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UNDERSØKELSE AV FORVITRINGSMOTSTANDEN HOS BETONG

EN ARTIKKEL OM FORSØK UTFØRT I BETONGLABORATORIET VED 
NORGES TEKNISl�E HØGSKOLE UNDER KRIGEN 

Av Hans Anton Bakke, M.N. I. F. 

Betonglaboratoriet ved Norges tekniske høgskole fikk 
sommeren 1942 innstallert et fryserom med henblikk på 
forsøk som skulle klarlegge betongens motstand mot frysing 
og tining. 

Under krigen var det �liten -anledning til å få publisert 
resultatene i stor utstrekning, så det skal her gis en ganske 

., 

Fig. 1. 

kort oversikt over disse. 
Fig. I viser en skisse 

av fryserommet i labo­
ratoriet, og prof. Inge 
Lyse har i en artikkel 
av "Freezing and Thaw­
ing of Concret" (utgitt 
D. K. N.V. S. BD XVII
nr. 16) redegjort for me­toden ved fryse- og tine­forsøkene. Denne går ikorthet ut på følgende.Den betongen som skalundersøkes støpes i kli­n:atrom med 100 % rela­tiv fuktighet og medtemperatur + 200 c . . inn-til fryse- og tineforsøk-ene skal begynne. Denne lagrinstiden kan være 3 7 eller 28 døgn ette;­at terningene er avfor­met. Når forvitringsfor­søkene begynner settes terningene ned i spesielle "fryse kar" som er fylt med vann slik at vannet 

· arrene blir så gå: halvt opp på terning-
e11e. Disse k satt opp pa vogner og kjørt inn i fryserommet. Temperaturen her inne holdes å __,__ o 
-1 _,._ J8° C som laveste trinn. v . . . P · 10 Ct1 . . ,,ariene star I fryserommet. ca 20 timer, hvoretter vognene blir 1. t .. 1 c • • • • <Jør ut 1g1en og debunnfrosne kar tmes opp igJen Ved h. 1 a .· 400 C Je P av vann med temperatur 35 til · Vantlet blir dt . t . , . tSJe utover ter-ningene (se fig. 3). Etter endt opptiniiig f 11 1 . y es <arrene 

igjetl med vann og forsøksoperasJonene gjentas. 
Terningene veies før de første gang blir titsatt f f . or rysmg, og senere etter hver femte frysmg og tining. Vekttapet på

terningene gir da et holdepunkt for hver enkelt betong­
blandings forvitringsmotstand. 

Fig. 4 viser et eksempel på forvitringsmotstanden hos 
de forskjellige kvaliteter av betong, - samtlige terninger 
utsatt for like mange tininger. 

Når vekttapet er 5 % av terningenes opprinnelige vekt 
regnes dette som grunnlag for vedkommende betongblandings 
forvitringsmotstand. Undersøkelsene tar temmelig lang tid 
og er ikke så lite av et tålmodighetsarbeid. Som eksempel 
kan nevnes at vi har hatt tilfeller med over 600 tininger og 
frysinger før vi har kunnet avslutte undersøkelsene. Resul­
tatene viser at det stort sett er sammenheng mellom 
betongens trykkfasthet og dens forvitringsmotstand. Beton­
gens fasthet øker som kjent ved voksende forholdstall 
mellom cementvekten og vannet i blandingen, og det samme 
er tilfelle med betongens forvitringsmotstand. Likeledes 
øker forvitr.ingsmotstanden med herdingstiden, dvs. den 
tiden reaksjonen mellom cement og vann får utvikle seg 
normalt uten å bli forhindret av frost. 

Vanligvis bruker en ved betongarbeider like mye sand 
som sten i betongblandingene, snarere heller mindre sand 
enn sten. Nå viser det seg imidlertid ved undersøkelser 
at jo større sandprosenten er av det totale tilsla"g (dvs. 
sand og sten i blandingen), _desto større blir forvitrings­
motstanden. Dette er forhold som en bør være merksam 

Fig. 2. Vognene med terninger kommer ut av fryserom 
for å bli oppvarmet. 



18 MEDD,E>LELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 2 - 1947 

F.ig. 3. Terningene blir opptinet ved hjelp 
av varmt vann fra dusj. 

på når en skal støpe betongkonstruksjoner som kommer 
til å bli utsatt for sterke frostpåkjenninger. 

Ved betongarbeider som ligger høyt til fjells, f. eks. ved 
utbygging av dammer, viser det seg ofte vanskelig å få 
tak på natursand til betongblandingen. En går da som 
oftest til det skritt å knuse sten til såkalt kunst-sand. 
Betong med bare kunstsand har imidlertid liten forvitrings­
motstand viser forsøkene. Men ved en blanding av natur­
sand og kunstsand stiger forvitringsmotstanden. Allerede 
ved en blanding av 50 % natursand og 50 % kunstsand 
er forvitringsmotstanden fullt på høyde med den en ville 
ha fått om en bare hadde nyttet natursand. Uten tvil 
kan det sies at dette er av aller største nasionaløkonomiske 
betydning. Ved utbyggingen av våre vassdrag står en ofte 
overfor disse problemene med anskaffelse av natursand 
til betongen, _ og velger da den løsningen som i før�te 
omgang blir billigst, nemlig kunstsand, - en løsning 
som senere vil koste det mangedo_bbelte av det en hadde 

Fig. 1. Typiske eksempler på for\'ilrede terninger. 

pådratt seg ved utgiften ved transport av natursand til 
fjells. 

Spørsmålet om hvorvidt en skal bruke pukk eller singel 
i betongblandingen forekommer heller ikke så sjelden. Hva 
fasthetsresultatet angår, så blir det stort sett det samme 
enten en bruker d_en ene eller den andre sorten. Under­
søkelsene viser imidlertid at en blanding av like store 
mengder pukk og singel gir betongen den beste forvitrings­
motstand. 

Ved betongarbeider er en også ofte henvist til å nytte 
humusholdig sand. Virkningene av humusstoffene på 
cementen eliminerer en da ved å tilsette kalsiumklorid. 
Betong med slik humusholdig sand tilsatt kalsiumklorid 
viser å ha like stor forvitringsmotstand som betong med 
ren sand. Imidlertid viser det seg at betong med ren sand 
tilsatt kalsiumklorid (hvilket en ofte gjør for å få hurtigere 
avbinding og større fasthet) får nedsatt sin forvitrings­
motstand. Men det er altså ingen ting i veien for å nytte 
humusholdig sand tilsatt kalsiumklorid i en mengde lik 
4 % av ccmentvekten i blandingen. 

Dette er bare en kort oversikt over de undersøkelser som 
hittil er ferdige. Undersøkelsene pågår fremdeles, og det 
vil nok ta lang tid før alle problemer blir løst. Imidlertid 
er disse undersøkelsene av aller største nasjonaløkonomiske 
betydning for vårt land, hvor betongen er mer utsatt for 
frostpåvirkninger enn noen andre steder. 

PLANLEGGING AV GRUSKJØRING

Svenska Vagforeningens Tidskrift for februar 1946,

er det en interessant artikkel a,v vagingenjor Assar

Noren om planleggi-ng av gruskjøring. Forhold:ne_ er

jo forskjellig her i landet, idet blant annet de hlgJ en­

gelige g.rusbiler ikke alltid kan disponeres så fritt so�
ønskelig. 1De momenter som forfatteren trekker fram v�I
imidlertid sikkert kunne nyttiggjøres i mange tilfelle til
rasjonalisering av grusingsanbeidet. 

Art-ikikelen peker til å begy,nne med på betydn ingen av

en jevn transpo-rt av grusmateriale-ne fra pukkverket eller 
siloen slik at det er samsvar mellom den løpende pro­
duksjon eller framskaffing og bortkjøring. Saknes dette, 

blir følgen enten ventetid for grusbilene med dårlig ut­
·nytting av disse, eller hvis lagermuliglhetene er begrenset,
en pause i grusproduks·jonen, med dårlig utnytting av

denne. Artikkelen behandler spesielt forholdene ved
grusing med maskingrus, men kan også med fordel stu­
deres med 'hen·blikk på e-n rasjonell ordning ved grustak.

Produksjonen ved et pukkverk er avhengig av dettes
dimensjoner og konstruksjon samt materialenes beskaf­
fenhet. Særlig er det steininnholdet og  steinens stør­
relse og hardhet som spiller rolle, men det gjør også
egenskaper ved pukklverket som f. eks. til,bøyelighet til
gjenstopping av maskene o. I. Ved utsetting av akkor-

--- --- --- --
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der søker man å bedømme •hyor mange 1113 hver arbeider 
etter omstendighetene klarer å mate pukkverket med. 
Når en kjenner pukkverkets maksimale produksjonskapa­
sitet, kan da fastsettes eiet antall arbeidere som trengs 
til å utnytte denne. Antallet fastsettes helst litt i under­
kant for ii sikre full sysselsetting. 

Bilenes transportevne er avhengig av lasteevnen, 
transportlengden og kjørehastigheten og dessuten av 
anvendt tid til lasting, tipping, spredning og snuing. I 
omtalte artikkel er regnet: 

Lasting fra silo inkl. inn- og utkijøring 6 min.flass 
Tipping, spredning og snuing . . . . . . . . . 3 
Spilltid 10 % ............. . 

Sum ............ 1 2 min./lass 
= 0,2 time/lass. 

!(alles den gjennomsnittlige kjørehastighet for 
v km/time og transportlengden x km, tar selve kjøringen 

') X 

en tid på :- · timer. Med I O % spilltid kan en regne 
V 

2 ,2 1· 
med __ ,mer. 

Tiden T for hver tur blir da 

T = 0,2 + 2,2 � 
V 

Hvis bilen transporterer q 1113, er bilens transportevne 
q 

pr. time = -·--.x m3/t"ime.
0,2 + 2,2 -

Er det flere biler, og disse tilsammen kan ·laste }; q m3 

blir transportevnen Y.q ---- 1113/time. 
X 0,2 + 2,2 :._ 
V 

Denne formel

k !le være av interesse vect all planlegging av g s u . . " rusing,
selv om en ikke finner a k�rnne følge ingeniør Norens
retningslinjer ,helt ut for øvrig. 

Forfatteren betrakter derpå produksjonen i pukkverket.
Er denne beregnet eller måilt til P m3/time, skal ved jevn
og full grustransport 

P= 
X 

0,2 + 2,2 -
v. 

Kj 0rehast-ig,heten 11 er i ostergotlands len satt til 
3o a 32 km/time. Under norske forhold må det vel otte
regnes med lavere gjennomsnit,ts1rnstighet. Hastighete-n
må selvsagt vurderes særskilt i hvert til-felle. 

Eksempel: Har vi. et pukkverk med kapasitet 
p = 8 m3/time, og kjørelengden x = 5,4 km, hvi:\ke biler 
bør da brukes? Regnes kjørehastigheten v == 30 km/time
får vi: 

Lq = 8 · 0,596 � 4,768 rna 

Her kan passende brukes to biler a 1,5 1113 og en bil 
på 1,75 1113. 

·I de fleste tilfelle skal imidlertid grusen ikke transpor­
teres til et visst punkt, men til flere steder langs en veg­
strekning. Transport.lengdene vil da variere. Forfatteren 
mener at dette kan løses ved å la den gjennomsnittlige

transportlengde være konstant. Grusingen må da fore­
gå fra endepunktene av vegstrekningen mot midten, slik 
at en lar hver bil annen 1hver gang kjøre til den nærmeste 
og annen hver gang til den borteste del av vegstreknin­
gen. Det forutsettes da at forholdene ved puklrverket 
er slike at det ikke blir noen synderlig ulempe ved at 
bilene kommer til pukkverket med litt ujevne mellomrom. 
En annen forutsetning rna vel være at det ikke faller 
uq1ensiktsmessig eller uøkonomisk å la grusingen foregå 
på to steder samtidig. 

Er den vegstrekning som skal gruses, forholdsvis 
lang, kan en dele den ·opp i to deler, og la den nær­
meste delen gruses med f. eks. to biler og <lerpå den 
borteste delen med f. eks. tre 1bi•ler. Dette kan en da 
regne seg til på den måten som er nevnt foran. 

Ofte kan det være hensiktsmessig å gruse samtidig 
to ulike vegstre·kninger fra samme pukkverk. 

Eksempel: Et pukkverk har en •kapasitet P = 8,0 
m3/time. •Kjørehastigiheten er satt til v = 32 -km/time. 
Gjennomsnittsavstanden fra pukkverket til den ene veg­
strekning er x1 = 4 -km, til den and-re x2 = 10,5 <km. 

En får: 

4 
0,2 + 2,2 

32

8 = 
"1:.q2 

10,5 
0,2 + 2 ,2� 

32 

og og 

og 

En kan selvsagt gruse disse to strekn-ingene etter tur, 
men som det ses ivil det kreve dobbelt så stor innsats av 
grusbiler for den borteste strekning. Er det ønskelig 
å bruke de samme •biler hele tiden, -må antall turer for 
hver bil tiil hver strekning stå -i forhold tH vegstreknin­
genes len.g,de. Er i eksemp-let den nærmeste strekning 
4 km lang og den borteste strekning ·12 km lang, vil dette 
oppnås ved å la h'Ver bil k•jøre til den korteste strekning 
·hver fjerde tur. For begge strekninger forutsettes grusin­
gen å skje fra endene mot midten.

[)en nødvendige lasteevne blir: 3 · 7,4 ms+ 1 · 3,·8 ms 
= 2·2,2 + 3,8 = 26 m3 for fire vendinger og 26 = 6,5 ms

' . . 4 
gJennoms111tt.11g, f. eks. 2 ,biler a 2 1113 og 1 bil a 2,5 ms.Forfatteren viser også hvordan e·n større grustransport­
plan kan . settes opp samlet for en rekke nær li ,rnende
veostreknrn °er og ·1nte · · · "'"' 

"' 0 , resserte henvises t11l arhklen. 
S� ·høye som transportutgiftene er nå, vil en rasjonell

løsnmg av transportproblemet være av stor betydning. 
Ved massetr�nsport som for eksempel grustransport kan
det derfor sikkert oppnås store besparelser ved en om­
hyggelig planlegging slik at kapasiteten av det transport­
materiell som settes inn •får best mulio utnytte-Ise til
enhver tid. 

"' 
Rd. 
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SAMFERDSEL TIL LANDS 

Av overingeniør Olav Ødegaard. 

Som kjent ,ble automobilen et praktisk bmkbart sam­
ferdselsmiddel omkring århundreskiftet, og siden den 
gang har den trengt seg lfram over a'lt på landevegene. 
Det som ·har gjort automobrilene så uimotståelige teknisk 
sett er ,det heldige samarheid mellom eksplosjonsmotoren 
.og gummmngene. Eiksplosjonsmotoren har liten vekt i 
forhol·d til kraftytelsen, og brenselstillførselen ·kan or·dnes 
lettvint og prnktisk. Gummiringene gjør det mulig i'kke 
bare å oppnå en relativt myk gang se·lv på 'harde baner, 
men også •å .fordele lhjultrykket over ·så stor '.flate at det 
spesifi1ke trykk kommer innenfor den tillatelige grense. 

En sk'ul!e tro at når det ·ble budt fram en så stor for­
bedring i samferdsel,svesenet skulle den bli møtt med 
a,pne aPmer og mot1'att med begeistring. Men det ble 
langt 'fra til'fellet. Da rvi i ·1912 omsider fikik en motor­
vognlov var denne forberedt i noen år ved innihenting av 
uttalelser fra, herredstyrer, amter osv. og ICJ1Ymaterialene 
var bearbeidet meget inngående. Gjen·nom alle disse for­
beredelser til motorvognloven går det som en rød tråd 
at motof\Yognene er ,en uting som ubedt trenger seg inn 
på vegene 1Våre og som det gjelder å legge flest mulig 
hindringer i vegen for. 

Mens if. eks. vår jernlbanelovgivn·ings prinsipp er å 
beskytte og ,hje·Ipe jernbanen ved å gi den fortrinn 'På 
all-e måter og ved å la andre omsyn viike for omsynet 
til jernbanen, så er det det motsatte prinsipp som g,jelder 
·i motorrvognloven. Her skal motorvognenes omsyn vike
for alle andre omsyn. I det 'hele har en en 'forstemmende
følelse av at lovgirvningsmyn<lighetene 'har gjort hva de
kunne for å hindre motorrvogn'kjøringen, og når denne
Ji.kevel har skutt så sterk fart, skyldes det ·ikke en bevisst
politi-kik fra våre statsmyndigtheters side, men det skyldes
en enkel og almengyldig lov at det som har I ivsretten i
seg nytter det ik,ke å stanse. Bilferdselens utvikl;ing kan
·heller i,klke sies å være særlig !fremmet av vårt tekniske
underrvisningsvesen. I pwf. Heje, store verk om Veg- og
Jernbanebygging 'finnes uttømmende opplysninger om
kabelbaner og tann,stangsbaner, mens en kostruksjon
som ·S!Pømbussen (trolleyvognen) så vidt en kan se ikke
er nevnt.

Siden bilen omkring århundreskilftet var nådd ov·er det
rene barnestadium !har den 'hatt en ,vo'l-dsom ·utvikling,
og er i dag et transportmiddel som omtrent i en:Jt.ver
henseende kan sidestilles med jern1banen.

,[ det 'følgende skal jeg i korfhet søke ·å sammenHkne
disse to hovedtransportmidler ti'! lands med omsyn til
deres samferdsels-tekniske egenskaper.

1. Hasfiighet.

For en samferdselsteknLkker ligger det nær å ,vurdere
hastigheten ut fra prinsippet «tid ·er ,penger». Jo større 
befordringshastig,het desto kortere tid tilibringer en rei­
sende under ,yegs og ,d·esto mindre arbeidstid går tapt 
!for ·ham på reise. Her !betyr altså ·den økete 'hastig1het
direkte i1mvunnet ar.beidstid. rDet samme gjelder gods­
befordr.in.gen. Jo langsommere godsbefordringen fore-

går, desto større vi·I det være det ·kvantum gods som 
befinner seg under transport. Denne godsmengde repre­
senterer imidlertid en sum av framstillingsarbeid og er, 

· mens det er under transport, å 'betrakte som en død
'k.apital. Jo langsommere transporten foregår, desto
større er den arbeidssum som er in'Vestert i denne døde
,kapital. Her betyr altså også den økete ·hastighet inn­
spart arbeid.

Med omsyn til ferdselshastigiheten opplyser prof. Heje
for jernbanens vedkommende at den ved Norges Stats­
baners hurtigste tog varierer me,tlom 52, 14 og 56,4 km/t.
For Tysklands vedkommende er oppgitt 91,7-96, l km/t.
For Frankrikes vedkommende er oppgitt for en enkelt
bane 105 'km/t og for ,øvr·i·g omtrent som i Tyskland.
For Englands vedkommende er oppgitt for en bane
11:1,4 km/t og andre strekninger 90,8-101,8 km/t. Det
opplyses 'for øvrig at Oheltenham Flyer har ·kjørt strek­
ningen London_]Swindon med gjennomsnittshastighet
125,3 km/t. �worunder den største hastighet gikk opp til
143 km/t. Det opplyses at det nå konstrueres clamp­
lo·komotiver for ,hastighet opp til 177 km/t. og elektriske
lokomotirver konstrueres for hastighet opp til 200 km/t.

Med omsyn til ,ferdselshastigiheten for biler -er for­
'holde.t som kjent det at >i 'iNorge er rna'ks.hastigheten ved
·lav rbegrenset til 60 km/t. •på oversiktlig 1fri veg og med
forskjellige rnduksjoner når disse vi·Iki\r ,i'k>ke foreligger.
,Dette er gjort av omsyn til ·ferdselssikker11ete11. Vi 'har
her i landet ik•ke veger som er konstruert utelu,kkende
for bil•kjøring og for øvrig 1heller ikke '\'eger hvor de for­
skijelliige trafikkmidler har fått anvist sin spesielle plass
ri vegprofilen. Syklister og ihestelkjøretøyer, 'håndvogner
m. v. er ·henvist ti'I å ,bruike samme kjørebane som QJilen.
Derfor kan ikke bilens fartsmuligheter ,utnyttes. Anner­
ledes stiller det seg ,på veger som konstrueres utelukkende
!for -bilkj'øring o-g som reserveres 'for slik ·ferdsel. Her 
'Vil hastigheten kunne ·f'{es og bilens muligheter på dette
område utnyttes. Prof. rHeje sier: «På enkelte steder
,i U. S. A. (bl. a. Oregon) ·og i Tyskland ,og i Italia
(autostradaer) regner en hastigheter a•v 120 km/t. for ikke
ualminne'lige». En :større hastiglhet som er oppnådd på
en lengere stre·kning oppgis arv prof. Heje til 265 lkm/t.
som gjennomsnitt på 500 km's lengde, hvil·ket altså vil
si at en kunne kjøre fra Oslo til Stavanger på rvel 2 timer
eller atskilltig raskere ,enn med 1fly når en tar omsyn
til 'b-efor,dring til og Ifra f<lyplassen, omstigningstid m. v.
:Bilen representerer således den største hastighet som er
oppnådd hittil for samferd,selsmidler til lands ·under for­
utsetning aiv at en ·ordner seg sJ.ik at bilens muligiheter
på dette området kan utnyttes.

1! samferdselsteknikken er ·det avgjørende pa dette
området imidlertid ikke kjøre�1astigheten, men som foran
nevnt reiise.tiden, og 'her må på nytt prof. Heje siteres:

«De forskjellige samferdselsmidler stiller seg noe ulikt 
med omsyn til den tid som medgår til innledningen og 
avslutningen av reisen. Den ·gunstigste her er 1bilen som 
kan hente en foran ens stuedør og bringe en like til be-
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stemmelsesstedet, 'for så ,·idt det da er vegforbindelse.Dernest ruteh,ilene, hvor en dog må søke nærmeste 1holde­plass. Videre jernbanen og skipene med gjennomsnittlignoe større m·stancl t·il stasjon eller brygge.»
De tidstap som ·her 'kommer i jernbanens og rutebilenes

disfavør spiller selvsagt størst rolle på de korte av­
stander. Jo større a�1standene 'blir, desto mer domi­nerende blir selve k,iørehastigheten, idet de nevnte tids­tap er 1konstanter som da fordeles over en større reise­lengde. Under disse forutsetn,inger har pro.f. Heje fon­net at bilen blir ·det hurtigste fremkomstmiddel på av­stand ·inntil 15-35 km hrnretter jernbanen tar ledelsen.
Dette er dog som det 'Vil forstås under den fonitsetnino
at bilens fartsmulighet ikke kan utnyttes og gjelde�
således ikke ved ele spesielt bygde bilbaner, :hvor selvekjørehastigheten kan ,·ære st·ørre enn det som kan opp­ni'ts ved jernbane.

2. Fodngsevnc.
«Føringsevnen for et transportapparat er betinrret avden mengde eller det antall hvori transportmidlene ;tår tilrftclighet dvs. mengden av det materiell og den lasteevnesom, dette materiell er ·i besittelse av. Føringsevnen eraltsa begrenset 'Ved ,det antall personer eller tonn crodssom det disponible materiell i gjennomsnitt samtidig "'.kanromme og føre fram,» sier prof. 1Heje. ln, ,idlertid er detogså andre ·faktorer som spil·ler inn. Foruten den laste­e,vne som rnateriel'let lhar, ·kommer også trans.portihastirr­heten1 ii�n som tidligere nevnt. Det er nemlig mengd;nsom ·Jnnges fram pr. tidsenhet som egentlig er måle­stok1ken ·f,or transportevnen. I denne tiden må da selv­sagt ogsa 111edreg!l'es omlastingstider, e'kspectisjonst'd 111. v. Hastigl1etsproblemet er nettopp ne'Vnt D t 

I er
. t� if å 'f" . f . . . e somcr1ens «r or , a b,i!det, ullstendr" vil derfor væ. "' ,, < 1e spørs-,målene om størrelsen av de!· disponible materiell O 1 . g c etteslasteevne. Lasteevnen ved Jern:banens croclsvoo-e, ,:,Iler cr·ir hos oss opp til 15-18 tonn og ved .personvoone "'' . • 1• "' ne opphl 84 sitteplasser I alm1nne 1g ferdsel. Ved Ofotb anenhar vi malmvogner med 35 tonn lasteevne. Mens ·p • k li I . . erson-vognene er .forutsatt a 

0

S' u_ e qøre 1 1h_urtigtog, er gods-
vognene berecrnet på a k1øres I spesielle godstorr 1 j ,., . "' nec ,vesentlig 111indre 1kjørehast1ghet. Transporteivnen ved . b enjernbane som sådan er videre egrenset av det antall•vog.ner o. a. rullende mater,:ell _som til 1hver tid står tilrådighet. Da en jernbanestreknmgs reserver av materieller !begrenset, 'V-il jernbanens evne til å ta toppbelastninoerselvsagt av'henge sterkt av jernbanenettets tetthet (d t·1 f ' e evnen t.1 · orskyvning av materiellreserver vil være sterkta,.ahen,g1g av dette. 

,for bilenes vedkommende /har ut,viklincren med ·om . , ' 0 syntil Jastee•vnen bade for lastebi·Jene og bussene i den se . • . nere ti1_c! vært sa riven.de -at elet er vanskeLig den ene dag ·ås1 ih1va som er nadd den neste. Dertil kommer at ·denstore utvikling som er '.foregått på dette området underkrigen ennå ikke er �litt tilgjengelig gjennom faopres­
s.en. Prof. Heje a�gir bruttove-kten for lastebile; opptil 15 tonn som ma•ks1mum, men •han opplyser at en :brukeri utlandet også lastebiler med større vekt og til de'ls medtilhengere. F'or omnibussenes vedkornmen·de 1kan person­
antallet ved de srørsre typer gå opp tiil 50 og mer, sier

... 

prof. Heje. Til tross for at dette er sitert etter utgaven
av 1945 vet vi .at disse o.ppga�•er er foreldet. Det er
i dag i bruk lastebiler og lbiltilhengere med hike stor
netto lasteevne som jernbanens godsvogner. Og for
omnibussenes vedkommende ligger også den nevnte
grense 60 nå a'lt for la:vt. For persontrafik>kens ved,kom­
mende spiller det dog en mindre rolle om sitte.plassene
fordeles på flere eller 1færre vogner. Hovedsaken er at

mater.iellet står til råd,ighet og at det kan by den reisende
den samme komfort som ved jernlbane. H,,orvidt dette
siste kan •bli tilfelle, 'Vil som det forstås være et rent
konstruksjonsspørsmå'I. Det er ingen te'kniske vansker
forbundet med å konstruere busser og tilhengere med
nøyaktig samme innredning som en jernbanevogn så
fremt dette ønskes. Kravet til lu·ksus, utstyr og kom­
fort er uav'hengig av driftsmåten. for bilenes ved­
•kornmende gjelder den samme begrensning som for jern­
banens at føringsevnen er begrenset av mengden av
rullende materiell. Likesom 'Ved jernbanen vil evnen til
å ta en toppytelse ·være begrenset a,v størrelsen av det
onml:det hvorfra reserver i et gitt tilfelle kan :hentes.

Hos prof. Heje vil en på side 805 finne en de'! opp­
lysninger om transportevnen ved jernbaner og forsta·ds­
'baner og ved 1biler i forstadstrafi.kk Her ·har han gått i1t
'fra jernbaner og 'forstadsbaner med sikringsteknikk '111. v.
etter den høyeste standard som •hittil er nådd og sam­
menliknet dette med busser som går i den almjnnelige
trafikkvrimmel. Under disse !forutsetninger angir •han
som ma'ksimal føringsevne for jernbanen ved 100 %
utnytting av materiellet ved stasjonsavstander 1000 m
og 12 vo·gne·r a 20 meters ·lengde 67 680 personer pr. time.
På side 80-1. 'har 'han en ,grafisk framstill,ing over ferdseis­
mengder ved ibiltrafikk hvor det ·ved en 'hastighet av
25 ·km pr. time er angitt som -det størst oppnåelige anta'II
•vognkm pr. time ·ca. 2600. forutsettes 50 person,plasser
og I 00 �� utnytting •kommer en ,11e-r op.p i 130 000 personer
pr. time. Etter ,det som er anført 'hos Heje skulle el.et
oppgitte tall for biltrafiikken betegne det teoretisk høyest
oppnåelioe ved vecr med ensrettet trafii•kk og enkeltspor

"' e, • 

i <hver retning. Det .faktiske v,il dog være at den øvn:ge
ferdsel ,vil nedsette bussenes ·tøringsevne betraktelig.

3. Sikkerhet og bekvemmeN,ghet.

Med omsyn til si'kkerl1et er jernbanen il1øyt 'lliviklet.
Sikrinoste'lrniktken ·11ar ·vært ofret stor oppmerksom!het og
repres:nterer en 'bet}ndelig del både av jernbanens kapital­
utJecrrr 0o dens driftsutgiifter. Her Egger biltrafikken sik-

on o , · d kert langt etter slik som den i alminnelighet foregar 1 ag.
Her må imidlertid og,så erindres at en i grunnen sammen­
likner inkommensurable størrelser. 

,På den ene side har en som nevnt jernbanen med en
høyt utviklet si-kringste·kmikk som lhar kostet meget ?ed
anlegget og ved driften. På den annen side ,har en lb1len
som ,henvises til å Iblande seg med a'II annen ferdsel og
som er utsatt .for et h,vert l•un·e fra den øvrige 'ferdsel.
Under disse omstendigheter stilles det ,langt større !krav
til si'krings,innretningene ,ved •bilen enn ved jernbane­
vognene, og de er da også søkt .etterkommet. Således
er den veglengde som ·en bli trenger for ·å /bremse ned
en hastighet bare en brøkdel av det som et jernbanetog
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trenger, og mens jernbanetoget er dømt til ubønnhørlig 
å kjøre ned alt som kommer inn på dets veg, 'Vil bilen 

i de fleste tilfelle ha høve til å styre unna. Det er i 

denne henseende en fordel ikke å være bundet til skinner. 

Til tross herfor gjenspe,iles de uheldige forhold som bilen 
arbeider under ;i ulykkesstatistikken. Hos prof. J-leje 
finnes det på side S,13 en tabell som viser anta·ll ulykker 
for bilens vedkommende pr kjørt vognkm., og for jern­
banens vedkommende pr. lo'komotivkm. Etter dette faller 
det en ulykke ved jern:banene ,på 'hver 1 180 000 loko­
motivkm og ved biler en ulykrke for ·hver 246 000 'Vogn km. 
Her er imidlertid ikke redegjort for 1wa der forstås 'Ved 
en ,ulykke, om det er en ,ulykkeshending uansett omfang 
eller om det betyr en drept eller skadet person. Heller 
ikke framgår det hrvor meget ulykken ·utgjør i prosent 
av den samlede reisetrafi'kk. Skulle en få et pålitel,ig bilde 
måtte antallet ulykker uttry.krkes som antall drepte eller 
skadede personer pr. million personk.m. 

rEt moment som spiller ,stor rolle for trafikksikkerheten 
er under våre •klimatiske forhold snøryddingen. Denne 
foregår ved lbi! og bane på samme måten, n�mlig rve<l 
snøplog som kjøres foran vognene. Her har damp­
'lo'komotivene en fordel i sin store tyngde, mens det rved 
elektriske baner- og biler stiller seg omtrent li'kt bortsett 
fra at bilen som i·kke er bundet til skinnestrenger arbeider 
noe friere, forutsatt at vegen har den nødvendige bredde 
og vegbanen tilstrnk.kelig fasthet. Under vanskelige 'for­
hold - som 1f. eks. på :høytfjellet - ·hender det som k·jent 
at banen stenges :på tross av sn·øplogkjøringen, og til 
gjenopprydding i slike tilfelle har .jernbanen konstruert 
store roterende skovlemaskåner. Slike og liknende inn­
retninger er også laget for vegene, men ennå ikke på 
langt nær av tilsvarende styrke. Det er i dag intet i 
vegen for at slike kan konstrueres. 

Med omsyn til bekrvemmelighet gjelder det samme som 
jeg tidligere 'har vært inne på, nemlig at ,en rbilrute på 
en alminnelig ·landerveg som er bygd for -hestekjøring 
selvsagt ikke 1kan konkurrere med en jernbane når -det 
gjelder å skaffe de reisende bekvemmeligihetsutstyr. Men 
saken stiller seg ganske anner·ledes når en ·kan kon­
str,uere bilmateriell for rveger som er beregnet på å ta 
materiell av ·den ,størrelse som en ·får når 1bekvemmeli·g­
hetsomsynet ,skal tilgodesees. Da b·lir bekrvemmeligheten 
ved bilen ,utel·ukkende et konstruksjonsspørsmål. For den 
reisen-des bekvemmelighet /har det se1vsagt intet å si om 
vognene ruller på stålsrkinner eller om de ruller på en 
betongbane, asfaltbane eller et annet jevnt underlag. 

4. Samkjøring me•d andre transportmidler.

,Når det gjelder for-bindelse med det kontinentale jern­

banenett har jernbanen et fortrinn som intet annet trans­

portmiddel kan oppvise. For steder som .har bru'k for å

få sihe varer sendt videre på det innenlandske eller uten­

landske jernbanenett, er det intet annet enn tilknytning

til jernbanenettet som kan skaffe en tilfredsstillende løs­

ning. I betraktning av den store utbredelse som jernbanen 
har og i betraktning acv den kapital som er nedlagt i jern­
banesystemet, må det anses som sannsynlig at jern­
banene <vil fortsette som en dominerende faktor i ·det inter­
nas,jonale samiferdselssystem i lange tider selv om de 

for tiden synes i\. føre en ·fort'Vilet kamp for å beholde sin 
pos1sion. Det er derfor rimelig at eksporl'l1yer som ikke 
har forbindelse med jernhanenettl't arbeider sterkt for f1 
fi\. slik forbindelse. 

Med omsyn til jernbanens evne til samkjr1ring med 
andre transportmidler må en si at denne errne er sterkt 
begrenset. Jernbanevognen kan .ik,ke komme utenfor sitt 
spor. Dette er jernbanens styrke, men nftr eiet gjelder 
samkjøring med andre transportmidler er det en stor 
svakhet. Jernbane0vognene må for det meste være inne­
lukket. All 'behandling av l\'arene blir manuell og tids­
·krevende. Med ·de stadig stigende arhei·dslønninger betyr
dette en tilsvarende stigende ulempe i økonomisk hen­
seende. Omlasting fra jern'hane til bi'! er i·kke sft verst,
fordi bilen kan kjøre 'kloss inn til jernbanevognen, hvor­
imot omlasting fra jernbane til hftt eller mellom to jern­
baner med forskjellig spon·idde er en lite rasjonell
manipulasjon og hva verre er, den er \·anskelig ft ra­
sjonalisere.

I denne 'henseende står ·bilen i en gunstigere stilling.
Den er ,i·kke ·bundet til sitt spor. Den 1kan .kjøres kloss
inn til ,jernbanevognene eller skipssiden, og den kan
bringe varene direkte :fra produsent til kons,ument uten
omlasting, 'hvilket jernbanen sjelden kan gjøre. I denne
forbindelse kommer en inn på bilens aller største fordel,
og den som rhar gjort at den er ,blitt en sa 'farlig kon­
'kurrent for andre transportrnidler. ,Den ·kan nå fram
over alt hvor det er veger. Her står en altså ved det
faktum at omlastingsproblemet ikke lenger er noe pro­
blem. Hva dette betyr i sarnferdselsihensecnde 'V·i·I en
forstå når en sammenlikner lengden av jern'haner med
lengden a,v ·landeveger her i landet. Etter -pro,f, ,Heje
hadde vi den 30. juni 1943 her i landet 4276 km clrifts­
'bane (statsbaner og privatbaner tilsammen), mens det
norske vegnett samme år andro til ca. 44 000 km. Regner
·en landeveger og jernbaner sammenlagt representerer

jernbanen altså 9 'Jr, og vegen 91 % av den samlede
lengde. I disse lengder er iikke medregnet sporvogner og
gatenett i byene. ,Disse tal-lene forteller at landevegs­
trafrkken i en ganske ,annen utstrekning enn jernhane­
trafik,ken kan nå ut t.il al'le mennesker. I denne .for­

binde·lse er det verdt å merke seg at mens jernbanen er
begrenset til transport mellom bestemte pull'kter, 'kan
biltrafikken som sagt nå fram over alt 'hvor der er veg
eller -gate. Biltrafikken er således uunnværlig også rfor
sup.pl·ering arv jernbanens trafi1kk.

5. Bil eller bane.

Det er ikke ti'! å unngå at bilferd·selens stigende trafi1kk­
kapasitet og bilens mange gode egenskaper har brakt
spørsmålet om 'hil eller bane fram i dagen. Biltranspor­
ten har nå i mange retninger oppnådd en slik jevnbyrdig­
-het med jernbanen at bil og bane faktisk er blitt
konk,urrerende trafikkmidler. Jeg mener 1her ikke kon­
·kurrerende i forretningsmessig :henseende, men de -er
konkurrerende som alternativer ved valg av trnfikik­
system i de ·enkelte tiHelle. Oppgaven blir derfor i Jwert
enke'lt t,ilfelle å ,undersø'ke hva som byr ,den best multige
ordning alt i alt for løsning av de trafikkoppcraver som

. . � 
foreligger I det s·pesielle tiPfelle. Dette er en rent tek-
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nisk sak som det skulle nere samferdselsteknikerens opp­
gave å lose. Niir dette 'hittil ikke har \'ært tilstrekkelig 
,påaktet, m,1 elet være fordi at jernbane\'esenet og "Veg­
\'esenet i Norge er to forskjellige etater hvis ledere og 
funksjonærer har lett •for a gjøre sin spesielle etats 
interesse til sin egen. Dette er imidlertid et feilaktig 
syn. Hegge etater representerer nø(l\·endige og viktige 
ledd i dd samlete transportmaskineri og begge har en 
felles oppga•ve, nemlig den å skaffe dette transport­
maskineri en så god virkningsgrad som mulig. 

At dette synet ·er nærmere for å trenge gjennom uten­
for 'fagkretsen enn innenfor ,·iser to episoder som jeg 
her skal nevne. 

I 1923 ·vedtok Stortinget en omfattende plan for ny­
bygging av jernbaner. Den omfattet Sørlandsbanen til 
Starvanger, Nordlandsbanen 1fram til Hodø, Raumabanen 
fram til Ålesund, Molde og Kristiansund, påbegynnelsen 
av en Haugesunds'bane, en Trysilbane, Ottadalsbanen 
osv. Til vedtaket 0111 bygging av disse jern'baner ble
det dog med unntakelse av Sørlandsbanen og Nordlands­
banen tatt �et :forbehold at et senere Storting skulle av­
gjv>re hvor'V1dt de besluttede baner skulle erstattes medbilveger. Da det var klart at dette jernbaneprorrrammetl'ar så stort at det ville bli lang ventetid for 'for�kje!lirr 
av prosje'ktene, gikk c!istri,ktene sel,y inn for å få veo��
i stedet -for jernbane. De som åpnet her var Rogal:ndog 1Hordaland som solgte sin Haugesund-.;Etne-bane foren hil"Veg, 1lwilket i første rekke krevde ny'bygg,ing a,y verr
mellom Kyrping og Fjæra (langs Å'krafjorden) og dess� uten en ,del ombygginger helt fra Haugesund ti'l ·l<insarvik. Møre og Romsdal fylke kom like etter med et ti-lbud om. ·å �i av,kall J�å jern'banevedtaket mot å lfå kompen­saSJOll 1 �eg�ygg,n�. I ·begge disse tilfelle var forholdetdet at �,stn_ktene I og med Stortingsvedtaket av 1923itiadde fatt tilsagn 0�1 en jernbane og de gi·k'k ut 'fra at
når. de_ ga avkall pa" ba,nen måtte de få .kompensa;jonenten , ,p�nger, ved a 1fa bygd veger 'for et tilsvarende
beløp, eller i trafikkmiddel ved å få bygd veger med til­
svarende trafikkevne. Intet av dette fikk de. Det ble rik­tignok besluttet 1veger som skulle erstatte jernbanen 
men det ble ordinære lande•veger ,som i visse henseende,'. ikke er skikket til å gi kompensasjon for en jernbane. Således ·kan en ikke på disse vegene •kjøre så store nettolass som på en jernbane og !heller ikke kan en på 
disse vegene kjøre vogner som byr <len reisende den
samme komfor_t. At vegene til dels er ganske smale er
i og for seg ingen uovervinnelirr ulempe. Vecrbredde 'el " "' "' Il kan jo ut�, es nar tralf,ikkforholdene krever det, men
kompensasJonsv�gene er heller ikke bygd med en slikminste kurvera�ius �g sli_ke maksimalstigninger at de kanfor'bedres til v1rke!Ige" bilbaner. Her J1ar altså distrik­tene i realiteten rkke fatt kompensasjon .for de besl,uttede
jernbaner, derfor ser :11 også i dag at •kravene om jern­bane reises på nytt 1 �Ile disse 'fylker. Her kommer 1for øvrig -det til at det I alle tilifelle dreier secr om be­tydelige fiskeeksportb��r ,so_m virkelig lhar beh;v for t>il­knytning til det europeiske Jernbanenett og derfor neippe kan s,kaffes 'fullverdig !kompensasjon for en jernbane. Et annet bemerkelsesverdig 1Vedtak er det som •ble 
gjort i Rogaland fylkesting i 19-1-1 da det var spørsmål 

om bevilgning av midler til undersøkelse av den indre 
jernbaneforbindelse Stavanger-Oslo. Da vedtok fylkes­
tinget en henstilling til vegvesenet om å planlegge også 
en 'bilbane Stavanger-Oslo for at en skulle kunne sam­
menli•kne jernbaneprosjektet med et "Vegprosjekt med 
tilsvarende trafikkevne. Arbeidet med dette prosjekt 
pågår, og det er for tidlig ennå å fortelle noe om det 
endelige resultat. En er imidlertid nådd fram til visse 
ho\'edpunkter som i ,kort-het kan resumeres slik: 

1. Vegen bør ,kunne kijøres med 20 tonn nettolast, hvil­
ket vil si at bruene må konstrueres etter •veg,iesenets be­
lastningsklasse ·I og rvegbanen må ha tilsvarende bære­
evne. 

2. I de tettest tra'fikkerte strøk må \'egene ,utstyres med
2 kjørebaner på 6,5 m bredde, mens en for den over­
veiende del aov strekningen foreløpig kan nøye seg med 
en slik •kjorebane på 6,5 m bredde, idet den annen kan 
bygges senere enten i samme høyde -som den første eller, 
der hror terrenget krever det, i en annen høyde. 

]. Den største stigning lbør være ca. 7 %, :hvilket en 
har funnet gir den korteste kjøret.id der !hvor terreng­
forholdene tvill'ger en til å bruke maksimalstigning. Pro­
blemet er her ·hvor langt en kan gå opp med stigningen 
for å innkorte lengden. Disse 'forhold ·må avveies mot 
'hverandre, idet både øking a,· veglengden og •oking a1v 
stigning forlenger kjøretiden. 

-L Den minste 1horjsontale kurveradh1s må være 300 m
og den minste ;vertikale kurveradius må være 1000 m av 
omsyn til trafikk-sikkerheten. 

Overensstemmende med disse generelle forutsetninger 
blir da oppgaven å finne den ,heldigste trase. Ar.beidet 
med dette er også i hovedsa·ken ferdig. Videre må en 
bearbeide spørsmålet om Owordan de driftøkonomiske for­
hold stiller seo med -0msyn hl transportkostnaden tpr.
tonnkm og pe;son'km. Her må en selvsagt 1finne_ fram
de virkelicre transport-kostnader 'både absolutt og I reia­
si· on til d; virkeli rre transiportikostnader ·ved en jernbane

� - d gjennom det samme trafikkområde. Videre rna en na-
sjonaløkonomiske side av spørsmålet ut-red.es med omsyn
til elektrisk dri'ft. En er nå vjtne til at utiv1delse av gate­
baner ocr forstadsbaner ,baseres på strømbussystemet
isteden.fo; elektriske sporbaner. for vårt land med rike­
·lig tilgang på •billig elektrisk .energi vit·le det være nat�r­
lig å overveie muligheten av a få en del landevegstrafikk
drevet etter det samme ,system. Her er en .j den heldige
stillinrr at en tbilbane som er utstyrt for strømlinjedri'ft
ooså �an tra fikeres av motorvogn ferdselen i sin alminne­
·ti;het, likesom tilhengervogner som befordres av elektrisk 
drevne trekkvogner kan kobles fra disse og br·inges 
videre som t-ill1engere til 'bensin- eller diese,tdrevne 'Vogner 
på sidevegene. Her åpn.er seg muligheter 1J,,vis re·kke­
vidde en i dag neppe har fuH oversikt over. 

!Den endrede •karakter av landevegsferdselen lhar selv­
sagt også satt nye 1krav til vegnettets •utforming i 1Videre
for-stand. I jernbane- og damµskipst·iden var ,yegenes 
vesentlige oppgave som tidligere nevnt å 'bninge ferdselen 
fram ril ,jernbanestasjoner og dampskips-st0ippesteder. 
Ved at vegen gjennom motorvognen har fått bety-dnin,g 
som he'lt ,selvstendig samiferdselsmiddel stil·les nye krav 
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til vegnettets ,utforming, spesielt melder det seg krav om 
sammenlheng i vegnettet. For vårt .fylkes vedkommende 
er vegnettet i dag stort sett delt i to hovedgrupper. Den 
første og største gruppe er vegnettet i Jæren og Dalane 
som må sies å være godt forgrenet og godt sammen­
hengende selv om en god del av eie 'Vegene som ;inngår 
i dette nett ikke kan sies å være bygd for bilferdsel. 
En annen og mindre del av vegnettet er elet en kan kalle 
Haugesundsolllradet og avsnittet nordenfor Boknafjorden. 
Her er ogsa et salllmenhengende og godt forgrenet veg­
nett, og h�r må karakteristikken 'bli den samme at en 
god del ikke er bygd med bilferdselen for øyet. Mellom 
disse to vegnett mangler elet absolutt forbindelse, hvilket 
i Illotoralderen er en meget stor mange!. Det fjord­
system som ,j tidl:igere tider var den gode lfoi;bindelsesveg 
og som ihar gjort at lande,veger ikke er bygd her i samllle 
utstre'kn•ing som i fy·lket 'for •øvrig, danner na en 01indring 
for trnfik'ken. Å knytte sammen disse to vegnett er der­
for en meget dominerende oppgave for vegbyggingen i 
Rogaland. Det er denne oppga ve som skal ·løses ved det 
som i alminnelighet kalles Ryfylkeivegen og som ,i virke­
ligheten er et 'helt komple,ks av veger. Stortinget gjorde 
i 1936 vedtak om a bygge sammenhengende veg fra 
Oanes i Forsand om Tau, Arda!, Hljelllleland fram til 
T,øtlandsvik og fra Eiane om Erfjord fralll til Sand i 
Ry•fy·l ,ke. Herved oppnar en imidlertid ikke helt sam­
menheng i vegforb.indelsen. Planen forutsetter ferje fra 
Høle til Oanes, fra Tøtlandsvik til Eiane og fra Sand til 
Ropeid. Når denne planen er realisert vil det saledes bli 
3 ferjestrekninger i rnten. I 1939 vedtok 'fylkestinget en 
ny vegplan for 'fylket, og i denne vegiplanen inngår for­
uten de delene av Ryfyl·kevegen som var med i Stor­
tingsvedtaket ,også veg fra Dirdal om Frafjord til For­
sand med bru over 1Lysefjorden til Oanes. En er nem­
lig så he·ldig at mellom <Forsand og Oanes er ciy1bdefor­
holdene slik at de muliggjør bygging av en pillarbru. Vi­
·dere var det tatt med en veg <fra Laugalan·d i ,Hjelmeland,
rundt Jøsenfjorden om Vadla til Eiane og 'Veg fra Er1fjorcl
med bru over iSandsfjorden østenfor Marvik og veg videre
fram til Ropeid. N·ar denne 'Planen blir realisert rvil en
<ha sammenlhengende veg mellom de vegn.ettene som en
nå har •i nordre ·og søndre del av •fylket.

.Ry'fyl·kevegen i s.in endelige forlll vil gå inn som ledd
ogsa i den 'Vestlandske stamveg. I Hor,dalan-d arbeides
det med å •få veg 'fra Simodalen i Eidfjord om Osa til
Ulvik. Dette er det manglende ledd i den vestlandske
stamveg gjennolll Hordaland fylke. Nar Ryfylkevegen
er ferdig i sin fullsten,dige form og nar dette Illanglencle
ledd i Hordaland er føyet ti!, vil de øst-vest-gaende
vegforbindelser i Sør-Norge være ført fram· helt til
Sognelfjorden. A fore 'Vegen videre fram på østsiden av
Sognefjorden er neppe særlig forlllalstjenlig. Sogne­
•fjorden går nemlig så langt inn ·i landet at det antakelig
vil være Iller formålstjenlig a bruke 'ferjeforbindelse over
denne ;fjorden. Dessuten byr terrenget her pa ga1rnke
særegne vansker.

11 vårt fyl1ke er det dessuten et par andre store veg­
prosjekter ·under arbeid som ledd i fyl,kets stamvegnett,
nemlig for det ,f.ørste veg langs Suldalsvatnet I11ellon1

Osen og Nesflaten, og dernest bru over l(armsundct ved 
Sal1l1Us: for elet første lfor ,1 få gjort KarnH1y med sine 
18 000 innbyggere vegfast 111ed ·landet for ovrig og der­
nest lfor å oppna 111ulighet av en direkte forbindelse mel­
lom Stavanger og •Haugesund ved ferjeforbindelse Tunge­
nes og Skudenes. Av andre vegprosjekter som sa111-
bindingskravet har gjort aktuelt kan nevnes ombygging 
av vegen gjennolll Hunnedalen SOill ledd i indre •vegfor­
·bin,ctelse Stavanger-Oslo, ombygging av vegen gjennom
Gyadalen som ledd i en Midtre vegforbindelse Stavanger
-Oslo, og bygging av veg gjennom 1Slettedalen for a
korte inn forbindelsen mellom de sørlandske sambin­
dingsnger og den ,vestlandske stamveg. Alt dette er
arbeider solll ele bevilgende myndigheter allerede diar be­
sluttet. Selvsagt er det utenom disse en rekke veg­
byggingsoppgaver av større og mindre rekkevidde i
Rogaland fylke, men det vil f,He for vidt ·her å komme
nærmere inn på a'lt dette.

Som en rvil forstå er her meget a gjøre hH en har 
•fatt vegnettet slik utformet at en kan nyttiggjøre seg de
transportlllicMer som står til rådighet. Dess11ten vet vi at
disse transportmidler er under stadig utvikling og vekst,
og hvilke vegbyggingsoppgaver dette vil kreve kan 1vi
nok ane i dag, men det er ikke min oppgave nå a filoso­
fere over dette. Jeg skal derfor slutte mecl å uttale håp
om at vår ngbygging nå ma bli drevet så kraftig at den
ikke !fortsetter med å sige bakover i forhold til utviklin­
gen for øvrig. At den har gjort det 'hittil framgar hest
av de stadig stigende vegkrav. I 1898 gjensto å hygge
veger for 1,5 mill. ,kroner i Rogaland. 25 år senere,
i !923, gjensto det vegbygging for omkring 50 mill. kro­
ner, og i 1939 gjensto det vegbygging for godt og vel
100 Illill. ·kroner, beregnet 1på samme prisgrunnlag som
1Var 'brukt i 1923. La oss 'håpe at landet b!ir i stand til
å ta ,sa pass 'kraftig løft i denne vi·l<tige samferdsels.
oppgave at en kan 'komme på balanse mel'lom det som
trengs og det som blir gjort.

RETTSAVGJØRELSER, JURIDISKE 

FORTOLKNINGER M. V . 

Eie II domsskatt på sla f c ns f aj c kai c r. 

Finansdepartementet har på forespørsel om eiendoms­
skatt etter landsskattelovens§ 8 h (verkskatt) 'blir a 'betale 
for to av vegvesenets ferjekaier i Troms fylke, uttalt at 
nevnte kaier ikke antas å gå inn under uttrykket «losse­
og lasteplasser og liknende arbeids- og ctdftsanlegg» i 
landsskatte'loveno, § 0 b, og at ele derfor ikke er gjenstand 
for særskilt eiendomsbeskatnincr etter denne bestemmelse. 

,, 

For så vidt angår andre eiendommer og anlegg ·På 
landet som tilhører statens veervesen og som er matriku­
lerte, ma elet beta·les vanlig m:trikelskatt, se notat i Med­
delelser nr. 7, 1933, s. 106. 

j 



Nr. 2 - 1947 .MEDDELELSER fRA VEGDIREKTØREN 25 

SVERIGE HEVER GRENSEN FOR TILLATT AKSELTRYKK 

TIL 5000 KG OG BILB REDD EN TIL 2,35 M 

Gjennom en ny forordning er grensen for tillatt aksel­trykk og bredde på biler i Sverige økt til henholdsvis 5000 kg (2500 kg hjultrykk) og 2,35 m. Vi gjengir ordlyden av bestemmelsen i paragraf 23 i disse svenske forskriftene: 
l. ,,Automobil må ej, då den tyngd, som uppbares av det mest bclastacle hjulet, overstiger, i fråga om automobil med två hjulaxlar, 2500 kg och i fråcra 0111 automobil med , 0 flera hjulaxlar, 2000 kg, framforas å allmtin vag, gata eller annen allrn�in plats, såframt icke annorluncla med­givi ts av ltinsstyrclsen i elet rnn, d;ir v�igen ar beWgen, eller betriiffande trafik inom viss stads område, av polismynclig-11eten i staden. 
Betr�iffande hjul {1 axel med flera an två hjul må den i 

fursta stycket avsedda tyngden icke beriiknas utgora mindre 
lin halva den tyngd, som uppbiires av axeln. 

2. Automobil med storre bredd �in 235 cm må ej framfuras 
;'1 allm/in viig, gata eller annan allrnan plats såframt icke annorl11ncla meclgivits av lansstyrelse eller polismyndighet, 
som i I. stigs. Dar så elan t medgi vande lanmas for omnibus, 
skall hi.igsta tillåtna bredden bestammas till 245 cm." 

Bestemmelsen trådte i kraft fra I. januar I 947. 
Svenska Vagforeningens Tidskrift kommenterer forord­

ningen i sitt septembernummer og sli'1r fast at endringen blir en lettelse for all tyngre biltrafikk. Den hilses derfor med glede av bilfabrikantene og bileierne som lenge har ønsket en slik hevning av grensen. forenin�en uttrykker også sin tro på at dette skritt vi Ivirke heldig for en utvikling av biltrafikken mot størrekapasitet og bedre transportøkonomi. Når elet gjelder bredde­øJ{llingen _fra 2,20 m . til 2,35 111, uttaler V�igforeni�gen atdet har liten betycl111ng for trafikksikkerheten om enkeltebiler har stor bredde, fordi møtingen cia blir sjelden. Menforholdet blir et annet om en større clel av lastebilbestanden skulle gå over til clen største bredde som nå blir tillatt, 2,35 m. For det må medgis at møtingen med disse bredevognene på _smale veger vil bli en temmelig stor ulempe.r,1en det er ikke godt å vite hvordan utviklingen blir pådette området Hv· . . 
• t f' · is maks1malbreclden bare blir gjennom-ført P�1 

e 
e ;1�

a

b
ll vogner, er alt vel. Men skulle flertallet av1asteb1 en· i ygd så b d . . . . 

n bli nødvendig å • re_ e, vil s1tuasJonen bli den at det
!{a 

t neiser for de l
ga tilbake til de nåværende bredde-bes emi ettere lastebilt Til slutt uttaler Vågforen· yper. 

bl·r utstyrt med k ingen ønske om at de bredestebilene I onturl . . . at møtende trafikanter . ys_ ved kJønng om n�tten, sJJI{ blir gJort oppmerksom pa den uvanlige bredden. 
Fra den utredning som ligge t·l . < r 

I grunn for fororclnmgen 11enter vi noen interessante tall: 
Sverige hadde i novemb�r 1945 om lag 55 000 lastebilerog vel 5000 busser. Fordelingen på de enkelte vektklasservil framgå av følgende tabell: 

Akseltrykk 
over kg 

40005000600070008000

Antall 
lastebiler 

16 285 4 964 9852227

o/o av 

lastebil­
bestanden 

30 9 1,8 
0,5 0,013

Antall buss 

I 0/, av 

busser bestanden 

18071008621 421 

36 20 12,3
8,4

Bare 9 % av Sveriges lastebiler har (eller hadde i novem­
ber I 945) således et akseltrykk på over 5000 kg. 

Av landets samlede offentlige· vegnett, - 89 720 km -, 
var 22 600 km eller om lag 25 % tillatt for biler med inntil 
5000 kg akseltrykk. Omtrent 10 % av vegnettet kunne 
trafikeres med et akseltrykk på 6000 kg. 

En undersøkelse av om lag halvparten av de bruer som 
har en spennvidde på over 3 111, - i alt 3600 bruer, viste 
at en bil mecl maks. akseltrykk på 4000 kg vil kunne passere 
76 % , med 6000 kg 50 % . og med 8000 kg 29 % av disse 
bruene. Bare 24 % av bruene hadde et tillatt akseltrykk 
på under 4000 kg. 

Det regnes med at 62 % av alle bruer tåler et akseltrykk 
på 5000 kg som altså nå blir den lovlige grense. Men en 
regner også med at det for et stort antall av de bruer som 
ikke tåler dette akseltrykk, vil være tilstrekkelig å gi 
pålegg om redusert fart og forbud mot møting på bruene. 
For de svakeste bruene må det tas forbehold om redusert 
aksel trykk. 

I Sverige er det som kjent det aktuelle akseltrykk, dvs. 
elet akseltrykk vognen har i øyeblikket, som er avgjørende 
for hvor den kan kjøre. - En lastebil som fullt lastet har 
et akseltrykk på 6000 kg, vil kunne passere en bru som bare 
tillates for 3500 kg akseltrykk når lasten er tilsvarende 
redusert. 

Her hos oss er cten lovlige bredde i forskriftene som kjent 
økt fra 2 m til 2,20 m siste høst. Selv om vi fremdeles ligger 
langt etter vårt naboland her, betegner denne økningen et
stort framskritt. 

Når det gjelder akseltrykk e� f�rholdet atskillig ugun­
stigere. Vi regner at det bare pa_ nksv�gene er om lag 900 
bruer eller omtrent 20 % som ikke taler 5000 kg aksel­
trykk'. Omkring halvparten av . disse bruene tåler bare 
3000 kg akseltrykk eller endog mmdre enn det. Ved fylkes­
og bygdeveisbruene er forholdet langt ugunstigere. 

Vegdirektø_ren overveier som kjent å sette fram forslag 
0111 en øking av det tillatte akseltrykk i forskriftene fra 
2000 kg til 3500 kg. Men her støter vi på den store van­
skelighet at det er så rent for mange bruer, særlig på bygde­
vegene, som ikke tåler et slikt akseltrykk, og det blir derfor 
et svært arbeid å få merket alle veger og bruer som i tilfelle 
måtte unntas fra bestemmelsene. Spørsmålet kan derfor 
ikke ventes løst i den aller nærmeste framtid. 

B. S. 
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ARMERT BETONGBRU I SIAM 

I Schweiserische Bauzeitung nr. 12 19-1-6 beskriver 
konstruktøren og byggelederen dr. techn. Gustav Kurek 
den i fig. 1 viste bru som ble bygd i 1940-42 ved 
Ayuthia. Bruas samlede lengde er ca. 170 m med 6-1,2 m 

midtspenn. Bredden er 1,5 m + 6 111 + 1,5 111, og be­
lastningen bestar av to rekker 12 tonn vogner med støt­
tillegg pa kjørebanen og 300 kg pr. m'.! p:'l fortauene. 

Brua er konsekvent gjennomført som armert betong-

Fig, 1. Armert befongvegbn1 over Maenam Pasak ved AyuLhia i Siam. 
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Fig. 2. T,·crrsnilt gjennom hovedpilarene. 

bru også for underbygningens vedkommende. Hoved­
pilarene er som vist i fig. 2 utført som tynnveggcte 
armerte betongpHarer, og de øvrige pilarer og støtte­
murer er utpregede armerte betongkonstruksjoner. I be­
tongen er det anvendt 300 kg sement pr. m:l unntatt for 
buen hvor det er brukt 350 kg pr. m3 . Den tillatte pa-
kjenning er at��)�

g 
= 50 kg/cm'.! og astål == 1200 kg/cm�.

For senkkassene av armert hetong er tiltatt 50 % større 
påkjenning. .for buen ble tillatt 70 kg/cm� som rand­
spenning i betongen. De tillatte spenninger ligger meget 
lavt i forhold til den oppmålte trykkfasthet av betongen.

Grunnen besto av skikt med bløt leire og derpå hard
leire. I en dy,bde av 10-15 m var det sandlag og grus­
lag. Flod og ebbe er merkbar selv om brusledet ligger
ca. 80 km fra flodmunningen. Brnpilarene og støtte­
murene er fundamentert på armerte betongpeler, 35 cm 
X 35 cm av 11 til 15 m lengde og i 1,5 m avstand. 
Pelene ble belastet med maks. 25 tonn. Ved prøve1belast­
ningen bar en enkeltpel 60 tonn uten varig synking. For 
pilaren ble ·bunnen først planert. Derpå ble 50 peler for 
hver pilar s·latt med en 3 tonn damphammer. 



I 

Nr. 2 - 1947 .MEDDELELSER FRA V•EGDrnEI<TØREN 27 

Som vist i fig. :{ ble en armert betongkasse 111ed vegg­
tykkelse 12- -I :i cm senket o\·er pelchodene. I bunnen 
av kassc11 hie det så støpt et lag betong omkring pele­
hoclent: n:d hjelp av rørstøping under vann. Etter at 
dette lag \·ar herdnet, ble bronnen pumpet lens, armering 
lagt inn og fundamentplate og pilar stopt i tørr bygge­
grupe. Den øne del a\· senkbronnen ble lost fra den 
nedre del ·og løftet opp hvondier den hie slf1tt i stykker. 
Armeringsstålet ble nyt-tet til lite pakjente konstruksjons­
deler i overbyggingen. Pilarens stabilitet er regnet for 
et trykk ar 80 tonn i strø111retning og 20 tonn i bru­
aksens retning. Frontveggen er -10 cm tykk og side­
veggene 18 cm tykke (se fig. 2). 

Sidespennene er utført som utkragede bjelker og består 
av tre hoveddragere med tverrbjelker. Pr. l.m gikk med 
ca. 3, I m:1 betong og 4711 kg 0-stål i gjennomsnitt. 
Hovedspennet er utført som bue med avstivningsbjelke 
og brubane opphengt i skrå hengestenger, dvs. et fagverk 
med slappe diagonaler. Brudekket er 1-1 cm tykt og 
·har et 5 cm tykt slitelag av asfalt. Bruas belysning er 
montert inn i kjørebanens sidekanter for ikke å blende 
kjørerne (fig. 4). Strekket fra egenvekt i den ugun­
stigste diagonal er hele 2,8 ganger større enn det maksi­male trykk fra mobillasten. Fordelene ved et system 
med hengestenger anordnet som fagverksdiagonaler like­
overfor et system med vertikale hengestenger vokser 
sterkt med spennvidden (anvendelsesområde 60�120 m). 

Strekkspenningene i avstivningsbjelke og kjørebane 
på grunn av horisontalkraften fra buen ble opptatt av forspente strekkbånd i avstivningsbjelken. Under støp­ningen av avstivningsbjelken og kjørebanen ble strekk­båndene dekket inn ved hjelp av tynne plater av armertbetong. E:tter at bnfbanen og avstivnin<Tsbjelken t I• d ?4ØJll" t " vai støp , a e .- n s rekkbånd fritt i en smal kanal iavstivningsbJelken .. Ved hjelp av hydrauliske presser ble
Ø-stålene parvis g1t� den forspenning mot kjøre'banen 
som de etter beregn111gen skulle ha. Kraften ble avlest 
på manometre, og kontroller.I ved hjelp av tensornetre
på strekkbåndene. Før fugene i buene ble støpt igjen 
kontrollertes forspenningen, og etterpå ble kanalen ut� 
støpt med mørtel. Ved hjelp av forspenningen får strekk­
<håndene strekk og kjørebanen trykk. Ved rivning av 
stillaset vil horisontalkraften !ra buene opptas av kjøre­
banen. Stål og betong forlenger seg likt og får strekk­
spenninger i forhold til sine elastisitetskoeficienter som 
adderer seg til forspenningen. 

Forspenningen ble valgt slik at de fra egenvekt og 
jevnt fordelt mobillast opp.tredende strekkspenninger i 
betongen ble opphe�d av de fra forspenningen opp­
tredende trykkspenmnger. Da har strekkbåndene det
fulle horisontalstre�k og_ b�tongen blir bare påkjent av
bøyningsmomentet I avstivningsbjelken. Disse bøynings­
momenter anstrenger også �t_rekkbåndene, og en må ved
konstruksjonen ta hensyn �il dette. For meget store
spennvidder anbefales det a øke forspenningen slik at
det heller ik-ke opp�rer s�re�kspe�ninger i betongen fra
bøyningsmomentet I avstrvn1ngsbJelken. 

For mest mulig å oppheve svinnspenningene i buen 

Fig. 3. Senking av armert betongkasse over pelehodene.

Fig. ,J. TveJTsnitt av kjørebanen. 

ble denne støpt i lameller med små mellomrom som ble 
utstøpt etter 4 uker. EMer ytterligere 2 uker ble stillaset 
senket. Betongen i· fugene ble da belastet mens den var 
forholdsvis fersk for på denne måte å sentrere trykk­
linjen mest mulig. Med hydrauliske presser under av­
stivningsbjelken i hvert knutepunkt ble denne med en 
sentral'presse løftet til overhøyder som tilsvarer senk­
ninaen fra egenvekt og svinn, hvoretter diagonalene 
so; var forsynt med strekkfisker, ble strammet til. 

,Fagverksdiagonaler som hengestenger, forspenning av 
strekk'båndet og oppressing av k,jørebanen førte ril et 
lett system som passet spesielt godt i dette tilfelle. 

R. 1.
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STABILISERTE GRUSDEKKER 1941-1944 

ØKONOMISKE ERFAR !NGS RESULTATER 

Høsten .J940 var det noenlunde klart at elet ville bli 
mecret vanskeJicr å skaffe tjære- og asfaltråstoffer til 
leg;ing av •nye "'faste vegdek.ker. Etter forslag fra Veg­
di,rektøren gikk derfor Arbeidsdepartementet med på rit 
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bevilgningen til faste vegdekker også måtte kunne brukes 
.til leirstabilisering av grusveger. En del vegdekke­
firmaer gikk sammen om å skaffe maskiner til dette ar­
beid, og det ble tilsammen inn.kjøpt 9 a,ggrega,ter. Mel­
lom vegvesenet og disse frnmaer ble sluttet kontrakt, 
hvoret,ter firmaene stilte til disposisjon sine maskinanle.gg 
og utførte grusstabilisering i forskjeJ.lige fyl,ker e.tter 
vegvesenets spesifikasjoner. 

Etter kontrakten skulle arbeidet utføres etter regning, 
mens firmaene skulle ha en rimelig godtgjørelse for 
renter og amortisasjon, administrasjon, fortjeneste og 
re,.ervedeler. Anle,ggene ble forutsatt nedskrevet i løpet 
av fire år. 

Hensikten med disse arbeider var fo-r vegvesenets ved­
kommende først og fremst å få tekniske og økonomiske 
erfaringer vedrørende bruk av stasjonære blancleriggre­
gater, dernest ,'\ forbedre en del vegdekke,r med delvis 
henblikk på senere legging av faste vegdekker. 

I elet følgende ,gis en kort oversikt over ele økonomiske 
erfaringer ved blandingen og utlc,ggingen. Disse er 
basert på innhentede oppgaver fr:i o\·eri11gcnioren1:. De 
er til dels kontert etter skjønn. 

Produksjonen var følgende: 
1941: 8 a,ggregater, tilsammen 27 690 ,na 
1942: 9 -»- -»- Jo 556 )) 

1943: 4 -))- -»- 12 535 )) 

1944: 6 -))- -)>- I-i 987 )) 

.Den g·jennomsnittJ<i,ge tykkelse av dekket har vært 
7,2 0111. Gjennomsni,Uskostnaden pr. år ,går fram av 
figuren. I utgiftene er i.kke medtatt vegvese•n·ets egne ut­
gifter til administrasjon, oppsy-n og arbeiderforpleiing. 

I førs,te kolonne er vist overslaget av 1940, som løct på
i alt kr. 15,50 pr. m3 , De neste kolonner viser ele mel!. 
gåt,te utgifter i .gj·ennomsnitt pr. år og den siste kolonne 
viser de ,gjennomsnittlige utgifter for a-lle årene under ·ett. 

Som elet sees er utgif,ten·e blitt 2-3 ganger det forut­
satte. Det.te skyldes vesentli,g krigsforholdene: 

.l. Produksjonen pr. aggregat var forutsatt mi·nst 
8000 m:i pr. år, mens den ble langt mindre. Dette økte 
engangsutgif.te-ne pr. m:1. 

2. Det ble de første årene .gjort en ·hel del en.gangs.
anskaffelser av leir- og grustak, u.tstyr o. I. , som er be­
lastet rngnskapet fullt ut. 

3. Pri1sstigningen, særlig på transportu,tgHtene.
�- Vanske.Ji.glrnter med transportmateriell og arbeids-

kraft gjorde arbeidet mer urasjonelt. 
5. Den kor.te arnortiseringstid av blanc!eaggr,egatene.
6. Forholdsvis store forberedende arbeider.
Rapportene viser stor forskjell i kostnaden pr. 1113 i ele

ulike fylker. Dette tyde-r på at lokale forhold, sæ�lig da 
,transpor,tlengdene, har hatt stor betydning for utgif.tenes 
størrelse. 

Hva disse de.kker ville ha .kostet under førkrigsforholct
er vanskelig å bedømme. Men 0,gså ela viHe formentlig
enhetsprisene biitt forholdsvis stor,e. 

Ved siden av stasjonære blandeanlegg har det i kfi.gs­
årene også vært drevet litt med bla·ndin,g direkte på veg­
banen. De innhen,tec!e opplysninger om utgitte-ne e·r 
imidlertid så få og viser så divergerende -res11ltater .at de 
f. t. ikke er av synderlig interesse. Rd. 
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SVERIGES STØRSTE BUSS 
En buss fur 86 passasjerer prøves 11å i forstadstrafikk av 

Stockholms Spårviiger. 
Det dreier seg om et kjoretøy av "semi-trailer"-type11 i 

likilet med den her så velkjc11te "Ormen Lange'' i ruten 
Oslo-Hønefoss. 

Trekkvognen er en Scania-Vabis med 8 cyl. 180 hk 
dieselmotor. Tilhengeren er også av Scania-Vabis fabrikat. 

Kjøretøyets største lengde er 15 111, bredden 2,4 m, hoyden 
3,6 m. Totalvekten fullt lastet er ca. 17.5 tonn, herav 4 tonn 
på forakselen, 7 tonn på drivakselen og 6,5 tonn på til­
hengerakselen. 

Trykkh.:1ftbremsene virker på alle hjul. Dessuten er til­
hengervognen forsynt med en håndbrems.

Svingradie_n er meget liten, 6,2 m. Foran på tilhenger­
,.0gnen forefurnes 2 hydraulisk betjente støtter som brukes
når tilhengervognen er frakoblet trekkvognen. 

Karosseriet er levert av AB Haglund & Soner i Ornskolds­
vik. Utgangsdørene er trykkluftbetjente. Karosseriet er
forsynt med 2 h�yttalere hvori�jennom så vel sjåfør som
kondul<tør kan gt meddelelser ttl passasjerene.

Ventilasjonen er ordnet på den måte at det på trekk vognen
er an brakt en vifte som blåser frisk luft gjennom et rørsystem
som gjennomstrømmes av kjølevannet fra motoren. Derfra 
føres luften til tilhengervogne11 gjennom en spesiell koblings-
anordning. (Motor och Automobilbransjen.)

EN ULTRAMODERNE BIL 
I Frankrike er nå den første virkelige etterkrigsbilmodell 

kommet fram (en ser da bort fra de biler som stort sett er
førkrigsmodeller). Det er Descartes 52 bygd av den kjente
franske bilingeniør Emile Claveau.

Denne bil har en akselavstand på 3, I 111, sporvidden
1 ,4 m, den største lengde 5 m og største bredde 1,76 m.

Descartes 52, 85 hk, forhjulsdrevet. Konstruktør: E. Claveau. 

Vekten er bare 900 kg. Bilen har en 8 syl. V-motor på 
ca. 2,3 l slagvolum, som yter 85 hk ved 4200 omdreininger 
i min. Bilen har 5 gir forover, hvorav det 5. er et overgir, 
som gir bilen en største hastighet av ca. 150 km pr. time. 
Vognen er forhjulsdrevet. Alle hjul er uavhengig fjæret. 
Ved hvert hjul �r det fast anbrakt en mekanisk jack. 

Chassis og karosseri er bygd som et hele. Det gir god 
plass, innvendig bredde 1,57 m og innvendig høyde er 1,3 m. 
Bilen er altså ganske rommelig. Den har tilstrekkelig stor 
bensinbeholder til å kunne kjøre 800 km uten å fylle. Bensin­
forbruket er vel 1,3 I pr. 10 km ved en hastighet av ca. 
90 km i timen. 

Som det framgår av figuren er bilen sterkt strømlinje­
formet, hvilket resulterer i en lav luftmotstand - under 
halvparten av lutfmotstanden for en vanlig bil av til­
svarende størrelse. (Automotive and Aviation Industries.) 

EN AMERIK ANSK RUTEBILSTASJON 
Det amerikanske rutebilselskap Vermont Transit har 

opprettet en rutebilstasjon i Rutland. Stasjonen kan 
ansees som et eksempel på hvordan en ordner seg i 
U. S. A. på dette området. Som en ser av bildet er det lagt 
stor vekt på å få et tiltalende ytre. Selve stasjonen er delt 
i 2 deler, hvorav den ene er den egentlige rutebilstasjon 
med billettsalg, venterom med 30 sitteplasser, bagasje-

Fig. 1. Ekste1ii0r av Vermont Transit Lines' nye rutebil­
stasjon i Rutland. 

Fig. 2. Restb.urant ruteoilstasjonens venternm. 

tjeneste osv. Den annen del opptas av en moderne restau­
rant. Det er imidlertid ingen særskilte ramper for bussene, 
men disse må holde utenfor stasjonen. Dette skyldes for­
mentlig at stasjonen er beliggende i et sentrumstrøk med 
meget høye tomtepriser. Bus Transportation. 
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UTBEDRING AV GAMLE BETONGDEKKER 
For å redde sitt eldste betongdekke har vegvesenet 

Delaware i samband med en breddeutvidelse fra 6 m til 
7,2 m forsynt både det gamle og nye dekke med et asfalt­
betonglag. Det gamle dekket bestod av en 15-20 cm tykk 
plate uten armering og uten dilatasjonsfuger.. Til tross for 
sin alder - 27 år gammel - var den gamle betong i for­
holdsvis god stand, og man fant det unødvendig å bytte 
den ut. Det ble hevdet at mangelen på dilatasjonsfuger 
hadde økt dekkets varighet. Det ble bestemt at de få 
steder hvor det var skader på dekket skulle disse erstattes 
med ny betong, og man skulle legge asfalt over hele bredden. 
Det ble spesifisert varmt blandet asfalt betong som slitelag. 
Overslag viste at asfaltdekket ville koste omkring 30 % 
mindre enn et slitelag av betong. 

Til lappearbeidet som utgjør mindre enn 5 % av betong­
overflaten, ble brukt forholdsvis fet betong. Som følge av 
dette kunne trafikken settes på de lappede strekninger 
raskere enn det ellers hadde vært mulig. Lappingen ble 
utført før breddeutvidelsen og asfalteringen ble satt i gang. 

Tidligere var til asfaltdekket brukt kald asfaltbetong 
med tilfredsstillende resultat. Man besluttet imidlertid ved 
dette arbeid å bruke 71/2 cm varmt-blandet asfaltbetong 
lagt i 2 lag, halve tykkelsen som bærelag og den øyerste 
halve del som slitelag. Ved å bruke varm blanding venter 
man å få et tettere dekke til omkririg samme pris som 
kald blanding. Blandingen til bærelaget hadde ved av­
hentingen i verket en temperatur på 135°-150° C. Dette 
ble valset først med en 10 tonns tandemvalse, fulgt av en 
8 tonns liknende valse. Leggingen av slitelaget skjedde 
umiddelbart etter utleggingen av bærelaget. Asfalten bestod 
av 6---8 % av 85-100 penetrasjonsasfalt, idet den laveste 
grense ble mest brukt. Slitelaget hadde ved utleggingen en 
temperatur av 145°-165° C. Det ble valset på samme 
måte som bærelaget. Man venter at det. fer_dige vegdekke 
skal være utmerket for trafikken og være billig i vedlike-. 
hold. ( Engineering lve_ws Rec9rd.)

PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet .. 

Som avdelingsingeniører av kl. B er an,sa1t: Ved Veg­
direktoratet: ingeniør Thorbjørn Taugbøl .

. 
I Rogaland:

Ass.ing. Gabriel M. Sømme. I Sogn- og Fiordane: I�ge­
niør Fridthjof Holm. I Møre og Romsqal_: Ass:1ng. 
Sverre Hollum. I Nordland: Ass.ing. Ro'lf Mentzom.

Som fullmektig av kl. li ved vegadm. 1 Sogn og 
Fj,ordane er ansatt Nils Hafstad og som boklholder_ og 
•kasserer ved Opland vegkontor: ctistri•ktskasserer Reidar 
l(jøraas. 

I Finnmark er te·lrnisk assistent Bjarne Amundsen
ansatt som leder a,v bil- og red,skapssentralen i fylket. 

Som teknisk assistent i Rogaland er ansatt Tor 
Greibrak, og som kontorist Il .i Hedmark: Oddvar 
Dalbakk. 

Ved vegadministrasjonen 1 Nord-Trnnclelag fylke er 
midlerbidig oppsynsmann Sverre Grudt fast ans;itt som 
oppsynsmann. 

LITTERATUR 

Sve'llska Vtigforeningens Tidskrift nr. 1, 1947. 
lnn11oldsfortegne'lse: En ny typ av trafiksignaler. 

Statsverkspropositionens berakningar angående bygg­
nads- och anlaggningsverksa,mheten under I 947. Referat 
ur 1947 års statsvenkspr·oposition av Byråche•fen G. I-lall. 
- Några ftirsvarssynpunkter på våra va.gar av K apten 
J Tillander. - Schotchlite - ett steg mot okacl trafik­
sakerhet av Major S. D. E·keluncl. - Vagnytt uti:från av
Gafoinspektor Dag Blomberg. - Rullbanor på flygfalt
av Ci<vilingenjor 0. Beijer. - Rattsfall, refererade av 

Kanslisekreterare C.-A. v. Sohee-le. - Boknytt oc11 tid­
skriftoversi'kt. - Notiser.

NUM1VIERERTE RUNDSKRIV 1947 

Nr. 1. 9. januar 1947 til overingeniørene ang. grunn­
undersø1kelser 1947. 

Nr. 2. 17. januar 1947 til fylkesmennene ana. tilskud<l 
til landdistriktenes vegvesen for 1947--48. "'oppgaver· 
over distriktenes anleggsutgifter. 

Nr. 3. 23. januar 1947 til overingeniørene ang. revtlsjon 
av n,ummereringen på vegene. 

Nr. 4. 23. januar 1947 til o:veringeniørene ang. løn­ningsmåten for riksvegvoktere. 
Nr. 1 M. 2. januar 19�7 til overingeniørene og de bil­sakkyndiige ang. -om'byggmg av V'anlige laste- og rutebi·l­understell til «Bulldog»typen. 
Nr. 2 M. 3. januar 1947 �il fylkesmenn, �veringeniører politimestre og transportsiefer ang. bevillingsplikt fo;

ervervsm. m.vognkjøring uten rute. «Lette motorkjøre­tøyer». 
Nr. 3 M. 4. januar 1947 t)l fyl'kesmenn, politimestre, 

overingeniører og transpor_tsie,Fer ang. bevil'lingsplikten 
for ervervsmessig m.vognkiønng uten rute. Be!handl·in­
gen a<v ankesaker. 

Nr. 4 M. 13. januar 1947 til de b,jJsakkyll'dige ang. 
totalvekt for registrer-ing. International laste- og rute­
biler. 

iN r. 5 M. 16. januar 1947 til overingeniørene ang. bil­
r-utestatistik'k. 

Nr. 6 M. 17. januar 1947 til de bilsak•kyndige ang. 
totalvekt for registrering, Chevrolet <�Bulldog» lastebiler. 

Nr. 7 M. 23. januar _1947 til de 'bilsakkynd1ige ang. 
registrering av Hudsonb1ler som 6 seiere. 

Nr. 8 M� 23. januar 1947 til de bilsakkyndige ang. 
totalvekt for registrering. Hudson «Cab Pick-Up». 

Nr. 9 M. 22. januar 1947 til fylkesmennene ang. pres­
sete bilskilter. Samfer-dselsdepartementets forskrifter i 
h. t. m.vognl. fastsatt 3. juni 1947, §§ 22, 26 og 29.

Rettelse. 

l tabell 3 på side 12 i «Med.» nr. 1, 1947, vedr. Akers­
hus fylke, ska'! note 4 anføres ved tallet under rubrikken 
«Andre typer» istedetfor ved tallet under rubrikken .«Over­
flatelbehandlet o. I.», hwil'ket bes rettet. 
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