraekning, mellem Skedstrup og
Legten, er anlagt som 4-sporet motorvej og abnet for trafik
i 1978.

Med abningen af den nye motortrafikvej, anlaegget af
Ringvejen i Arhus og udbygningen af Grenévej er der sale-
des etableret en sammenhasngende hovedlandevejsfor-
bindelse fra motorvejen syd for Arhus frem til Tastrup, hvor-
fra forbindelsen fortsaettes i hovedlandevejene mod Ebel-
toft og Grena.
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Arsdegntrafikken pd den nuvaerende hovedliandevej er
11.000 vest for Rende og 8.000 gst for. Pa straskningen gen-
nem Rende by er arsdegntrafikken ca. 12.000 keretgjer.

Motortrafikvejen forventes at ville fa en rsdagntrafik pa
fra 7.000 til 8.000 keretajer.

Dette indebaerer en meget vaesentlig aflastning i trafik-
ken pa den nuvaerende hovedlandevej med store trafiksik-
kerheds- og miljgmaessige fordele. Specielt vil det nye vej-
anleeg f& meget stor og gunstig virkning for trafikken, der for
matte passere gennem Rende og for miljget i byen, hvor
hovedlandevejstrafikken har haft en betydelig barriereef-
fekt og har medfert store miljggener. Den miljgmaessige for-
bedring i Rende vil yderligere accentueres af, at faerge-
treekkene fra Ebeltoft og Gren4, en stor del af fritidstrafik-
ken samt den helt overvejende del af den tunge trafik vil an-
vende den nye motortrafikvej.

Motortrafikvejen

Legten — Tastrup




Historie

Den nye hovedlandevejsstraekning fra Skedstrup til Ta-
strup har en lang historie og er formentlig et af de vejanlaeg,
der har veeret genstand for de mest omfattende undersag-
elser.

Gennem en laengere arraekke i 50’erne og 60’erne arbej-
dede det davaerende Randers Amtsrad med projekter til et
nyt vejanleeg til aflesning af den daveaerende Grenavej, der
var praeget af betydelig randbebyggelse, og som gik gen-
nem mange bysamfund, hvoraf de sterste var Skadstrup,
Laegten og Rende.

I 1972 vedtog Folketinget anlaeg af en motorvej fra Sked-
strup til Tastrup, udfart i 4 spor og med et 38 m bredt tvaer-
profil, et anleeg der i daglig tale fik betegnelsen Rende-
motorvejen. Under forhandlingerne i Folketinget var der
enighed om at undersege, om der under hensyn til anleeg-
gets karakter af stikmotorvej mod Djursland var mulighed
for at udfere den nze vej i lavere standard end forudsat i
loven. | den farste, sakaldte, Renderapport fra 1972, blev det
ved anvendelse af cost-benefit-metoden pavist, at anleeg-
gets optimale udformning var som 4-sporet motorvej med et
26 m bredt tvaerprofil. Trafiksikkerhedssynspunkter kunne
imidlertid motivere et 38 m bredt tveerprofil. Det fremsatte
lovforslag blev derfor vedtaget og liniebesigtigelse afholdt i
1973.

1 1975 viste der sig mulighed for at gennemfare delstraek-
ningen fra Skedstrup til Lagten med midler, der var til radig-

hed for anlzeg med beskaeftigelsesfremmende sigte. Der-
med Igste man i ferste omgang de patraengende trafikale og
miljgmeessige problemer i bysamfundene Skedstrup og
Lagten. Under hensyn til de gkonomiske forhold foreslog
Vejdirektoratet, at delstraekningen blev udfart med det i
Renderapporten undersegte 26 m tvaerprofil. Dette forslag
blev realiseret, og streekningen &bnet i 1978. Motorvejs-
streekningen Skedstrup-Lagten er sdledes den farste, der
er udfert med det senere overalt anvendte tveerprofil for
4-sporede motorveje.

11978 anmodede Ministeren for Offentlige Arbejder om,
at Vejdirektoratet undersegte projektet for motorvejens fort-
saettelse til Tastrup med henblik pd anleeg i lavere standard
end tidligere forudsat. Denne undersegelse omfattede ny-
anlaeg i motorvejsprojektets liniefering, dels som 2-sporet
motortrafikvej med henholdsvis 8 og 11 m kerebane, dels
som 4-sporet motorvej med 26 m tveerprofil. Undersegel-
sen skulle tillige indeholde forslag til udbygning af den eksi-
sterende vej med omfartsveje syd og nord om Rende, lige-
som forslagtil etapevis og trinvis udbygning af vejforbindel-
sen skulle indga i overvejelserne.

Undersegelsens resuitater findes i den anden Rende-
rapport fra 1979, der blev grundlag for anleegsloven for den
2-sporede motortrafikvej fra Lagten til Tastrup, som blev
vedtaget af Folketinget den 27. maj 1981.
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Projekt

Traceé

Linieferingen for motortrafikvejen er forst og fremmest
bestemt af falgende fire hensyn:

1. Landskabet mellem den nuvasrende hovedlandevej og
Kalgvig er af Miligministeriet klassificeret som et omrade
af sterste landskabelige interesse, betydelige arealer
syd for Ugelbeglle og Kalg er fredet ved kendelse, og store
fredsskovsarealer findes mellem Rende og vigen.

2. Topografien er karakteriseret af dominerende bakke-
drag pa op til ca. 100 meters hgjde i en afstand af 2-3 km
fra Kalevig.

3. Disse bakkedrag er endemoraener, som - usystematisk
fordelt - indeholder meget betydelige flager af tertieert,
plastisk ler, som i vaesentlig grad er til hinder for eller
steerkt fordyrende for vejanleeg. Der er derfor udfert et
stort undersegelsesarbejde ved hjeelp af geoelektriske
malinger for at stedfaeste forekomsterne af det plastiske
ler i interesseomradet for vejlinien.

4. Den eksisterende og planlagte bebyggelse og de der-
med sammenhaengende miljgproblemer.

Disse forhold har veeret afgerende for, at liniefaringen i
hele sin laengde er placeret nord for den eksisterende ho-
vediandevej, og de medfarer, at motortrafikvejen er 1,5 km
lzengere end den nuveerende hovedlandeve;.

st for Rende er der ved valget af liniefering taget hen-
syn til en planlagt, ny vejforbindelse fra motortrafikvejen
mod syd til landevejene mod Helgenass og Femmaller, med
tilslutning til disse vest og ast for Egens.

| dette omréde har det veeret nedvendigt at anvende kur-
veradier pa 2.000til 2.400 m, mens kurveradierne i gvrigt er
starre end 2.800 m.

Laengdeprofilet for motortrafikvejen beerer praeg, speci-
elt af de store bakkedrag nord og ast for Rande, hvor der er
anvendt en maksimal gradient pa 30 o/oo.

Med de givne forudseetninger har det ikke vaeret muligt
at etablere fuld overhalingssigt (for dimensioneringshastig-
heden 100 km/h) for traceen i dens fulde laengde, men dog
for ca. 70% af streekningen. Reduceret overhalingssigt er
derimod til stede overalt.
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Projekt
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Tilslutninger

Motortrafikvejen er fuldt facadeles og med alle skeeren-
de veje ude af niveau.

Der er to tilslutningsanlzeg pa det nye vejanlzeg, dels ved
Lagten, hvor den nuveerende hovedlandeve] ostfra fores
under motortrafikvejen og fortseetter i landevejen fra Lagten
til Laurbjerg, dels vest for Rende ved skaeringen med ho-
vedlandevejen mod Randers.

Mellem Ministeriet for Offentlige Arbejder og Arhus
Amtsrad er der truffet aftale om en senere etablering af et til-
slutningsanlaeg est for Rende ved skaeringen med en ud-
bygget landevejsforbindelse fra Kale mod Kolind og det
nordestlige Djursland. Den nye landevej vil blive fart uden
om Rostved.

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

Motortrafikvejen er udfert uden rastepladser, men med
nedtelefoner som pa det egentlige motorvejsnet.

15/0 ‘

Skeerende veje

Projektet omfatter forlaagning og ombygning af et stort
antal skaerende veje. Eskerodvej er afbrudt for motortrafik,
men fert over motortrafikvejen som offentlig sti.

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

Tveerprofil

Motortrafikvejens tveerprofil har en samlet bredde pa
15,0 m, opdelt i en to-sporet kerebane pa 7,0 meters bredde,
to kantbaner - hver i en bredde pa 0,5 m - og med belagte
nedspor pa 2,5 meters bredde. Motortrafikvejen er ikke for-
beredt til en udvidelse til sterre bredde eller for udbygning
til motorvej.

Motortrafikvejen
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Projekt

Broer

Der er udfert 10 broer pa motortrafikvejen.

Eskerodvej er afbrudt for motortrafik og fert over
motortrafikvejen pa en stibro.

Ryomvej er nord for Ugelbelle fart under motortrafik-
vejen i en sti- og personvognstunnel p4 6,0 meters bred-
de og en fri hejde pa 2,5 m.

De gvrige broer pé straekningen er vejbroer for hoved-
landevej 414 (Randersvej), for landevej 527 (Legten-
Laurbjerg) og for krydsende kommuneveje.

Beleegning

Beleegningsarbejderne er udfart i to entrepriser i som-
meren 1987,

Beerelag for kerebanerne er udfert som 270 kg/m2 GAB
Il og 135 kg/m2 GAB 0 pa 20 cm stabilt grus og et bundsik-
ringslag af varierende tykkelse.

Pa den gennemgéaende kerebane er slidlaget udfert som
ABS (asfaltbeton med nedtromlede skaerver) med 80 kg/m2
grundmasse og 8-10 kg/m2 skserver. P4 ramperne er baere-
lagene som pa motortrafikvejens kerebane, men slidlaget
er udfert som 80 kg/m2 SMA (skeervemastiks).

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

Motortrafikvejen
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Udferelse

Anlsegsarbejderne startede i efteraret 1984 med igang-
seettelse af broarbejderne.

Jordarbejderne er udfert i 1985 og 1986 i to entrepriser,
som i alt omfattede flytning af 1,4 mio. m3 jord og fiernelse
af 200.000 m? blad bund. | den ene af jordentrepriserne er
bundsikringsmaterialerne, i alt ca. 150.000 m3, udgravet i et
sidetag ved vejlinien.

Belzegningsarbejderne og udstyrsarbejderne er udfort i
sommeren 1987.

De samlede anlaegsudgifter har veeret 158 mio. kr. excl.
moms, og udgifterne til arealerhvervelse belaber sig til 12
mio. kr..

Projekterende, konsulenter
og entreprengrer

Projektering og tilsyn:
Vejdirektoratet, Motorvejskontoret. Axel Nielsen A/S og
Gimsing og Madsen A/S, Joint Venture.

Konsulenter:

Vejdirektoratet, Statens Vejlaboratorium.
Geoteknisk Institut.

Hedeselskabet.

Meller & Grgnborg.

Entreprenerer:
Kortleegning: LLO A/S.

Jord og afvanding:
Aug. Jergenssen & Troelsen A/S.
Boskalis Oosterwijk A/S.

Broer:

Bent Mller A/S.

Jord & Beton A.m.b.A.
Wright, Thomsen & Kier A/S.
AJS Spliid Pedersen.

Belagning og udstyr:
Tarco A/S.
Superfos Dammann-Luxol A/S.

Skilte:
Armefa.
Vestjysk El-anleeg.

Nodtelefoner:
Siemens A/S.

Hegn:
Keld Simonsen.
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Zusammenfassung

Summary

Die 17 Km lange, 2-spurige Schnellverkehrsstrasse, die
am 16. Oktober 1987 er6ffnet wird, ist der dstlichste Teil der
Autobahn nach Djursland, die eine Abzweigung von der
Siid-Nord-Autobahn in Jutland ist.

Die mittlere Teilstrecke wurde im Jahre 1978 flr Verkehr
eréffnet. Die neue Strasse ist, bis zum Bau der westlichen
Teilstrecke von der Siid-Nord-Autobahn nach Skedstrup,
ein Teil der hochklassigen Hauptverkehrsverbindung zwi-
schen der Autobahn siidlich von Arhus und Djursland, die
von der neue Ringstrasse durch die westlichen Vororte von
Arhus und dem in die letzen Jahren ausgebaute Teil von
Grendvej besteht.

Die Linienfiihrung der neuen Strasse ist unter besonde-
ren Ricksichtsnahme auf Landschaftsgestaltung und Na-
turschutzgebiete gewahlt worden. Von grosser Bedeutung
fur die gewdhlte Linienflhrung sind auch die - nach dani-
schen Verhéltnissen - ansehnlichen Hohenziige nérdlich
und &stlich von Rende gewesen, sowie auch das Vorkom-
men plastichen Tons und die gegenwdrtigen und zukinfti-
gen Siedlungsflachen.

Die neue Strasse wird einen sehr bedeutenden Teil des
gegenwartigen Verkehrs bernehmen, der heute die exi-
stierende Hauptverkehrsstrasse beniitzt. Die Verkehrsab-
minderung wird eine bedeutende und sehr glinstige Ein-
wirkung auf die bisher schweren Umweltbelastungen in
Rende zur Folge haben. Die Umweltschaden werden zu ei-
nem Mindestmass reduziert, weil die Autokolonnen von
den Féhrverbindungen von Grena und Ebeltoft, der grosse
Wochenendeverkehr und den gréssten Teil des LKW-Ver-
kehrs die neue Strasse benutzen werden.

Zugang zur neuen Schnellverkehrsstrasse wird nur in
zwei Anschlussstellen mdglich sein. Eing Anschlussstelle
ist vorhanden bei Logten an die gegenwértige Hauptver-
kehrsstrasse und deren Fortsetzung in westlicher Rich-
tung, und die andere an die Hauptverkehrsstrasse nach
Randers, nordwestlich von Rende.

Die neue Strasse miindet nérdlich von Tastrup in eine
vier-beinige Kreuzung ein, die mit einer Lichtsignalanlage
versehen ist. Die Kreuzung verbindet die neue Strasse mit
den Hauptverkehrsstrassen nach Grena 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 eine 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 Briicken
erfordert. Zwei davon sind ausschliesslich Fussgéngern
und Fahrradern vorbehalten.

Die Bauarbeiten wurden im Zeitraum von 1984 bis 1987
durchgefiihrt.

Die gesamten Baukosten betrugen DKK 158 Mio. (ochne
Mehrwertssteuer). Die Kosten flr den Erwerb der erforderli-
chen Bodenflachen betrugen DKK 12 Mio.

The 17 kilometres of 2-lane expressway from Legten to
Téastrup 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 Alborg.

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

The horizontal alignment of the expressway has been
chosen with great considerations of landscape and nature
conservation interests. Moreover, the topography is domi-
nated - from a Danish point of view - by prominent hills, part-
ly consisting of plastic clay, north and east of Rende, 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 Rende. Consequently the expressway
will have a substantial beneficial effect in the town. The pre-
sent traffic through Rende has caused heavy environmen-
tal problems. These problems will be considerably redu-
ced, because the ferry traffic from Grena and Ebeltoft, the
extensive week-end traffic and most of the volume of traffic
of heavy vehicles is expected to use the new road.

Accessto the expressway is possible only at grade sepa-
rated interchanges, one at Lagten on the existing trunk road
and its westward continuation, and another on the trunk ro-
ad towards Randers northwest of Rende. The expressway
terminates near Tastrup in a traffic-signal controlled 4-leg-
ged junction. The junction permits traffic to use the two
trunk roads to Grena 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 enclo-
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.
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Skave vejtilslutninger

Af trafikingenier Niels Erik Wium, Frederiksborg amtskommune

Vejregler foreskriver wvejtil-
slutninger, der ikke mé udfe-
res med en alt for skeev tilslut-
ningsvinkel, i hvert tilfeelde
ikke uden serlig undersegel-
se. I Danmark er udfert man-
ge skave tilslutningsveje,
hvor huse og andet har ligget
i vejen. Her foreslas en stan-
dardiseret, skitsemeessig vej-
tilslutning, der for alle vink-
ler kan give tilstraekkeligt go-
de kerselsforhold. Forholde-
ne for cyKklister og giende ved
stier langs vejene ber ogsa
underseges, men regnes her
for tilgodeset ved mulighe-
den for at anvende heller i
vejkrydset.

Korekurverne for lastbil
med settevogn giver normalt
en rimelig udformning af en
sidevejs udmunding i en pri-
mervej, med en serlig ud-
formning for hver type af T
kryds (med evt. helle i sidevej
ogleller heller pa primervej).
Med en rimelig nojagtighed
og passende hensyn til sym-
metri og bekvem afsztning
og udferelse far man hermed

Bredde af Bredde af Afstand k Afstand

Type af T-kryds primeervej sidevej i fra midte Al, jfr.

ved krydset afstand k*) af primaervej ovenfor
Uden heller 9,00 m 8,40 m 15,30 m 0,30 m
2 heller, 2 x 2 m, pa primaervej 11,00 m 9,00 m 16,20 m 0,90 m
Helle i sidevej, 2x6 m 10,00 m 11,10 m 15,60 m 0,60 m
3 heller,2x6m 12,00 m 10,80 m 16,50 m 0,90 m
3 heller,3x9m, dog 2x9 m i si-
devej 13,00 m 11,40 m 17,40 m 1,20 m
3 hell_er, sam.t venstresvingsbane 1400m 11,40 m 18,00 m 150 m
péa primeaervej

Skema 1

*} Hvor der er helle i sidevej, ligger denne bredde forskudt i forhold til midten af vej-udmundingen, i retning af
frakerslen fra primaervej. Dette gaelder de 4 nederste krydstyper. Normalt er forskydningen 0,60 m, men for den
nederste type er den 0,75 m. Forskydningen skyldes kerekurverne for standard-kereteajerne.

Heller pa primzervej Helle i sidevej Forskydning af
Type af T-kryds Bredde Stationering Bredde Stationering forende
m fra skeering m fra skeering m*
2 heller pa primaervej 200m st 11-st.13m
Helle i sidevej 2,00 m st. 10,8-16,8 m 0,0-12m
3 heller, smalie 2,00 m st.12-st. 21 m 1200m st. 7,8-16,8 m -0,4-24m
3 heller, almindelige 3,00m st.12-st. 21 m |2,00m st. 10,5-195m | -0,4-24 m
ve.nstresv{ngsbane pa (se typetegning) 2,00 m st. 10-19m -0,4-24m
primaervej
Skema 2
*)Ved vinkelret vejtilslutning forskydes forenden af sidevejshellen 1,00 m imod tilkerslen, for kun helle i sidevej
dog 0,60 m.

De angivne 2 yderpositioner for forenden af sidevejshellen optraeder, nar skaeringsvinklen afviger mere end
12,69 fra den rette vinkel.

L

Fig. 1. Venstresvingsbane pa primaervej.
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normale bredder, som pri-
mervejen skal udvides til, og
den mindste bredde af ud-
mundingen, samt placering
afevt. heller, se skema 1 og 2.
Afrundingsradier settes til
R=12 m, dog evt. med over-
gangskurve ved hojresving
fra sidevejen.

Med henvisning til at der
ofte er brug for en venstre-
svingsbane pa primarvejen,
er ogsd denne mulighed skit-
seret, se fig. 1. Det kan ikke
anbefales at undlade den vi-
ste helle imellem svingbanen
og det modkerende spor.

Ved vinkler, der afviger
mere end 12,68 fra retvinklet
vejtiislutning, indferes et cir-
kelstykke inden den retlinede
del af sidevejen, se fig. 2. For
enden af cirkelstykket har
man af hensyn til krumnin-
gen en foraget bredde af side-
vejen, hvorefter der kommer
en overgangsstraekning indtil

normalbredde pa sidevejen.
Iskema 3 er angivet de vig-
tigste data for den nedvendi-
ge afsetning og optegning,
for hver 5e vinkelendring.

Bogstavbetegnelser m.v. skul-
le fremg3 af fig. 2.

For de meget skaeve vejtils-
lutninger fir man besvar
med at opfylde vejreglernes

krav til sideh#ldning m.m.,
men det ma her anbefales at
nedsatte disse krav (som det
allerede sker og mi ske i selve

Fortseettes side 241

Afvigelse fra ret Forslag til S-K=syg V-S=sy Eredge & ;(I' lllaag 1l Kf:lerr‘dggs

vinkel i nygrader (g) | radius (m) (m) (m) g ane P T piihejde
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 1,60 547
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 2410 29,41 9,00 2,00 6,79

Skema 3

Fig. 2. Kurve ved vejkryds.

=/ _MDre AF
5'"\ PE%RVE-_}
S

st 40 =
TANGENT VED SIDEVEJ

Hver type vejkryds (med eventuelle heller og venstresvingsbane pé pri-
meervejf) har en bestemt vaerdi for k, beliggende imellem 15,3=k=18,0.
For skaeringsvinklen v< 12,69 er indlagt en cirkel i sidevejen (K-V), og vin-
klen z er normalt z=12,69. Ved brug af kurveafszetningen i det tilhorende
skema ma dog anvendes 7,59 <z<12,69.
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Betonveje og
konkurrerende materialer -
okonomiske aspekter*

Af Maurice F. Maggs, Highway Engineering Consultant, Oakley Green, Windsor, England*

Maurice F. Maggs er civilingenier fra Bristol University og har - efter mili-
teertjeneste og anseettelse i Bristol kommune - fra 1954 som statsansat ar-
bejdet med anlaeg og vedligeholdelse af militeerflyvepladser. | trafikmini-
steriet 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 planlaegning 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 bitumingse belaegninger. Fra 1985 har Maurice Maggs praktiseret som
rddgivende og bl.a. arbejdet i Indonesien for det danske firma Hoff & Over-
gaard A/S. Neervaerende artikel er baseret pa forfatterens bidrag til et sym-
posium vedragrende betonveje i Ankara, november 1986.

I England athenger valget
mellem asfalt- og betonbe-
legninger ved starre vejbyg-
ninger udelukkende af laveste
licirationspris. Der skal ved
licitationen udbydes et antal
alternative  asfaltlesninger
samt to betonlgsninger, nem-
lig en armeret og en uarme-
ret, begge med tverfuger.
For veje med serlig tung tra-
fik udbydes dog kun én udfe-
relse i hvert materiale, nemlig
en asfaltbelegning med et
ekstra asfaltbaerelag for egelse
af udmattelsesstyrken og en
kontinuert armeret betonbe-
lzgning uden tvarfuger.
Det krzves, at tilbudsgi-
verne fremsender to kon-
traktpriser, én pa en asfaltbe-
lzgning og én pi en betonbe-
legning efter eget valg. Pa
denne made fastholdes kon-
kurrencen mellem asfalt- og
cementindustrien.  Denne
fremgangsmade har tjent de
nationale engelske interesser
godt i mange ar. Cementin-

dustrien har beholdt en mar-
kedsandel pa omkring 25%
af alle storre vejkonstruktio-
ner, men i de seneste ar er
denne andel foreget veesent-
ligt. Den billigste og mest an-
vendte betonbelzgningstype
i de sidste tyve ar er en uar-
meret betonbelegning med
tverfuger.

Imidlertid giver valg af be-
leegningstype pa basis af lave-
ste anlegsomkostninger ikke
nedvendigvis den mest gko-
nomiske udferelse. Asfaltbe-
legninger er dimensioneret
med en levetid, hvori indgar
et vedligeholdsomfang, som
er markant anderledes end
det, der indgar for betonbe-
leegninger. Indtil 1985 var
grundlaget for udferelse af
belzgninger i England som
anfert i TRRL publikatio-
nen »ROAD NOTE 29«. Ef-
ter denne publikation dimen-
sioneres asfaltbelzegninger til
at klare dynamisk belastning
forirsaget af tung trafik over

en 20-rige periode ud fra det
princip, at levetiden kan for-
leenges hen mod slutningen
af denne periode ved at lzgge
et nyt toplag. Betonbelzg-
ninger derimod, dimensione-
res for en 40-ars levetid med
pavirkninger af tung trafik,
uden af der foretages noget 1
denne periode.

Nar alt kommer til alt er
trafikbelastningen eget langt
hurtigere end forudset, og
mange asfaltbeleegninger har
lidt  konstruktionsmessig
skade, der har nedvendig-
gjort forsteerkning eller repa-
ration fer end forventet. Det
er vanskeligt at vurdere ak-
seltrykpavirkningen  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 ifelge sagens natur er
underlagt betydelige variati-
oner. Desuden ma vejbygge-
riet foretages under hensynta-

gen til variationer i jord-
bundsforholdene, idet be-
reevnen ofte er pévirkelig af
bla. fugtvariationer. Det er
derfor nzppe overraskende,
at den optimale brugstid pa
20 ar kun opnées med ca.
50% af asfaltbeleegningerne
udfert i henhold til RN 29,
Dette fik i 1985 det engelske
trafikministerium til af for-
oge tykkelsen af asfaltlagene i
disse beleegninger for at sikre
opnéelse af 20 ars levetid i
85% af tilfzeldene, for kon-
struktionsmaessig ~ forstaerk-
ning bliver nedvendig. As-
faltbeleegninger, der i Eng-
land er udfert efter disse
1985-standarder, forventes at
krzve folgende vedligeholds-
menster, omend der 1 praksis
kan veere store afvigelser her-
fra:

1. ar
Bygning af vejen.

10. ar

Fornyelse af asfalttoplag for
at opni tilstrekkelig jevn-
hed, for at fjerne sporkering
og for at sikre tilstrekkelig
friktionsmodstand.

20. ar

Udlzgning af nyt toplag for
genopretning af nedslidte
overflader og til forstzerkning
af  belegningskonstruktio-
nen.

30. ar
Fornyelse af belzgningsop-
bygningen som 1.r.
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Discount rate 7%
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Cummulative traffic
40 msa in 20 years

10

20 30
Design-life (years)

Fig. 1. Levetidsomkostninger for engeiske asfaltbelsegninger som funk-
tion af den levetid, der benyttes ved dimensionering. Kilde: TRRL Labora-

tory Report LR 1132.

Figur 1 gengivet fra
»I'RRL Laboratory Report
LR1132« viser, hvordan val-
get aflevetid pévirker de sam-
lede omkostninger for asfalt-
belegninger under hele leve-
tiden. Nederste kurve viser,
hvordan anlagsomkostnin-
gerne for asfaltbzrelagene
stiger, nr udferelsen er base-
ret pa forlengelse af leveti-
den.

Midterkurven viser, hvor-
ledes  vedligeholdsomkost-
ningerne ved tilbageskriv-
ning ved disse belegninger i
deres levetid endrer de fakti-
ske anlegsomkostninger. Det
kan heraf ses, at en vej med
en beregnet levetid pa 15-20
ar med efterfelgende for-
steerkning giver den mindste
totale omkostning.

Dette stér i skeerende mod-
setning til de totale omkost-
ninger for betonveje med de-
res 40 4rs levetid. Baggrun-
den for denne forskel er, at

betonveje ikke har behov for
toplagsfornyelse og forsterk-
ning. Desuden gzlder for be-
tonbelagninger, at forskellen
1 lagtykkelsen mellem belzg-
ninger med hhv. 20 og 40 ars
levetid kun er omkring 25
mm beton. Den ekstra tyk-
kelse, der bringer levetiden
fra 20 op til 40 &r m4 selvfol-
gelig indarbejdes i anlegsfa-
sen, hvor meromkostninger-
ne da er minimale. Forudsat,
at anlagsarbejdet er velud-
fort, krever betonbelegnin-
ger meget lidt efterfelgende
vedligehold i deres levetid.
Det vedligehold, som er ble-
vet foretaget pd engelske be-
tonbelegninger i drenes lab,
har veret sd ubetydeligt et
omfang, at der i England nz-
sten ikke eksisterer noget ma-
teriale om disse belegningers
vedligeholdshistorie. Det
eneste omride, som kraver
rutinemassigt eftersyn og ar-
bejde, er udskiftning af fuge-

40

forsegling ca. hvert 4. 4r.
Dette arbejde er enkelt og bil-
ligt, og kan udfares i perioder
med trafikintensitet, hvor det
ikke er nedvendigt at afbryde
trafikken. Det er af stor vig-
tighed, at dette arbejde laves
som en regelmessig rutine
for at hindre unedig beskadi-
gelse af fuger og svaekkelse af
pladeunderstetningen  pga.
vandnedtreengning til bere-
laget. Undersegelser af be-
tonbelegningers udforelse i
de sidste 15 ar har vist, at
storre skader kun er sket,
hvor vandnedtreengning har
fundet sted, og vandbevzgel-
ser har eroderet beerelaget og
skabt mellemrum, som har
fordrsaget overbelastning af
den overliggende betonplade.
De eneste mere generelle de-
fekter, som er konstateret,
seedvanligvis efter 10-15 ars
brug, har veeret omrider med
for lavt friktionsniveau samt
pladeafskalninger langs fu-
gerne. Den sidstnzvnte de-
fekt kan ofte fores tilbage til
fugeudferelse, andre udforel-
sesfejl eller forssmmelse af
vedligehold af fugeforseglin-

gen.
Dette er imidlertid ikke det
fuldstendige  okonomiske

billede. Et tredje aspekt i rela-
tion til totale leveridsomkost-
ninger er de sikaldte trafikant-
omkostninger, dvs. omkost-
ninger, som palegges trafi-
kanterne, nar der opstir for-
sinkelser, fordi de ma sette
farten ned eller standse helt
pga.  vedligeholdsarbejder.
Spildtid, sterre benzinudgif-
ter og sterre risiko for ulykker
er nogle af de gener, trafikan-
terne har som felge af vedli-
geholdsarbejder.  Underse-
gelser viser, at athzngigt af
trafikbelastningen  kommer
disse omkostninger op p4 be-
tydelige storrelser i lobet af
asfaltbeleegningernes levetid.

Nar trafikantomkostnin-
gerne beregnes for belegnin-
gens samlede levetid og leg-
ges til anlegs- og vedlige-
holdsomkostningerne, ser re-
sultatet ud som vist i den
pverste kurve i figur 1, der vi-

ser de samlede omkostninger
for hver af de angivne valg af
levetider og belegningsty-
per. Kurvens form ligner om-
kostningskurven, selv om pa-
virkningen af valg af beleg-
ningstype nu synes at vare
langt sterre. Optimum er det
samme, men »beden« ved at
dimensionere asfaltveje til
mindre end 15-20 rs levetid
ses at vaere meget storre.

I skrivende stund er under-
segelser til udvikling af en-
gelske levetidsomkostnings-
modeller for betonbelegnin-
ger ikke ferdigtbearbejdede,
men af det foregiende kan vi
konkludere, at levetidsom-
kostningskurven for beton er
meget flad. Fra licitationstil-
bud ved vi, at hovedomkost-
ningerne ved en 40 ir gam-
mel betonbelegning ikke er
vaesentlig forskellige fra en 20
ar gammel asfaltbeleegning.
Vi ved, at levetidsomkostnin-
gerne for betonbelegninger
ikke eller kun i ringe grad pa-
virkes af, at vedligeholdsom-
kostningerne lzgges oven i.
Som folge deraf heller ikke af
omkostninger fra trafikantge-
nerne. Derfor er den gkono-
miske omkostningskurve for
betonbelegninger lavere end
for asfaltbelgninger. Niar
dette er tilfeidet, vil det vere
en god ide at vzlge betonbe-
leegninger, selv nar disse er
lidt eller noget dyrere i an-
leegsfasen, i det mindste s&
lenge det kun er op til, at
vedligeholdsomkostningerne
er tilsvarende mindre i leveti-
den.

Det har lenge veret et al-
mindeligt anerkendt syns-
punkt i England at den gel-
dende praksis med at velge
beleegningstype udelukken-
de pa 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 gores
er, at det historiske materiale,
der straekker sig over de sidste
30 ar, af de forskellige coun-
ties er udarbejdet pa vidt for-
skelligt grundlag. Derfor har
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de ikke kunnet sammenkeres
pd den made, der er nedven-
dig for at tilvejebringe en reel
sammenligning for alle alter-
nativer. Denne situation vil
endre sig i tidens lab, efter-
hénden som de relevante data
bliver tilgengelige via de
vedligeholdssystemer, der nu
er ved at finde praktisk an-
vendelse.

Det skal bemerkes, at be-
tons succes, som et belaeg-
ningsmateriale med lang le-
vetid og lave vedligehold-
somkostninger afhenger af
visse kritiske faktorer:

- Tilstedeverelsen af et bee-
relag, som ikke eroderes.
~ Forskriftsmassig udferel-
se af betonen, hvad angar
den valgte betonsammen-
setning, det anvendte til-
slag og udlegningsmeto-

den.

- God kvalitetskontrol pa
betonblandingen.

- Ombhyggelig overvidgning
af betonudlagningmaski-
nerne til sikring af til-
streekkelig komprimering
og foreskreven jeevnhed
pa den ferdige vejoverfla-
de.

Med en god handvarks-
massig udferelse, kvalitets-
kontrol og overvagning un-
der hele udlegningsforiebet
kan et godt resultat garante-
res.

Fig. 2. Falstermotorvejen. Betonmotorvej i Danmark bygget i 1964.

Resumé:

1. De relative omkostninger i forbin-
delse med udlazgning af beton- og
asfaltbelzgninger pavirkes starkt
af lokale faktorer sa som tilstedeve-
relse af egnede tilslagsmaterialer
samt transportomkostninger.

2. Nir man lader entreprenorerne
give tilbud pé den udferelse, de
kan Kklare til lavest mulige pris,
fastholdes konkurrencen mellem
cement- og asfaltindustrien og des-
uden sikres at skatteyderen far va-
luta for deres penge.

3. Det laveste omkostingsvineau er
det, hvori de samlede omkostnin-
ger for udlegning og vedligehold i
tiden fremover er lavest. Dette kan
gore det muligt at valge et tilbud,
som ikke nedvendigvis er det lave-
ste omkostningsniveau.

4, For at sikre de bedste resultater

med betonveje, ma udlzgningen
overlades til erfarne udlegnings-

hold og underkastes streng kvalitets-

kontrol gennem alle faserne for be-
tonblanding, udlzgning og efterbe-
handling.

5. De sande ekonomiske omkostnin-
ger ved vejbygning er summen af
anlzgsomkostninger, vedligeholds-
omkostninger for hele levetiden
samt de meromkostninger, som tra-
fikanterne métte have som fplge af
vedligeholdsarbejder.

6. Betonveje kraever kun meget lidt
rutinemassig vedligehold i forhold
til asfaltveje, som kraever betydeli-
ge regelmaessigt tilbagevendende
reparationer i hele deres levetid.

Laserbrev

Den fjerde
mand

Kan det tillades, at den fjer-
de, omend ikke vej, mand
melder sig i omtalen af @n-
dringen af vejlovens § 56?

Det er den omstendighed,
at fhv. kommissarius Boas i
nr. 7 til en vis grad understot-
ter landinspekter Faarup (nr.
10/1985), der har kaldt dette
indleg frem.

Sagens principielle side er,
synes jeg, ikke kommet frem i
de hidridige tre indleeg, og
den autoritet, der ma tilleg-
ges det seneste indleg, mo-
tiverer supplerende bemark-
ninger. Debatten har faet
slagside.

Det ma fremheves, at der
processuelt er tale om noget
ganske ekstraordinart, nir en
muligvis »forulempet« uden
for ekspropriationstilfzide

kan fa to gratis provelser af et
krav pa anden made end ved
domstolene. S gunstigt stil-
les borgerne almindeligvis ik-
ke i konflikter med det offent-
lige om fast ejendom. Eks-
propriationsproceslovens  §
20 og dermed vejlovens § 56
er en meget klar undtagelses-
regel.

»Vilkarlighedenc« er i forste
rekke tilvejebragt ved, at
man helt usystematisk har
brudt med udgangspunktet:
Hvis man vil gere et krav
geldende udenfor ekspro-
priationstilfeelde, ma man ga
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 fer § 20 »fandi« et
par m?, som man kunne eks-
propriere for at give en lods-
ejer en erstatning for nogle
ulemper, som alle var enige
om, blev pafert ham. Det
fandt man 1 lovkommissio-
nen var noget pjat. Den ned-
vendige kompetence burde
lovmeessigt  tilvejebringes.
Derfor § 20. Bemzrkninger-
ne siger herom:

»Det ma da ogsa erkendes,
at det ville kunne fere til
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uoverskuelige konsekvenser,
om der uden nogen begrens-
ning kunne rejses erstat-
ningskrav for ekspropria-
tionskommissionen fra ejere
over for hvem, der ikke er
foretaget de i § 2 omhandlede
indgreb. P4 den anden side
vil det i de tilfzelde, hvor er-
statningskravene bygger pa
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 sddanne krav
kan rejses for ekspropria-
tionskommissionen og be-
handles af denne, safremt
den anser kravet for egnet
hertil.«

Leif Larsen mener, at over-
forslen fra § 20 til vejlovens §
56 er sket »uden dyberegien-
de overvejelser«. Der er nok
noget om, at Vejdirektoratet
havde travlt med lovendrin-
gen i 1971-72. Men i lov-
kommissionen, der afgav be-
tenkning nr. 595/1971, var
spergsmalet til debat, omend
det ikke fremgar af betenk-
ningen. Der er en sterk for-
modning for, at Vejdirektora-
tet har taget § 56 derfra.

Referat fra 20 ar gamle in-
terne forhandlinger i en
kommission er vel tillade-
ligt. Heraf ses, at man var
klar over, at bestemmelsen
inden for kommunalomrédet
ikke havde samme naturlige
baggrund som i ekspropria-
tionsprocesloven, som havde
en ekspropriationskommis-
sionsbehandling af hele an-
legget. Det var ikke sikkert,
at en taksationskommission
burde have samme myndig-
hed. For at undgi »subtile
sondringer«, og da bestem-
melsens omride 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 spergsmal, som mu-
ligvis ville veere blevet taget
op i ministeriet, hvis betenk-
ningens lovudkast var blevet
til noget.

Diskussionen om ndrin-
gen af vejlovens § 56 viser, at
man skal vere yderst varsom
med at bryde grundprincip-
per. Det her diskuterede
»brud« kan praktisk indpas-
ses i ekspropriationsproces-
lovens system uden afgrans-
ningsproblemer. Det kan det
ikke i vejlovens system. Nér
Boas siger, at en lodsejer ma-
ske opgiver et krav, fordi han
ikke vil ga til domstolene, er
dette rigtigt. Men det gelder
andre krav end dem, der (mé-
ske) affedes af et anleg, hvor-
til der eksproprieres. Hvorfor
skal den lodsejer, der generes
af et anleg, hvortil der ikke
eksproprieres, stilles ringere?
S&dan kan vi blive ved, fordi
vi har brudt et princip.

Skal »vilkirlighed« und-
gis, métte § 56 ophaves. For-
skellen til § 20 kan rationelt
forklares: Vi arbejder med et

andet ekspropriationssystem._

I ovrigt var dette netop,
hvad Vejdirektoratet 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 modsztning til, hvad der
gelder for vejbestyrelseslo-
ven, bide foretager ekspro-
priation og fastsetter 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 fornedne sik-
kerhed for ejerne ligger i kla-
geadgangen til ministeriet«.

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

klageren i ombudsmandssa-
gen gnskede erstatning for.
Vejdirektoratet indtog dette
standpunkt efter, at bade tak-
sationskommission og over-
taksationskommission havde
sagt det modsatte: »I medfer
af grundsetningen i lov nr.
186 af 4. juni 1964, navnlig
§ 20, anser kommissionen sig
for kompentent til at pdkende
spergsmalet om erstatning i
dette tilfzelde, uanset at der
ikke sker noget indgreb i ejen-
dommenc. (Kendelser af 20.
april 1966 og 26. april 1967,
T K1, side 128, som Boas ci-
terer).

Vejdirektoratets  afgarelse
fra 1968 synes med rette at
kunne kaldes vilkirlig, nar
det i 1971-72 gik ind for en
loveendring 1 overensstem-
melse med den kendelse, som
det ikke ville folge i 1968.

Leif Larsens udtalelse om,
at lovendringen 1 1971-72
skete »uden dyberegiende
overvejelser«, rammer maske
ogsd betenkningsudkastet i
én henseende. Detaljerede
procedureregler kan undla-
des i ekspropriationsproces-
loven, ikke i vejloven. Dette
er et yderligere argument for
at omgés »principbrud« med
varsomhed. Lovteknisk tyn-
gende procedureregler for
nogle helt enkeltstiende si-
tuationer ber undgas.

En betragtning gdende ud
pd, at taksationsmyndighe-
derne vel er kompetente, hvis
anlegsmyndigheden ensker
at fi et krav behandlet, men
ellers ikke, kan ikke godtages.
Det kan ikke vare den, hvem
kravet rettes imod, der skal af
gore, om det er et krav, der
ber (kan) behandles. Det ma
vere den myndighed, der er
sat til at afgere erstatnings-
spergsmal.

E Reidar Jorgensen
Ministerter for offentlige
arbejder

Avf

Dansk
Amtsvejingenior-
forening

25 ars
jubileeum

Den 1. december 1987 kan
ingenier Erik Jakobsen, Vejle
Amtskommune, fejre 25 ars
dagen for sin ansettelse ved
Vejle amts vejvaesen.

Pensionering

Distriktsvejingenior

E. Skjerlund, Ringsted, gar
pa pension den 31. dec. 1987
efter nasten 42 ars tjeneste i
Sore- og senere i Vestsjal-
lands Amts Vejvaesen.

Der er afskedsreception pa
distriktskontoret i Ringsted
den 6. november 1987.

SO

Vir Prudens

Bladet ETAT-POSTEN
skrev isit nr, 7 i august 1987
et net lille stykke om trafik-
ministerens  indvielse af
Amagermotorvejen — endda
p4 forsiden.

Og si skrev bladet: »I
gvrigt den forste nye motor-
vejsstrekning herhjemme i
26 are.

SIC. red
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¢ Fladefraesning

e Profileringsfreesning

e Affreesning af gamle vejmarkerings-
striber og udfraesning til nye

¢ Opfraesning af gamle asfaltbelaegnin-
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Fortsat fra side 235

vejkrydsene), idet der mé for-
ventes nedsat hastighed i de
skarpere sving. Det betones,
at kravene til tidlig oversigt
og overskuelighed ved vejtil-
slutningen ikke ma slekkes.

Tilslutning af sidevej, med
og uden heller, samt med hel-
ler og venstresvingsbane pa
primarvej.

Skemaet angiver normal
udforelse af sterre T-kryds,
hvor sidevejen har normal
bredde storre end 5,5 m.

Alle vej-udmundingerne
afrundes med radius R=12
m. Ved hejresving fra sideve-
jen treekkes cirklen tilbage fra
primervejens kant, saledes at
der i afstanden 15 m fra mid-
ten af udmundingen (norma-
len til primervejens midterli-
nie) er lengden Al m. Evt.
heller, se andet skema.

Heller

Placering af heller ved
tilslutning af sidevej (storre
Tkryds)

Heller pa primervej forsky-
des normalt 0,50 m imod til-
kerslen.

Hellen pa sidevej flyttes af-
hangig af skeringsvinklen,
men med forslaget her ligger
bagenden af hellen fast, og
forskudt 0,30 m imod tilkers-
len.

Kurve for vejtilslutning
Geometrisk bestemmelse af
cirkelbuen ved sidevejens ud-
munding i primervej. Bog-
stavbetegnelser, se fig. 2. NB.
Kun cirkel ved vinkel
v=12,6¢.

Voldgiftsretten for bygge-
og anlagsvirksomheds
beslutning af 25. maj i sag
C 1620

Bygherre B A/S (adv. Skip-
per, Kbh.) mod Ingenier-
firma I (adv. Ballhausen,
Kbh.) og Entreprener E
AJS (adv. Holst, Arhus)

Entreprise - voldgiftsret-
ten - ensidigt indhentede
erklaringer

Under en verserende vold-
giftssag enskede det indkla-
gede ingenierfirma at frem-
lzgge en ensidigt indhentede
sagkyndig erklering. Den
klagende bygherre med til-
slutning af den medindklage-
de entreprener protesterede
herimod.

Efter afholdt formalitets-
procedure besluttede vold-
giftsrettet at afvise protester-
ne mod fremleggelse af det
pagzldende bilag.

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

Bygherre B (adv. Sjerslev,
Kbh) mod Entreprener E
ApS (selv)

Entreprise - totalentre-
prise - myndighedsgod-
kendelse

Et byggefirma havde pétaget
sig som totalentreprener at
opfare et parcelhus. Byggear-
bejdet blev pibegyndt den
8.5.1985, med standset, da
det havde vist sig, at hejden
pa husets ydervaeg ville over-
skride  hejdebegrensning,
der fremgik af en pa grunden
tinglyst deklaration. Totalen-

trepreneren ansegte om byg-
getilladelse den 29.5.1985,
og der blev udstedt byggetil-
ladelse den 18.7.1985, efter
at der var opniet dispensa-
tion fra hegjdebestemmelsen.
Byggeriet blev imidlertid ik-
ke genoptaget og bygherren
ophzvede kontrakten.
Under tvist angdende op-
heevelsens berettigelse udtal-
tes bl.a., at byggefirmaet som
totalentreprener ved udarbej-
delsen af byggeprojektet bur-
de havet taget hensyn til de-
klarationens  hajdebestem-
melser eller i hvert fald i god
tid sikret, at dispensationer
kunne opnis. Den meget vz-
sentlige forsinkelse af bygge-
riet mitte herefter tilskrives
byggefirmaets fejl, og opha-
velsen fandtes berettiget.

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

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

Arkitektfirmaet A AI/S
(adv. Folkmar, Odense)
Entreprise - arkitekt -
forzldelse

En arkitekt havde pataget sig
projekteringen af en skole
bla. pa grundlag af den tidli-
gere geeldende bestemmelse i
Vedtegt for arkitektvirksom-
hed, hvorefter ansvaret for
fejl blev forzldet 3 ar efter, at
arkitekten havde afsluttet den
del af arbejdet, skaden ved-
rerte. Afleveringen af det pa-
geldende byggeri skete i
1979, og i 1984 konstateredes
skader pd bygningens vindu-
espartier. Bygherren rejste
krav overfor arkitekten og
gjorde geldende, at forzldel-
sesreglen ikke kunne komme
til anvendelse, idet arkitekten
havde udvist culpgs adferd.

Udtalt, at da det forhold,
der hevdedes udvist af arki-
tekten var et af vedtegtsbe-
stemmelsen omfattet forhold,
var et eventuelt krav mod ar-
kitekten forzldet.

- nar det geelder
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Nyt fra

Vejdirektoratet

...... det gor Vejdirektoratet her og nu...

Trafikken pa
Amagermotorvejen

Den 8. august blev der abnet for trafik
pa den nye motorvej over Amager fra
Avedere Holme til Sjellandsbroen. Vej-
direktoratet foretog den 1. august en
trafikeeelling, som viser, at det daglige
trafikniveau er pa ca. 20.000 biler. Det
svarer til forventningerne om, at Ama-
germotorvejen ville aftage 1/3 af trafik-
ken pa Folehavestreekningen, som indtil
8. august var pa 60.000 biler om dagen.
VD har sammen med Kbhsv Kom-
mune og Kbhvs Amtskommune plan-
lagt en reekke teellinger for at belyse de
endringer i trafikmenstret, som Ama-
germotorvejen giver anledning til. Disse
teellinger finder sted i lgbet af efteraret. I
foraret 1988 kommer der et resultat.

SO

Trafiksikre vejstriber

De hvide striber pa vejene har stor be-
tydning for trafiksikkerheden. Det er
derfor vasentligt, at striberne kan ses
under kritiske forhold, dvs. i regnvejr og
merke. Pa de danske veje ligger mange
striber, som ikke kan ses i regnvejr og
merke, fordi regnvandet legger sig pa
striberne og dekker de glasperler, der
skule reflektere lyset fra bilens lygter.

Vejdirektoratet agter at @ndre pa dette
fra 1988 ved at tage den nyeste teknologi
i anvendelse. En ny type, de sdkaldte
profilerede striber, dvs. striber som be-
stir af en masse sma hvide knopper, har
nemlig overlegne lystekniske egenska-
ber, ogsa 1 vad tilstand.

I fortseettelse af nogle indledende for-
sog i 1987 udlegger Vejdirektoratet nu
pa Overdrevsvej syd for Hillered yderli-
gere en provestrekning med vejstriber.
Ved forseget, der gennemfores i samar-
bejde mellem Vejdirektoratet, Frederiks-
borg Amtskommune og Lysteknisk La-
boratorium, males jevnligt stribernes
lystekniske egenskaber, slidstyrke og
friktion, saledes at kun de firmaer, der
ved forsgget kan dokumentere, at deres

produkt lever op til Vejdirektoratets nye
krav, vil kunne legge striber ud i 1988
pé statens veje, dvs. Danmarks 4.600
km hovedlandeveje.

I alt 15 stribeentreprengrer har vaeret
interesseret i at deltage i forseget med ca.
50 forskellige typer af stribematerialer.

Vejdirektoratets nye satsning pa af
merkningsomradet vil i princippet ikke
betyde sterre udgifter for det offentligt,
fordi den nye stribeteknologi i forste om-
gang vil blive brugt i forbindelse med
nyudlagte asfaltbelegninger og ved gen-
opfriskning af eksisterende nedslidte
striber.

S
Iben

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

Projektet skal belyse vejtrafikanters
behov for information. Det skal forst og
fremmest underseges, om den investe-
ring, de nordiske lande har foretaget i
vejdatabanker, og den erfaring de har fa-
et i driften af systemerne, kan udnyttes
pa en bedre made. Kravene, der stilles til
informationssystemernes indhold og ak-
tualitet, skal underseges narmere, og
der skal ses pa, hvordan informationen
skal formidles, sa den kan udnyttes opti-
malt af brugerne.

Projekter har 1o hovedfaser:

1) En behovsanalyse, der skal klarleg-
ge trafikanters behov for information.

2)Realiseringsmuligheder. Kravene
fra behovsanalysen sammenholdes med
de eksisterende vejdatabanker. Denne
fase afsluttes med en vurdering af de
praktiske muligheder for tilpasninger og
endringer.

Undersggelsen vil bygge pa data ind-
samlet pa basis af spergeskemaer, som
udsendetes i august til virksomheder
og organisationer. Skemaerne folges op
af en reekke uddybende interviews. Det
samlede projekt forventes feerdigt om et
ar.

Vejbank til
transportplanlaegning

Vejdirektoratet ved Vejdatalaboratoriet
har i samarbejde med OAC System Data
A/S udarbejdet en rapport om udvikling
og drift af en vejdatabase til transport-
planlegning, som skal hjzlpe private og
offentlige virksomheder til en bedre
planlegning og styring af distributions-
opgaver.

En fuldt udbygget model omfatter
70.000 km vej og indeholder afstandsta-
bel, karetid, vejnet, stedfeestelse og ind-
dateringssystem. En siddan model kre-
ver en investering pi 9 mio kr de to for-
ste ir og derpé lebende driftsomkostnin-
ger pa 2,0 - 2,5 mio pr ar. - De vasent-
ligste anvendelsesmuligheder er:

- Generel transport planlegning, dvs.
Planlegning med faste ruter over
leengere perioder.

- Dynamisk kerselsplanlegning. Der
leegges ruter efter det dagsaktuelle be-
how.

- Rutelegning med tidsvinduer.

- Rutevalget fastlegges, si det er mu-
ligt at angive tidspunktet for levering
af en vare.

- Kalkulation, kontrol og transport til
brug for afgivelse af tilbud pa trans-
porter.

- Rutevejledning for specielle transpor-
ter.

Etablering af en fuldsteendig vejbank
vil gore det muligt at deltage i Europa-
projektet Demeter, som er startet af Phi-
lips og Bosch Blaupunkt. Systemet ten-
kes installeret i biler og vil lebende kun-
ne give rutevejledning til chaufferen.

Son
Observatgrer til USA

Afd. ing. H.J. Ertman, Statens Vejlabo-
ratorium, skal vere observater ved et
vejforskningsprogram i USA. Projektet
vil koste ca. 150 mio dollars fordelt over
5 ar. De fire nordiske lande skiftes til at
sende observaterer til Washington. Ert-
man aflgser den svenske observater.
Hans ophold forventes at vare et 4r.
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Udstilling i Bruxelles

I forbindelse med PIARC-kongressen
XVIIIth World Road Congress den 13.-
19. september i Bruxelles arrangerede
Vejdirektoratet i samarbejde med 6 dan-
ske firmaer en udstilling. De 6 firmaer
er: Aeromap, Globeflex, Langelands
Kemiske Fabrikker, Marius Pedersen
A/S, Phenix Contractors og Superfos-
Dammann-Luxol. Kongressens hoved-
tema var »edb og veje«. Derfor fokusede
Vejdirektoratets del af udstillingen pa
VEJMAN og EMIL. P4 standen funge-
rede tre af VD’s eksportafdelings sprog-
kyndige damer som tolke og guides. Det
anslas, at deltagerantallet niede op pa
ca. 2000. Fra Vejdirektoratet kom 1i alt
12 deltagere.

Guldborgsund tunnelen

Den 8-9. september blev tunnelele-
ment II forhalet ud af dokken og senket
pé plads. Den sidste del af operationen
den 9. sept. tog 20 timer og forleb plan-
meessigt.

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 forsegsprojekt med an-
vendelse af byggeaffald - specielt mur-
brokker - som fyldstof i belegningsma-
terialer og bezrelag. Bindemiddel kan
enten vere bitumen eller cement. Pro-
jektet lober over tre ar og er anslaet til at
koste 6 mio kr. Det er et dansk-hollandsk
projekt med EF-stette pa anbefaling fra
Miljestyrelsen. I projektet er der invol-
veret 5 hollandske foretagender og tre
danske — nemlig Statens Vejlaboratori-
um, Dansk Vejbeton og COWIconsult.

Laksetrappen ved Skjern A.

Formanden takker
Flemming Wennike og
Ole Bendixen for en
fortraeffelig tilrette-
laeggelse af arsmadet.

Fra
vejingeniorernes
arsmode i
Ringkebing

i juni 1987,
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