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MERKING AV VEGSTIKKING

Av avd.ing. G. A. Froholm.

I ,,Regler for utarbeidelse av forslag til veg- og bru-
arbeider i Statens vegvesen’ er det side 17 og 24 nemnt
litt om merking ved vegstikking.

I ,Kontorordningen, Statens Vegvesen 1938’ er det
side 63 nemnt litt om det same. Men begge stader er det
kortfatta.

Det er no so lite fast utforma reglar for merking av
vegstikking at dette arbeidet blir utfert pd ulike métar
av dei ymse vegingeniorar.

Det gar ofte mange 4r fra ein veg blir stukken og til
vegen blir ferdigbygd. Skal ein ha nytte av vegstikkinga
lyt den stukne veglinja d& merkjast so godt at ho kan
finnast att.

Det er ikkje nok & merkja berre stikkingslinja. Enten det
er midtlinja eller den eine sidelinja av vegen som er stuk-
ken so vil desse stikkingsmerka bli vekke under arbeidet.
¥or vegarbeidet tek til lyt det derfor setjast tydelege og
godt inmzite merke so langt tilsides for stikkingslinja at
desse Merka yan bli staande uskadde under vegarbeidet.
Frd desse merga kan ein so under og etter vegarbeidet
kontrollera vegen bade i hogderetning, sideretning og lengde-
retning.

Nar so vegen er ferdigbygd ber det langs vegen setjast
tydelege merke. Fra desse merka kan vegen kontrollerast i
hegd, sideretning og lengd.

Det Iyt soleis skiljast mellom 3 slags merkingar:

A. Merking under vegstikking.

B. Merking for vegarbeidet skal setjast i gong.

C. Merking etterat vegen er ferdigbygd.

Kor grundig og varande merkinga skal gjerast vil av-
henga av kor viktig veg det er, og kor lenge det kan vara
for arbeidet vert ferdigt.

Er det ein lokal bygdeveg der det vil koma liten trafikk
vil merkinga kunne gjerast so enkel som rad er. Men er det
ein viktig gjennomgangsveg som skal byggjast for stor
koyrefart og stor trafikk, ber bade stikking og oppmerking
gjerast so godt som mogeleg. Vegen ber nemleg d& ha
nsyaktig stukne kurver med overgangskurver og utforminga
i lengdeprofil og tverrprofil ma vera so fullkomen som rad
er. Ofte far slike vegar dyre, faste, varande vegdekke.
Dette set dei storste krav til ngyaktig utforming i hegde-
og sideretning. Derfor m& alle merke (hsgdemerke, side-
retningsmerke m. m.) vera neyaktige, og slik at dei kan
nyttast til kontroll under byggjearbeidet.

Ein veg som blir bygd innan kort tid etter at han er
stukken, treng ikkje so varande merke. Men kan det derimot

gd mange ar frd vegstikkinga blir utfert og til vegen er
ferdigbygd, lyt alle merke gjerast so solide og varande at
vegen kan byggjast etter dei.

I sume land er det fastsett utferlege reglar for ei grundig
oppmerking av den stukne veglinja. For viktige vegar krev
dei ofte tryggingsmerke utanfor kvarandre i-ei rett linje
tvers pd vegaksen til trygging av eit enkelt pelpunkt.
Oftast skal det vera 2 tryggingsmerke pd kvar side av
vegen i avstand 40 og 70 m fra vegaksen. Det er berre
nokre av dei viktigaste pelpunkta pr. km som skal tryggjast
so grundig.

Vanlege vegar treng ikkje so omstendeleg merking, og
i norsk lende — der det er meir stein og berg — vil det
vera lettare & fa trygge fastmerke.

Eg torer her nemna korleis eg har merkt vegar under
stikking og korleis eg meiner oppmerkinga m. m. kan
gjerast for norske hovedvegar:

A. Merking under vegstikking (Detaljstikking):

1. Pd laus grunn (Jord, dyrka mark, myr, sandgrunn):
Det m& brukast trepluggar av sterk ved (Eine eller
fure). Det kan enten vera 17 x 11/y". lekter eller
rundmaterial @ 27 som blir avflata pa den eine
sida. Di lausare grunnen er, di lenger maé pluggane
vera, for di djupare mé dei drivast ned i grunnen.
a) Stikkingspluggane ma vera 0,5 til 1 m lange,

slik at dei kan drivast godt ned i marka, men
likevel vera godt synlege over marka. Er grunnen
mykje laus og der er lyng eller liknande p;?
marka ber pluggane kanskje vera enno lenger.

Kurvepunktet skal merkjast med 3 pluggar
slik som fig. 16 side 21 i ,Regler” synt. Men
dertil ma kurveradien i meter skrivast pa.

b) Kjedepluggar (for kvar 10 m) ber vera minst
40 cm lange. Enten 17 X 11/,” lekter eller rund-
material @ 2 og avflata pa den sida der nr. skal
skrivast.

Toppflata skal na kring 10—15 cm over marka.
Pid den sida som snur i kjedretningen (mot
stigande pelnr.) skal pelnr. skrivast tydeleg med
bldblyant eller skjerast inn med kniv. Nr. skal
skrivast slik at siste tallet (einar-talet) star gvst,
d& er det lettast & finna. Det er einar-talet ein
oftast har bruk for & finna. Alle nr. som ender
pa 1, 4 og 7 bor skferast i pluggen. Desse tala
er nemleg lettast 4 skjera. Fer har det vore
fastsett at alle tal som ender pa 0 og 5 skal
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skjerast i pluggen. Men serleg 5-talet er vanskeleg
4 skjera for usvde folk.

Framanfor nr.-pluggen skal det drivast ned
ein lang plugg slik at toppflata stir jamhegt
med markoverflata. Denne pluggen ber std so
fast at han blir stdande sjolv om nr.-pluggen blir
vekke. Pa toppflata av denne nedslepne pluggen
skal nivellerstonga setjast.

I dyrka mark, i lyng o. L., bar det setjast ecin

minst 1 m heg kjepp (eller lekte) attanfor kvar
nr.-plugg. Denne kjeppen som ber vera so solid
at han kan drivast godt fast i marka, skal syna
kvar pelpunktet er. D4 kan ein finna pelen nar
ein har bruk for han, og han varslar onnefolka
slik at pelane ikkje blir sydelagde under inn-
haustingsarbeid o. I. Dersom ein stikk og maler
lengdene samstundes, kan stikkingspelane sloy-
fast. Berre dei under b.) nemnde pelane blir da
sette.
Hogdefast-merke ber om mogeleg setjast i fast
berg, i jordfaste steinar, eller i solide murar.
Dette blir det vanlege i norsk lende. Finst ikkje
slike feste for fast-merke, lyt det setjast ned lange
steinar eller stoypast betongklossar pd frostfritt
fundament, — dersom det er ein viktig veg det
gjeld.

Er det mindre viktige vegar kan det drivast
ned solide einepdlar enten til berg (fjell) eller til
frostfri grunn. Fastmerka méa .vera so langt

fra vegaksen at dei ikkje vert sydelagde under
vegarbeid.

2. Pd berg (jjell) og jordfaste steinar.

a)

b)

Stikkingspunkta blir merkte med eit lite (1—5 cm
djupt) mineborhiol med menjefarge i, og med ein
ring av monjemdling ikring.

Gjeld det vegar som skal byggjast om kort
tid, vil borholet kunne slayfast og det blir sett
ein monjeprikk med ein ring av menjemdling
ikring. Kring kurvepunktet blir det mala 2 ringar
med den nemnde prikken som sentrum for
begge. Kurveradien i meter blir mala pa berget
ved kurvepunktet t. eks. K. 200.

Kjedepunkta blir merkte med ein kross med
menjemaling. Midt i Kkrossen ber lagast eit
mineborhol (I—5 c¢m djupt). Skal vegen byggjast
om kort tid kan dette mineborholet sloyfast.

Dersom ein stikk veglinja og maler lengdene
med det same, slik at kjedepunkt fell saman
med stikkingspunkt, ber desse punkta merkast
med ein kross med ring ikring. Midt i krossen kan
setjast eit borhol dersom merkinga skal vara
lenge, .

Vil ein gjera merkinga serleg varig 08 solid
kan bade ring og kross hoggast inn i l?erget.
Deretter blir det mala med god oljefarge 1 ring,
kross og borhol.

Pelnr. mé skrivast godt synleg pé& berget.
Sume pelnr, ma hoggast i berget. Deretter ber
det malast i dei hogne tala med god oljefarge.
Det er det siste talel (siffer) i pelnr. det er mest
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om a gjera & hogga i berget. Men i sume nr. ma
alle tal (siffer) hoggast i berget.

¢) Hogdefastmerke. Dei md vera so langt frd veg-
aksen at dei ikkje blir skadde under vegarbeidet.
Det kan vera trauste bergnakkar. Pa hegste
punktet blir det mala cin kross, helst med eit
borhol i midten. Fastmerkenr. blir méala attmed,
t. eks.:. FM 14. Og hegda over havet blir mala

= 19,15 m.

Vil ein ha tydlegare og tryggare fastmerke,
kan det setjast stalbolt i borhol. Piskrift som
nemnt ovanfor.

I vegkryssar og andre stader der pelane ikkje
kan stilka over marka i sjslve punktet (enten
det er stikkingspunkt eller lengdemalspunkt) blir
nedslegen ein solid pel slik at toppflata kjem jamnt
med markoverflata, men litt under keyrebane-
overflata dersom pluggen star i koyrebane pa
grusveg. I slike punkt kan det setjast cin stalpel
cller eit jarnreyr om ein har rad til det.

Beint tilsides for denne nedslegne pluggen
blir sett ein solid og godt fest plugg med paskrift,
eller det blir sett paskrift ved ein prikk med
ring ikring eller cin kross mala pa stein.

P4 merkepluggen (pa steinen) (og pa profil-
arket) blir skrive kor langt denne merkepluggen
er flytt frd det verkelege stikkingspunktet.

B. Merking for vegarbeidet tek til.

Gar det mange ar fri vegen vart stukken til vegen
skal byggjast, lyt stikkingsmerka kanskje friskast
oppatt: Ny maling pa stein og berg. Nye trepluggar
der dei gamle rotnar eller blir vekke. Nar so vegen
skal byggjast ma ein i alle tilfeller g over vegstikkinga.
Sume stader lyt vegen kanskje stikkast om, andre
stader er det nok & kontrollera at den gamle merkinga
er pa plass. Men dei merka som star i stikkingslinja,
enten det er vegaksen eller den eine keyrebana som er
stukken, dei vil verta sydelagde eller vekke under
vegbyggingsarbeidet. Derfor lyt det setjast nye merke
som kan bli stdande uskadde under arbeidet, og som
tener til kontroll av vegbyggingsarbeidet. Det md
setjast so mange nye merke som trengst til denne kon-
trollen.

Alle kurvepunkta ber tryggjast. Dessutan so mange
pelpunkt at ein kan kontrollera rettlinjer og kurver j
sideleid og lengd. Sume av desse tryggingsmerka kan
bli sydelagde under vegarbeidet, serleg i bratt lende.
Derfor ber ein heller ha for mange enn for fa tryggings-
punkt. Flest tryggingspunkt ber det vera der vegen
er bygd i vrangt lende, berg og urd, og der vegen har
skarpe kurver og korte rettlinjer.

Viktige vegar ber ha flest tryggingspunkt. Eg meiner
at det kan vera tryggingspunkt for 2 til 4 pelar for
kvar 100 m veg. Men det kan sjglvsagt vera bade fleire
og farre.

Tryggingspunkta ber vera merke i berg eller jordfaste
steinar. Er det ikkje for djupt til fast berg (fjell) bor
jord m. m. gravast vekk slik at ein kan fa tryggings-
merke i fast berg. Sjslv om det blir noko ujamne mel-
lomrom mellom dei trygda pelpunkta, so ber ein mest
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mogeleg tryggja dei pelpunkta der ein pa ein eller
annan mate (enten pa ei side eller pa begge sider av
vegen) kan finna fast berg. Helst ber det vera eit
tryggingsmerke pa kvar sida av vegaksen. Men finst
der ikkje stein eller berg pad den eine sida, kan begge
merke setjast pa hi sida av vegen. Begge tryggings-
merka og sjelve pelpunktet skal liggja i ei rett linje
som ber std normalt pa (vinkelrett pd) vegaksen i rett-
linje og og ber peika mot kurvesentret (std radielt pa
vegaksen) i kurver.

Kor langt frd vegaksen tryggingsmerka skal vera
avheng av vegbreidd og lende. Merka ma std utanfor
alle fyllingar og skjeringar. Fra 5 til 10 m fra vegaksen
vil vanleg vera nok. Men i sume tilfelle lyt det n@ermaste
merke setjast lenger fra vegaksen. Stdr begge merka
pd same sida av vegaksen, ber det vera minst 10 m
mellom merka.

Pa profilarket méd noterast kva pelpunkt som er
tryggja og kor langt frd pelpunktet tryggingsmerka
star.

Tryggingsmerket kan vera eit mineborhiol i berg eller
stein og med ein madla trekant ikring. Den mala trekanten
ber ha sidelengd ca. 15—20 cm og den eine hyrna ber
peika mot vegaksen. Er det urdd & fi& merke i stein
eller berg, kan det drivast med ein solid trepdle av eine
eller fure. Toppflata ber vera jamheg med merka og
ha navarshol for stikkstong. Utanfor merkepalen ber
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drivast ned eit smalt bord eller ei breid lekte der av-
standen fra vegaksen til navarsholet blir innskore eller
innbrend.

Til kontroll av hogdene under og etter bygginga vil
ein vanleg kunne bruke dei same hegdefastmerka som
vart sette under vegstikkinga.

. Ndr vegen er ferdigbygd ma det setjast opp merke til

kontroll under vegvedlikehaldet og under trafikken.

[. Det ma setjast km-steinar langs den eine vegkanten.
Langs viktige vegar ber det setjast mindre steinar
eller merke for kvar 100 m.

Pa vegar med stoypt styrekant er det lett & merka
opp kvar 10 m (kvar kjedelengd) under nivellering
m. m. av den ferdige vegen. Ofte blir det mala ein
tverrstrek med pdaskrevne pelnr. for kvar 10 m.

Desse 10 m, 100 m og 1000 m merka er nyttige
under vedlikehalds- og velingsarbeid m. m.

Grensene for den grunnvidda som heyrer til vegen
mda merkjast opp pa vanleg mate: Solide merkje-
steinar med pamala V. Pa fast berg og jordfaste
steinar kan kross + V hoggast inn.

o

3. Kart over den ferdige vegen ber teiknast med grunn-
riss og lengdeprofil slik som nemnt og vist side 41—-42
i ,,Statens Vegvesen, Kontorordning 1938". Men péi
kartet av den ferdige vegen ber det teiknast so
mange tverrprofil som krevst.

SANDOBRUA, VERDENS STORSTE ARMERTE BETONGBUEBRU

Sandébrua over Angermanelven pa vegen Hirndsand
—Ullanger er bygd med et hvelvspenn av betong med

en fri spennvidde av ca. 260 m og fri heyde over vann-

flaten av 40 m,

(Etter «Vagens.)
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5 Herav 3 elektriske.

11 Herav 31 elektriske.
oljedrevne. 22 Herav

Rutebiler for

T »

12}

kombinerte

12 Herav 12
3 tostoff,

personer
last

elektriske.

1 sprit og 1 elektrisk.

Overfares

13 Herav 17 elektriske.

3 648

12 Herav 1 dissel.

28 Herav 1 tostoff. 28 Herav 1 trekull.

25 Herav 6 tostoff.

Overfort
Drosjebiler og andre biler for off. personbefordring
Alm. personbiler
Alm. lastebiler

Overfores

16 HeWektriske.
26 Hesjede.

Sammeég ;
36

M automobiler
95 ¢l

17 Herav 4 elektriske.

3 4n, kombinerte biler
49 "nnbiler, sykebiler, motortraller og traktorer ..

Overfort

95 871
1221
698

97 790

18 Herav 8 elektriske.

8 Herav 13 elektriske.

9 Herav 1 elektrisk.

10 Herav 6 elektriske.

1% Herav 5 elektriske 20 Herav 9 elektriske. ®1 Herav 2 sprit-, og 2

Motorsykler
Tilhengere

Hovedsum 3%/, 1946
Hovedsum 31/;, 1945

Sum: oljedrevne 1306, ved- og trekulldrevne 205, acetyldrevne 9, elektriske bi tostoffdrevne 10, spritdrevne 3 og elektriske motorsykler 218.

119 407
102112
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OVERINGENIORMOTET 1947

(Fortsatt fra nr. 4, side 54.)

Det ble en meget omfattende diskusjon, bl. a. om de-
finisjonen av begrepene vegbredde, kjerebanebredde og
planeringsbredde. Meningene var svert delte, men det
syntes som om bruken av vegbredde istedenfor planerings-
bredde hadde de fleste tilhengere. Innleggene viste at det
var sardeles onskelig med en klar definisjon av begrepene
i forbindelse med et vegprofil. Det ble ikke trukket noen
konklusjon.

Diskusjonen viste at det stort sett var enighet om det
forslag til normaler som foreld. Men det ble framholdt sterkt
fra flere talere at normalene ikke matte vere for stivbente,
og at en matte kunne fravike dem néar forholdene gjorde
det enskelig og nedvendig.

Vegdirektoren bekreftet at normalene bare er en rette-
snor for overingenisrene. De er ikke ufravikelige, men
fravikelsene ma begrunnes. Vegdirektoren og departementet
kan ikke fastsette normaler for veger som utelukkende
bygges for fylkers eller herreders regning. Annerledes stiller
det seg for bygdeveger med statsbidrag eller vegfonds-
bidrag.

Diskusjonen dreide seg ellers om breddeutvidelse og ut-
forming av overhsyde i kurver, om stigningsforhold, om

den fri-heyde i vegunderganger og om bruk av delt bane
med fysisk skille i kurver. Det ble framholdt at det mange
steder kunne vare nedvendig med en fri hoyde pa 3,00 m,
bl. a. pa grunn av fisketransporter. Fysisk skille i kurver
var det liten stemning for, da det hadde vist seg at swrlig
syklister ofte kjorte i feil banc.

Flere talere pekte pa at arstrafikken ikke matte legges
til grunn ved dimensjoneringen av veger og bruer. Det
er topptrafikken om sommeren som ma viere avgjerende.

Ad spersmal 7. Overingenier [ngebrigtsenn behandlet sa
sporsmalet om brubelastninger i folgende foredrag:

Under overingeniermetet i 1930 ble det vedtatt nye
belastningsregler til avlesning av de gamle bestemmelser
av 1920. Forskjellen mellom de gamle og nye belastninger
bestod vesentlig i at en forte inn belastningstog istedenfor
enkeltvogn, samtidig som en reduserte den tidligere for-
holdsvis store jevnt fordclte last. Vognvekten for kl. 2
ble gket fra 10 til 12 tonn og akseltrykket fra 5 til 6 tonn.
For kl. 1 ble den maks. vognvekt pa 20 tonn med 10 tonn
akseltrykk beholdt uforandret.

Forutsetningen var at alle bruer som var konstruert
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etter belastningsbestemmelser av 1920 ogsa kunne anvendes
for belastninger etter de nye bestemmelser. Den samlede
vognvekt var imidlertid eket fra 10 til 24 tonn for kl. 2,
og fra 20 til 35 tonn for kl. 1. Selv om den jevnt fordelte
last var redusert betraktelig, matte pidkjenningene, serlig
for de middelstore bruer, som var utfert etter 1920-bestem-
melsene bli store nar de skulle belastes etter de nye bestem-
melser. Dette spersmal ordnet en pa den mate at de til-
latte spenninger, som en tidligere hadde regnet med, ble
satt opp med ca. 20 %;. For de bruer som ble konstruert i
de senere ar etter at kvaliteten av stalmaterialene var
blitt jevnere og bedre, var dette fullt berettiget. For de
eldre bruer ville det imidlertid bare si at sikkerhetsgraden
ble tilsvarende nedsatt.

Det ble under overingeniermeotet i 1930 nevnt at en
ikke burde ga til sterre akseltrykk enn 6 tonn pa vare
alminnelige veger av hensyn til vegdekker, sidemurer
med videre. Det var dengang forutsetningen at kl. 1 med
10 tonn akseltrykk bare skulle anvendes pd gjennomgangs-
veger nar sterre byer og industrisentrer — altsa i forholds-
vis liten utstrekning. Utviklingen har vist at kl. 1 er blitt
nyttet i langt sterre grad enn opprinnelig forutsatt. Be-
tenkelighetene ved at vegene ikke talte det store akseltrykk
er tilsynelatende skjovet til side etter hvert, og dette kan
sikkert vere berettiget ndr en ser hvorledes konstruksjonen
av bildekkene har utviklet seg i de senere ar.
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Under behandlingen av belastningsspsrsmalet i 1930 ble
det innledningsvis uttalt at sterre belastninger enn de som
var foreslatt for kl. 2 neppe ville bli aktuelle i framtiden.
Det gikk imidlertid ikke mange ar for spersmaélet om a ske
akseltrykket atter matte tas opp.

Pa overingeniermatet i 1939 ble det under sakens be-
handling av innlederen nevnt at en bru etter kl. 1 oftest
ville bli fra 20—30 9, dyrere enn en bru etter kl. 2. Dette
tall ligger sannsynligvis noe i overkant nar en tar hensyn
til de samlede utgifter. Det ble ogsd framholdt at en ville
pata seg unedige utgifter ved & ga til en alminnelig an-
vendelse av kl. 1. Under diskusjonen framgikk at det
mest nerliggende matte vere a ske akseltrykket for kl. 2
til iallfall 8 tonn, og det ble bestemt at saken skulle utredes
videre og tas opp igjen snarest. En sammenligning mellom
forskjellige lands belastningsbestemmelser ble framlagt, fig. 2
ogen ser av denne at de norske belastningsklasser I og II 14
ganske heyt nar det gjaldt sterste vognvekt og samlet be-
lastning pd en 20 m lang bru. Akseltrykket framgar imid-
lertid ikke av denne oversikt, og det er her en skning er
pakrevd for kl. 2’s vedkommende. Den jevnt fordelte last
utenom vognlasten, som serlig for storre bruer spiller en
viss rolle, framgar heller ikke av oversikten, og det kan
tilfeyes at denne for de norske lastklassers vedkommende
ligger forholdsvis lavt sammenligningsvis.

Vinteren 1939—-40 ble det utarbeidet et forslag til be-
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Fig. 2. Sammenlikning mellom enkelte lands belastningshestemmelser (1539).

lastningsbestemmelser som skulle avligse bestemmelsene av
1930. Bestemmelsene av 1920 matte altsa gjsres om i 1930
og 10 ar senere matte sistnevnte bestemmelser omgjeres.
En slik stadig skiftning i beregningsgrunnlaget for bruene
er upraktisk. I forslaget av 1939—40 var akseltrykket for
kl. 2 eket til 8 tonn, og den jevnt fordelte last var dess-
uten sket en del bl. a. Dette forslag ble henlagt i 1940, og
har senere ikke veart tatt opp eller praktisert.

Senere har belastningsspersmalet vart behandlet under-
hédnden ved Vegdirektoratet ut fra nye forutsetninger. Den
tidligere oppfatning at biler med stort akseltrykk bare
opererte i og i narheten av sterre byer og industristrek
kunne ikke lenger opprettholdes. Tanken om & konstruere
alle offentlige bruer i det sammenhengende vegnett for
en enhetsvogn som kunne passere fritt overalt ble tatt
opp.

Vekten av denne vogn i lastet tilstand ble satt til 16 tonn
med 10 tonn pi bakakselen. Etter trafikkens sterrelse
varieres totallasten ved at tilhengere av varierende vekt
tilfoyes. Forslaget er vist pa figur 3. Klasse 1 blir praktisk
talt uforandret fra 1930, mens klasse 2 blir gket bade med
hensyn til vognvekt og akseltrykk. Dette stemmer overens
med de ensker som framkom pa overingenisrmetet i 1939
med den forskjell at en har funnet det pakrevd & ga enda

heyere med akseltrykket for kl. 2 enn det dengang ble
antydet. For klasse 3 blir forandringen sterst, idet vogn-
vekten gker fra 7,5 til 16 tonn.

Klasse 4 cr oppfert praktisk talt som den tidligere ki. 3
og forutsettes brukt pa veger som ikke star i forbindelse
med det gvrige vegnett og ikke har behov for tung tra-
fikk.

Sammenlignet med andre lands belastningsregler (etter
figur 2), vil vi etter det nye forslag ligge hoyt, men denne
oppstilling er fra 1939. Flere land har fatt nye belastnings-
bestemmelser siden den gang. Det har enna ikke lykkes &
fa tak i alle disse nye bestemmelser. En del er samlet og
satt opp pa figur 4, og en ser da at det neppe vil vare for
flott sammenlignet med andre land, & gé til de belastninger
som na er foreslatt hos oss. Det kan muligens ogsd sies at
det i vart land hvor jernbanenettet er lite utviklet og av-
standene store, i sterre utstrekning enn ellers vil bli behov
for massetransport med tunge lastebiler.

En haper med det nad framlagte forslag at det ikke vil
vise seg nedvendig & revidere belastningsreglene med 10
ars mellomrom.

For & bringe de skonomiske konsekvenser av forslaget
pa det rene er det foretatt en del gjennomregninger av
forskjellige brutyper.
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Forslag til nye lastklasser (1947). °

For kl. 1 blir det som for nevnt ingen vesentlig forandring,
og denne klasse forutsettes bare benyttet pa sterkt trafikerte
vceeger.

For lastklasse 2 derimot blir forskjellen i omkostninger
for en bru ctter kl. 2 (1930) og en bru etter ny kl. 2 gjennom-
snittlig ca. 10 9,. For brudekket og sekundere konstruk-
sjoner far vi jo samme belastning som for kl. 1. Betongen i
brudekkene har hittil ikke vert utnyttet i den grad som for-
skriftene tilsier.

Med noec strengere krav til framstillingen av betongen
og en mer giennomfert kontroll kan dimensjonene péa
dekkene uten risiko settes noe ned. Under denne forutset-
ning viser gjennomregningen at de samlede merutgifter
pa grunn av den okede belastning for kl. 2 blir fra 3 til 5 %.
For kl. 3 blir forskjellen langt sterre. Det er imidlertid
bygd et fatall bruer etter kl. 3 siden 1930.

De bruer som i framtiden blir bygd etter den nye kl. 3
blir bruer som ellers hadde vert bygd etter kl. 2, 1930.

Med hensyn til betegnelsen for de forskjellige klasser
er en etter hvert blitt stdende ved den pa figur 4 viste
betegnelse — altsd med arstall-indeks. Dette er b). j.
anvendt i de nye amerikanske forskrifter.

De mest anvendte av de nye belastningsklasser antas
framtiden & matte bli kI 1 og ki 2, mens kl. 3 og kI. 4

mer unntaksvis kommer til anvendelse. KI. 4 (1930) er slayfet
da offentlige bruer na neppe ber bygges for sa vidt liten
belastning.

I det her framlagte forslag er bare tatt med selve be-
lastningene. Det vil senere nar arbeidsforholdene biir
rimeligere, bli satt opp forslag til nye bestemmelser meq
hensyn til rystelsestillegg, ekssentrisitet, beregningsregler
m. v. som er mer i pakt med utviklingen pa dette omrade
i de seneste ar. Det kan nevnes at etter de naverende pe-
stemmelser blir den virkelige sikkerhetsgrad noksa av-
vikende for de enkelte ledd, i f. eks. en fagverksbry avhengig
av egenvektens innflytelse pa de forskjellige staver. Her vil
betydelige belep kunne spares ved a redusere kravet til
sikkerhet for egenvektsbelastningen som jo praktisk talt
er konstant og ikke undergitt noen variasjon.

Dette spersmal har i den senere tid vert oppe til disku-
sjon i forskjellige land. S& vidt bekjent er det temmelig
avvikende meninger om hvor langt en skal g med heunsyn
til denne reduksjon. Det er iallfall klart at etter de na-
vaerende bestemmelser vil sikkerheten for de enkelte staver
i en sterre fagverks- eller buebru vere sterkt varierende,
og dette forhold ber en da sa snart som mulig seke 4 komme
bort fra.

Det her nevnte cr naermest en beregningssak og har for-
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sd vidt ikke noe med belastningsbestemmelser & gjere, men
da spersmalet for tiden er aktuelt og indirekte virker til-
bake pa belastningen, har jeg tatt det med som en av-
slutning.

Da dette punkt for bruenes vedkommende var sid near
knyttet til

Spersmal 6.
Forsterkning av vdre vegbruer
fortsatte overingenigr JIngebrigtsen umiddelbart med fal-

gende innlegg: (Diskusjonen ble fert under ett for disse
2 punkter.)

En vesentlig del av vegbruene er bygd fer motorvognenes
tid og for akseltrykk som bare er en brekdel av de som na
opptrer.

Sammenlikning av brubelastningsregler

for enkelte land etter de nyeste oppgaver.

Fra 1934 er bevilgningen til ombygging av dérlige bruer
oppfart som egen post pd budsjettet. Belspene har imid-
lertid vert for sma, og arbeidet har derfor gitt langsomt.
Noen samlet plan for ombyggingen kunne ikke settes opp.
En hadde ingen fortegnelse over bruene og visste knapt hvor
en hadde de svakeste av dem. Noen ar fer krigen i 1940 ble
arbeidet med en rutevis fortegnelse over alle bruer tatt
opp. For riksvegenes vedkommende kan en, med fa unn-
tak ner, si at oppgavene nd er komplette. For fylkes- og
bygdeveger mangler ennd oppgaver fra de fleste fylker.

For den videre forsterkning og ombygging av bruene er
det av stor betydning at brufortegnelsene blir fullfert
ogsa for fylkes- og bygdevegene sa snart rad er. Uten at
det foreligger en samlet oversikt over bruene, kan en plan-
messig forsterkning vanskelig gjennomferes.

A demme etter fortegnelsen er det godt og vel 5000
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bruer pa riksvegene. Mellom 8 0g900 av disse bruer taler

mindre enn 5 tonn akseltrykk og 4 a 500 mindre enn 3
tonn akseltrykk.

Riksvegene utgjer rundt regnet tredjeparten av landets
veger. Forholdsvis skulle en da fa henimot 3000 bruer pa
alle landets veger som matte forsterkes for et sa relativt
lavt akseltrykk som 5 tonn. Tallet er imidlertid langt
storre. Bygdevegsbruene er gjennomgdende betydelig
svakere enn riksvegbruene. Regner en med en forsterk-
ning etter kl. 2, 1930, kan en rundt regnet si at om lag
halvparten av landets ca. 13—16 000 bruer ma forsterkes.

I St.prp. nr. 2 for 1946—47 er et slikt alternativ om-
handlet, og det er vedtatt semere. Den framgangsmate
som er skissert i prop., nemlig en delvis permanent og
provisorisk utbedring etter kl. 2, 1930 av ca. 7—S8000 bruer
er en oppgave som vil kreve en serdeles stor innsats av
arbeidskraft og materialer hvis den skal lescs innen rimelig
tid.

Arbeidshjelp til forberedelser og planlegging kreves i
forste omgang. Skal programmet avvikles f. eks. i lepet av
15 ar, svarer dette til en brubyggingsvirksomhet som
ligger over det dobbelte av det normale feor krigen. Hvis det
tar si lang tid for alle svake bruer kan bli forsterket, og
det ma en sannsynligvis regne med, s ma arbeidet legges
systematisk an. En md forst skaffe seg neyaktig oversikt
over de bruer som er svakest, og mé tas i ferste omgang.
FForst og fremst blir det alle 3 tonns bruene, og videre alle
bruer som taler mindre enn 5 tonn akseltrykk — altsa ialt
minst 3000 bruer. Av disse ma igjen de tas forst som ligger
i gjennomgangsruter og i viktigere ruter ellers. -

Videre ma en sd vidt mulig innskrenke oppgaven til
barc & omfatte utbedring av bruene med henblikk pa bere-
evnen, mens omlegging av andre grunner mest mulig ma
utstd, hvis bevilgningen til sidan utbedring ikke kan
saffes utenom brubevilgningen.

Har en f. eks. en liten bru pd 8—10 m som kan forsterkes
for 7—8000 kr. sd kan en ikke gi til en omlegging med
pru pa 40—30 m lengde og overslag 2 a 300 000 kr. fordj
kurveforholdene ikke er som de ber vere, hvis utgiftene
skal utredes av brubevilgningen alene. En méa i dette til-
felle neye seg med en provisorisk utbedring f. eks. meq
stalbjelker og tredekke pa det opprinnelige brusted. Denpe
framéangsmite ma ogsa nyttes for sterre bruer med flere
spenn, hvis en permanent ombygging krever stor veg-
emlegging 08 flytting av brustedet.

En sadan forenkling er serlig pikrevd nd, da forholdene
med hensyn til arbeidskraft og materialer er sa vanskelige.

Til slutt mé det ennd en gang nevnes at det er av den
storste betydning at brufortegnelsene blir fullfert. Nar
dette er gjort, kan en undersgke og regne gjennom bruene
i de forskjellige ruter, og det vil da sikkert vise seg at en
rekke av de svake bruer med svert enkle midler kan for-
sterkes for kl. 2, 1930.

Den stadige utvikling som har funnet sted i de senere ar
mot storre og sterre akseltrykk pa bilene samtidig med
overbelastningen og slitasjen pé bruene under krigen, gir en
grunn til & tro at uholdbare tilstander pi dette omrade
vil inntreffe om fa ar hvis ikke arbeidet med forsterkning
og ombygging av de svake bruene blirfremmet i langt raskere
tempo enn for krigen.
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Diskusjonen viste hvor alvorlig situasjonen er rundt i
fylkene nar det gjelder bruene. Det ble framholdt at veg-
vesenet i dag er en direkte bremse pa en sunn utvikling av
naringslivet fordi vi ikke kan slippe fram tidsmessig og
regningssvarende materiell pd bruene. Sparingen i trans-
portomkostninger ved & bruke moderne bilmateriell viser
seg 4 vere langt storre enn ventet. Foelgende eksempel ble
nevnt:

Ved frakt av 100 kg melsekker pa en strekning av 10 mil
blir utgiften pr. sekk:

Kr.3,75 med en 1 tonns bil
”" 2)60 T 3 b
”» 0;75 o | 10 b

Pa foresporsel ble det opplyst at prisforskjellen pd bruer
av kl. I og kl. 11 ble gjennomsnittlig ca. 10 % av hele over-
slaget.

En av overingenierene kom inn pd problemet med gjen-
nomregning av bygdevegbruer. Det ble av overingenigr
Ingebrigtsen slatt til lyd for en spesialavdeling ved veg-
kontorene med en spesialist som kunne lese disse opp-
gavene. Tanken vant tilslutning, og Vegdirektoren lovet
a ta saken opp.

Det ble vedtatt & avgi en uttalelse fra overingenier-
metet, og en redaksjonskomité bestdende av overingeniorene
Odegaard, Eggen og Larsen la fram folgende forslag som
ble vedtatt uten bemerkning og som ble overlevert Veg-
direktoren til bruk ved passende hove:

,Motorvognene — bade bussene og lastebilene — har
stadig utviklet seg i retning av sterre enheter med til-
svarende storre transportevne, og denne utvikling er be-
tydelig forsterket i de siste ar. Dette betyr utvikling i ret-
ning av billigere transport og forskjellen mellom transport-
arbeidets selvkostende ved store biler sammenlignet med
sma er sa betydelig at den er av den storste interesse for
rasjonaliseringen av de nzringer som er avhengig av_trans-
port. Eksempelvis kan nevnes at transporten pd en distanse
av ca. 100 km med en 1 tonns lastebil koster kr. 0,82 pr.
tonn/km, mens den ved en 10 tonns bil kommer ned i
kr. 0,17. y

Nearingslivet er oppmerksom pé.detfe, hvilket _blant
annet gir seg utslag i en sterkt pket pagang om dispen-
sasjon fra lovens bredde- og akseltrykksbestemmelser.
Dispensasjonsmyndighetene stiller seg selvsagt fa imote-
kommende som mulig. Men dispensasjoner kan na bare gis
innen et sterkt begrenset omrade. Hverken bruenes bere-
evne eller vegdekkets tilstand gjor det mulig i dag 4 imote-
komme de krav som motorvognenes utvikling stiller. Pa
denne méaten hindrer vegenes tilstand landets neringsliv i
4 nyttiggjore seg arbeidssparende forbedringer som land
med bedre utviklede veger kan dra den fulle nytte av.
Vegtrafikkens verdi (trafikantenes utgifter) er i dag minst
600 mill. kr. pr- dr. En ekning av vegenes transportevie —
sadan at det kan oppnds besparelser i denne store utgift —
er derfor et spersmal av umdtelig stor nasjonalskonomisk
betydning.

Skal en kunne etterkomme de krav som transportarbeidets
rasjonalisering tilsier, ma arbeidet p& vegnettets forbedring
drives i et langt sterkere tempo enn det gjeres nd. En vil i
denne forbindelse serlig peke pad at bruene bide i hoved-
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vegene og i bygdevegene mé skaffes storre bareevne, veg-
banen ma forsterkes sd den taler de gkende hjultrykk og
manglende sambindingsveger ma bygges for at flest mulig
kan fi nytte av forbedringene i transportarbeidet.

En kraftig ekning av vegbudsjettet og dermed av ar-
beidet for vegtransportens rasjonalisering er ikke bare
onskelig, men nasjonalekonomisk sett en meget lennsom
forretning for vart 'samfunn.”

Spersmal 2.
Anleggsutgiftenes fordeling mellom stat, fylke og kommune.

Vegdirekter Korsbrekke
drag:

I sin budsjettinnstilling S. nr. 447, 1946 har Stortingets
veg- og jernbanekomité blant annet uttalt at spersmalet
om urgiftsfordelingen mellom stat, fylke og kommune na
ber tas opp i sin helhet sa vel for hoved- som bygdevegenes
vedkommende.

De direkte utgifter til vegvesenet utredes na som kjent
av stat, fylke og kommune. Staten tar igjen en vesentlig
del avsine utgiftergjennom bilbeskatningen og som distrikts-
bidrag. Det har ikke alltid veart slik. Vegloven av 1851
gav Stortinget adgang til & skaffe statskassen refusjon
ved utligning pa rikets matrikkelskyld og p& kjep- og
ladestedene — den sakalte vegskatt. Dog var kjepstedene
i det egentlige Finnmark unntatt. Denne vegskatt ble
opphevet av Stortinget i 1893 etter forslag av Stortingets
vegkomité.

Samtidig utviklet seg den ordning at s& godt som alle
hovedveganlegg fikk plass pé& statsbudsjettet mot bidrag
fra distriktet. Det ble ogsa alminnelig & yte statsbidrag til
bygdeveger og kravene herom utviklet seg stadig. Etter
hvert er vi nddd fram til den ordning vi har i dag.

Det mest alminnelige fordelingsgrunnlag for utgiftene
til hovedveganleggene har né gjennom lengere tid vert
75 9, pa staten og 25 9, pa distriktet. De mer velstilte fylker
pé estlandet har dog som regel mattet yte et sterre distrikts-
bidrag (*/; =33,39%) mens andre kan ha sloppet noe
billigere.

Til anlegg av bygdeveger er det na alminnelig & gi 50 %,
statsbidrag, til dels ogsd 60 %. Statsbidraget har i enkelte
tilfelle veert nede i 20 % men ogsé helt oppe i 90 %.

Ved fremleggelsen av vegplanen av 1926 (vedtatt av
Stortinget i 1929) som vi n& arbeider etter, uttalte Veg-
direkteren at man burde ha oppmerksomheten rettet mot
en hevning av distriktenes andel for derved & framskynde
vegbyggingen. Vegdirektorens forslag den gang gikk ut
pa at gjennomsnittlig 659, skulle utredes av staten og
359, av distriktet. P4 grunn av de da radende skonomiske
forhold fant bade departementet og Stortingets veg- Og
jernbanekomité at man vanskelig kunne gé til noen pkning
av distriktsbidragene.

Samtidig uttalte komitéen at statsbidraget til bygde-
veger burde kunne ekes til 60 % og endog noe heyere, hvis
det av hensyn til distriktets skonomiske evne kunne anses
berettiget. Et mindretall i komitéen satte fram forslag om
at statsbidraget til bygdeveger normalt skulle vare 60 %
med adgang til regulering opp eller ned etter forholdene.
Dette forslag ble ikke bifalt. Men for gvrig har komitcen

innledet med folgende fore-

Nr.3 - 1947

ved flere heve gitt uttrykk for den oppfatning at det burde
kreves storre distriktsbidrag ialifall fra distrikter som er
gkonomisk velstilt.

Fra distriktenes side framholdes det stadig at distrikts-
bidragene ma settes ned. Dette har vel til dels hatt sin
grunn i sviktende ekonomisk evne, men ogsa den sterke
stigning av vegbudsjettet i arcne like for krigen bevirket
storre utgifter pa distriktene som til dels har hatt vanskelig
for & klare sine bidrag og mattet gis utsettelse med be-
talingen. Det skal endog ha forekommet at vegarbeiderne
har mattet betale bidraget for i det hele tatt & f& arbeidc.
Vegdirektoren har for evrig inntrykk av at overingenisrene
gjennomgaende har holdt samme linje som distriktene og
fortrinsvis arbeidet for lavere distriktsbidrag.

Etter Vegdirektgrens mening er det meget tvilsomt om
det er i distriktenes interesse & oppna lavest mulig distrikts-
bidrag. Det er i alle fylker et skrikende behov for nye
veger og utbedring av gamle. Hvert fylke fir sin bestemte
del av statens nettobevilgninger til veger og jo mindre
bidraget er, desto mindre blir det til byggingen. Distriktenes
hyppige seknader om samtykke til & forskuttere veganlegg
tyder ikke pa at distriktene er overbelastet med vegbidrag.
For gvrig har statens bevilgninger til veganlegg som regel
ligget under de belep som er oppfert av distriktet. Statens
bevilgninger kan neppe ventes 4 gke i takt med kravene
og prisstigningen og felgen blir da en stadig synkende til-
vekst av nye veger,

En ny vegplan cr nd utarbeidet og oversendt Samferdsels-
departementet, men enné ikke forelagt Stortinget. Etter
denne plan- gjenstod det uoppfylte vegkrav til et belop
av 2,3 milliarder kroner beregnet etter 1938—39 ars priser.
Etter prisene i dag vil planen komme pa 4 & 4,5 milljarder.
Selv om man kunne oppnd en bevilgning pa 40 mill. kroner
arlig til anleggene vil det alts& ta minst 100 ar 3 gjennom-
fore planen.

Skal vegbyggingen kunne fremmes sa hurtig at landets
utvikling ikke hemmes m& vi vegingenierer arbeide for at
bade staten og distriktene anstrenger seg mest mulig og
Vegdirekteren ser det sddan at overingenisrene snarere
burde tilstrebe heye enn lave distriktsbidrag. fo storre
distrikisbidrag jo raskere vegbygging.

Fer krigen utgjorde vel vegbudsjettet ca. 16—17 or av
statsbudsjettet regnet brutto. I dag er det mindre enn
59,. Dette er jo en beklagelig utvikling, men den skyldes
de unormale budsjettmessige forhold og en mg forutsette
at vi etter hvert vil komme tilbake til mer normale forhold.
For fylkenes vedkommende skulle en tro at 20__25 o; av
fylkesbudsjettet burde kunne gi til veger.

Fordelingen mellom fylket og herredenc av distrilts-
bidragene er ordnet forskjellig. Det finnes ingen ensartet
ordning. I noen fylker utreder fylket det hele distrikts-
bidrag til hovedvegene. I andre betaler herredene en poe
varierende del av kontantbidrag foruten erstatning  til
grunn og gjerde. Hovedregelen er vel at fylke og herred
deler bidraget seg imellom etter fylkestingets skjenn. Ved
fastsettelsen av herredets bidrag blir det da gjerne tatt
hensyn til vegens sterre eller mindre betydning for her-
redet og det blir ogsa tatt hensyn til kommunens ekono-
miske evne. Er det en gjennomgangsveg av liten betydning
for herredet blir dets bidrag satt lavt. Er den av sterrt
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betydning settes bidraget heyerc. Som regel varierer her-
redenes kontantbidrag mellom 10—509; av distriktets
andel.

Etter en av overingenigren i Sor-Trondelag i 1944 inn-
hentet oppgave foregar na fordelingen av distriktsbidraget
mellom herred og fylke etter felgende skala:

Fvlke Herred
Bstioldl o aw e i 1% 14
Akershus ................... o o—% 10 10— 10
Hedmark ............... e 3 3 1,
OPland, o st § I L Toveki % 74
Buskerud .................. Bk A
VORHEOIA . oo it e e o e o 3, 1,
Telemark. .. .o s o e o A 0
Aust-Agder .......... ..., 14 14
Vest-Agder ................ % 1
Rogaland .................. Fast sum

for hvert anlegg

Hordaland ................. 54 Y,
Sogn og Fjordane ........... Lt 0
More og Romsdal ........... 5w 155
Ser-Trondelag .............. 14 7
Nord-Trendelag ............. A 78
Nordland . ...ocovremvencnn. 1 Y,
TEOIMS one cpone - 200 5 Fol3 K A 56 0 1,
Efinnmark] o4 - -m= s ammmen soas 1 1/,

I enkelte fylker har man i den scnere tid benyttet seg
av den adgang man har til & avsette noen prosent (inntil
10 %) av landdistriktenes andel av bilavgiftenc til dette
forn'nz"xl. Ved hjelp herav kan da fylkesvegstyret eller fylkes-
utvalget stotte vanskelig stilte kommuner som fir yfor-
noldsmessig store utgifter til distriktsbidrag, grunn og
gjerde m. v. I et tilfelle som kjennes far kommunen dekket
nalvparten av sine utlegg av bilavgiftenc. [ andre tijfelle
er det ytet kommunene runde belop til formalet.

Etter Vegdirektorens erfaring har denne ordning virket
meget gunstig og lettet vedtakelsen av distriktsbidraget
hvor dette ellers ville falle meget vanskelig og tyngende.
vegdirektoren vil anbefale at. denne adgang blir benyttet
i storre utstrekning enn det hittil visstnok har vart almin-
nelig-

For et par menneskealdre siden ble grunn og gjerde-
utgiftenc medtatt som en del av anleggsutgiftene og oppfert
i overslagene. Det har til dels hevet seg rester for at man
burde vende tilbake til dette system. Det ville muligens
vere enkelt og greitt for administrasjonen & gjenoppta
denne ordning, men jeg tror ikke at det er praktisk politikk
i dag. For det forste ville det oke utgiftene og overslagene
uten noen tilsvarende hevning av bevilgningene og for det
annet ville vi neppe lengre fa en eneste kvadratmeter grunn
gratis. Samtidig matte vi sikkert ogsa regne med hoyere
takster og sterre utgifter. Sannsynlig er det ogsa at det
ville medfere en annen fordeling av landets samlede
grimnutgifter og da fortrinsvis til skade for de distrikter
som ennd kan regne med gratis grunn helt eller delvis.

Hvilke faktorer ‘eller hvilket grunnlag skal vi sa legge
hovedvekten pa ved utgift‘e_:qes fordeling mellom stat,
fylke og kommune med fasts@‘ffclsen av distriktenes bidrag?

En av de avgjerende faktorer méd etter Vegdirektorens
oppfatning veare distriktenes skonomiske evne. Derpest

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 77

den interesse distriktet (fylke og herred) har av vegen
som lokal framkomst. Endelig bor man ogsa ta hensyn til
utgiftene til grunnavstaelse og gjerdehold samt til de
inntekter og fordeler som anlegget vil tilfere herredet i
form av skatter og grunnverdistigning, kolonisasjons-
muligheter m. v.

Storrelsen av det kontante distriktbsidrag synes & burde
vere omtrent som na 20—30 %, dog slik at bidraget i ser-
lige tilfelle hvor vegen har spesiell interesse for distriktet
kan heves kanskje til 40 95. P& den annen side ber bidraget
kunne nedsettes til 109, hvor vegen gar gjennom tynt
befolkede strek med liten skonomisk evne.

For bygdeveger antas statsbidraget passende a burde
settes til 50 9, dog med adgang til & ske statsbidraget til
60 %5 hvis distriktets bereevne er liten eller hvis vegens
betydning narmer scg en hovedvegs.

For evrig antas herredene som hittil & burde bare alle
utgifter til grunn og gjerde og ulempeserstatninger.

Fordelingen av distriktsbidraget mellom fylke og herred
er som nevnt meget forskjellig. Dette spersmal burde man
kanskje overlate til distriktet, men da Stortinget visstnok
ogsa ensker uttalelse herom, bor det overveies under dette
mete. Vegdirektoren antar at hovedregelen ber veare at
bidraget deles likt mellom herred og fylke. Dog ber det ogsd
her vare adgang til lempninger.

For & forenkle sakens videre behandling ville det vere
onskelig & fa besvart av dette mete sa kort som mulig
folgende sporsmal:

1. Ber kommunen som hittil beere alle utgifter til grunn-,
gjerde- og ulempeserstatninger?
Innen hvilke grenser ber distriktsbidraget til hoved-
veger (riksveger og fylkesveger) varicre.
3. Hvor stor andel av distriktsbidraget ber overtas av
herredene. =
4. Hvor stort ber statsbidraget til bydeveger vare?
5. Hvordan ber distriktets utgifter til bygdeveger med
statsbidrag deles mellom herred og’ fylke?
6. Hvor stort fylkes- og statsbidrag boer det ytes til veg-
fondsveger?
7. Hvor stort bidrag bor fylket yte til bygdeveger uten
statsbidrag?
I tilslutning til foredraget refererte Vegdirektoren ep
tabell over distriktsbidrag til hovedveganlegg i 1947—4g
Under diskusjonen redegjorde de fleste av overingenigrene
for ordningen innen sitt fylke ndr det gjaldt fordelingen av
distriktets utgifter. For punkt 1 syntes det 4 vare sam-
stemmighet om at kommunene fortsatt ma bere alle ut-
gifter til grunn-, gjerde- og ulempeerstatninger.
Under punkt 2 (grenser for distriktsbidraget til hoved-
veger) varierte forslagene mellom 10—25 9, og 10—50 9.
En overingenier mente det burde innferes en system-
endring slik at staten, fylkene og herredene hver for seg
ordnet sine vegoppgaver. Da ville ordningen med distrikts-
bidrag falle bort, og systemet ville bli forenklet. Enkelte
talere stottet tanken, mens andre var imot, bl. a. fordi de
mente at tiden ikke var inne til en slik endring.
Det ble framholdt enskeligheten av faste skjonnskom-
misjoner, oppnevnt av fylkesmannen og godkjent av
departementet.

o

(Forts.).
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LANDKARR OG PILARMURER AV BETONG KLEDD MED RATT
TILHUGGET NATURSTEIN

Det vil ofte vere bade lennsomt og hensiktsmessig &
kle landkarr og pilarer ved bruer av betong med litt bear-
beidet naturstein. Om Levanger bru hvor denne framgangs-
méten er benyttet skriver overing. i Nord-Trendelag:

Den pa pilarene ved Levanger bru anvendte mur av
betong forblendet med smd, grovt tilhugne naturstein fall.er
billig, idet sementforbruket ved anvendelse av spare.stem
kan bringes ned til et minimum, og der stilles smé fordringer
til steinens bearbeidelse. Dessuten kreves det ingen for-
skaling og stillasene kan bygges meget lette.

Hvorvidt det kan bli noen besparelse i forhold til mur
av betong med sparestein vil bero pa forholdene i de enkelte
tilfelle, sa som transportlengder, steinens beskaffenhet, om
fuging kan skje uavhengig av flo og fjere, om massene er
store i forhold til ,,visen’ osv.

Under den ekstraordinere stamvegutbedring i 1940, ble
det utfert en lengre vegmur pd samme méte, idet riksveg
50 langs Fettenelven i Asen ble loftet inntil 1,5 m ved
pamuring av den eksisterenfje vegmur med handleftesteins
lagt i mertel. Murtykkelse i toppen 0,5 m, skende nedover
med 4 cm pr. 10 cm murhgyde. Dossering mot elven 10 : 1.
Bakmur 0,6 m tykk.

Fig. 1. Levanger bru.

Arbeidet ble utfert pa akkord som omfattet steinut-
vinning, steinslaging med lessing og avlessing, nedrivning
av gammel stabberekke, avdekning og rengjering av gammel
vegmur, muring i sement inkl. transport av mertel, bor-
hvessing, stillasbygging, faststepning av bolter for stabber
til Saxegédrdsrekkverk, samt trafikkulemper, idet riksveg-
trafikken ikke matte hindres.

Akkordprisen var kr. 16,00—18,00 pr. m? ferdig mur og
kr. 6,00—7,00 pr. m3 opplagt bakmur, som ga en time-
fortjeneste pa kr. 1,49—1,62. De samlede masser var 517 m3
mur og 374 m3 bakmur.

Fordette arbeid, hvor det var lagelig stein i rimelig nerhet
og sma masser i forhold til ,,visen’’, antar en at besparelsen
i forhold til mur av betong med sparestein — som ville ha
krevd en kostbar forskaling — var ganske betydelig.

Ved Haugsjasund bru i Telemark ble brukt en liknende
framgangsmate.

I beretningen fra overing. heter det:

Som det herav vil sees kommer landkarrmurecne pa ca.
kr. 60,00 pr. m® og pilarmurene pa ca. kr. 110,00 pr. md.
Landkarrmurene er utfert med uregelmessig, mangekantet,
men flat forblendingsstein. Pilarene, som er runde j begge
ender, er utfort med kilet hoggen granitt med 0,5 m? gkift-
tykkelse. Randsteinene er lagt i sementmertel 1 : 3 og bak-
muren ogsd i sementmertel. Vanlig mur av betong 0g spare-
stein antas i dette tilfelle for landkarrmurene 3 ville ha
kostet ca. kr. 55,00 pr. m3, og for pilarene ca, kr. 70,00
pr. m3, Cyklopmur for pilarene antas & ville ha kostet ca.
kr. 80,00—100,00, varierende etter adgangen til & f4 skikke-
lig forblendingsstein i nerheten.

Ved Haugsjasund var tilgangen pa passende forblendings-
stein begrenset og det ville neppe vert mulig & skaffe skikket
forblendingsstein ogsd for pilarene uten uforholdsvis stort
kilings- og hoggingsarbeid. Derimot hadde en i nerheten et
utmerket stenbrudd for kvadermurstein, som ble prukt til
pilarene. Denne kvaderstein kunne selvsagt vart delt opp

Fig. 2. Levanger bru.

Detalj av pilar.,

Fig. 3. Haugsjisund bru, landkarr.



ytterligere til mindre for-
blendingsstein av tykkelse
0,2—0,3 m. Forblending-
av buete flater vil falle
forholdsvis kostbart idet
steinen til sanne flater ma
hogges pa arbeidsstedet og
tilpasses etterhvert hvil-
ket ogsa vil sinke arbeidet
atskillig, hvorimot kvader-
mur, som ble anvendt til
pilarene ved Haugsjasund
pd forhand ble ferdighog-
get i steinbruddet og ved
denne framgangsmaten ble
meget tid spart.

I denune forbindelse be-
merkes at det for pilarenes
muring pa brustedet gikk
med henholdsvis ca. 12 og
14 arbeidsdager, og for
landkarrene 18 a 20 arbeidsdager. Det tilfoyes at gjennom-
snittsfortjenesten i henhold til oppgave ¢/, 1945 var ca. 2,86
pr. time (ekstraordine@r tariff).

Beregnet etter prisnivdet 1939 ville ovennenvnte land-
karrmurer med forblending (cyklopmur) ha kostet ca.
kr. 30,00 pr. m?® og pilarmurene av granittkvader ca.

kr. 50,00 pr. m* R. I.

5 Haugsjasund bru.
Detalj av landkarr.

Fig. .

ALASKAVEGEN

Alaskavegen er visstnok Nord-Amerikas nordligste ho-
vedvegrute, selvom den ikke gar si langt nord som var
midnattssolveg, riksveg nr. 50 Oslo—Kirkenes. Men si
distanserer den oss desto grundigere pi andre omrader,
Den 2760 km lange veg ble nemlig bygd pa ca. 8 ma-
neder — 18:mars 1941—20. jan. 1942 — av 9000 ingenigr-
soldater og 12000 sivile arbeidere, pluss et utall av
maskiner og biler.

I april 1946 ble vegen overtatt av den kanadiske armé
for den kanadiske dels vedk. ved en seremoni i White-
horse, omtrent midtvegs. ‘Karakteristisk for forholdene er
svingningene i innbyggerantallet for Whitehorse i og
omkring anleggsperioden, i 1941 var det 300, 1944
40 000 og i 1946 3000.

Vegen er ca. 8—12 m bred grusveg, det er 18 perma-
nente vedlikeholdsleire og den regnes for best om vin-
teren. (Hittil har vegen veert sperret for sivil trafikk og
soveposer, rifler, ammunisjon og proviant ma med-
bringes, men fra i ar skal den apnes for bilturister,

Mens trafikken etter freden med Japan sank til ca. 100
biler om maneden s& venter en na i sesongen tusener om
uken. 5 mindre turisthoteller, 19 restauranter, 20 ben-
sinstasjoner og 14 bilverksteder er alt vokset opp.
Bruene skal vare primitive og det terreng som vegen gar
gjennom tilholdssted for tflllri'ke rovdyr, sa det tgr by pa
spennende momenter & bile ‘Alaskavegen, men til gjen-
gjeld er pelsvarer meget billige i Alaska,
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Arbeidsytelsen i anleggsperioden mé& ha vert fan-
tastisk, det ma vart bygd mer enn 0,6 m og over 5 m?
veg pr. mann og dag her langt ute i gdemarken, hvor
tidligere hundespann om vinteren og klevhester om sam-
meren var de eneste mulige framkomstmidler. 0.K.

OPPRETTING AV SUNKNE
BETONGDEKKER

[ en artikkel i Eng. News<Rec. opplyses det at en i
Sambandsstatene siden 1930 har bruki & lefte sunkne
betongdekker eller deler av disse ved a bore en del
hull i dekket og presse en blanding av sement og slam
under dekket sa dette ble laftet. Metoden er etter hvert
blitt fonbedret. 1 de siste arene har en gatt over til a
bruke asfalt til slike innsprgytninger.

Ved et stgrre opprettingsarbeid pa betongdekker i
Texas ble over 90 km betongdekker rettet opp. Kost-
naden er oppgitt a4 veere ca. 1500 dollars pr. km for
850 hull med anvendelse av 45000 liter asfalt pr. km.
Dette tilsvarer kr. 1,25 pr. m2,

Det ble boret 1%, tommes hull, og heri ble innfert et
spesialkonstruert munnstykke, ved to metallslanger for-
bundet med en trykktank. Den ene slangen var for-
bundet med pumpen, den andre med fordelingstanken.
Straks etter innspreytingen ble hullene plugget med en
treplugg, og senere fylt med singel.

Asfalten som ble brukt hadde 30-penetrasjon og et
smeltepunkt pd minst 85 °C. Ved innspreytingen hadde
asfalten en temperatur pa 200 °—260 °C.

Ovenstdende oppgaver fra U. S. A. kan suppleres med
folgende opplysninger gitt av civilingenier A. O. Malvig:

En oppretting som nevnt med en blanding av sement
og slam har de siste &r veart utfert flere steder i Dan-
mark, fgrst p& Brovejen ved Lillebeltsbroens Fynside,
senere Kgbenhavn—Kgege og andre steder. Ved Lille-
baltsbroen ble dog brukt sukkermasseavfall. Resultatene
har veert gode. Ra.

NORSK TEKNISK MUSEUM

Representantskapet for Norsk Tekmnisk Museum holdt
mete den 25. mars 1947 under ledelse av viceordfgreren,
direktor Johs. Gahr. Styrets beretning for driftsaret
1945—46 ble godkjent, likeledes regnskapet som balan-
serte med kr. 10129521 og viste et underskudd pa
kr. 14120,—. Styrets forslag til budsjett for 1947—48
ble godkjent med en balanse pa kr. 120 500,— og for
driftsaret 1948—49 med kr. 134680,—.

Museets leder, ingenigr Philip Pedersen, meddelte at
A/S Norsk Teknisk Museums nybygg var konstituert med
en fullt innbetalt kapital pa kr. 540 000,— kroner og at
selskapets styre har besluttet & gke kapitalen til 1 000 000
kroner.

Det ble opplyst at interessen for museet fremdeles var
levende og at staten og Stor-Oslo kommuner har hsynet
sine bidrag vesentlig.
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TYSK VEGVESEN

Et av medlemmene av den sovjetrussiske militeerkom-
misjon som steller med vegadministrasjonen i den av
russerne besatte sone i Tyskland, har gitt noen ©opp-
lysninger om det arbeid som siden krigens slutt er utfert
i sonen m. h. t. & sette i stand autostradaer og bruer som
var odelagt under krigen.

Etter sammenbruddet var over 1000 bruer ikke bruk-
bare for motorvogntrafikk og mer enn 3000 km auto-
stradaer og en rekke av riksvegene samt veger av I. og
H. kl. var likeledes ubrukbare for imotorvogntrafikk. I
lgpet av forholdsvis kort tid i 1945 fikk den sowvjetrussiske
armé reparert en stor del av de gdelagte bruer og gjen-
opprettet forbindelsen mellom Berlin og administrasjons-
sentrene i provinsen m. h. t. automobiltrafikk.

Om hgsten 1945 ble den tyske vegadministrasjon med
sete i Berlin atter gjenopprettet. I 1946 ble 5776 km: veg
utbedret, likesom 217 bruer atter kunne tas i bruk. Blant
de mer betydningsfulle strekninger som pd denne mate
ble &pnet for trafikk var autostradaen Berlin—Miinchen,
Berlin—Stettin samt endel viktigere bruer over Elben.

De belep som medgikk til disse arbeider var i 1946
over 55 millioner mark. Planene for 1947 er ennd mer
omfattende enn fjorarets og tilsikter & bringe hele veg-
nettet i den sovjetrussiske sone i full fredsmessig stand.

MINDRE MEDDELELSER
BUSSVINDUER SOM NODUTGANG

Et amerikansk firma The Adams & Westlake Company,
Elkhart, Indiana, har konstruert en ny type bussvinduer
som passasjerene lett skal kunne komme seg ut gjennom
i tilfelle ulykke. For i oppni dette er vinduet hengslet
nedentil. Den nedvendige ventilasjon er oppnadd ved
at den ene thalvdel av vinduet kan forskyves i forhold
til den annen.

Konstruksjonen framgir for gvrig av figuren.

(Bus Transp.)
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RUTEBILEIERE PA STUDIETUR TIL U. S. A

P4 foranledning av den amerikanske ‘busskongen
Wickman, som er fgdt i Dalarne, reiser 22 svenske rute-
bileiere i disse dager til U. S. A. for 4 sette seg inn i
siste nytt pa rutebilomradet. i

Deltagerne vil delta i en langferd fra Chicago til Los
Angeles i en buss som er stillet til disposisjon av
mr. Wickman. Ferden teller ogsa en norsk deltager,
idet ingenigr Lassen fra Scheyens Bilcentraler har fatt
anledning til a delta.

VEGVEDUIKEHOLDET i U. S. A.

En regner med at det i 1947 vil bli brukt 79 ¢ mer
penger til vedlikehold av og utstyr til vegene i U. S. A.
enn det ble brukt i 1946. 1 innevarende ars forste seks
maneder kalkulerer en med et vedlikeholdsbudsjett pa
457 mill. doll., eller 179 % mer enn for tilsvarende
periode i fjor.

PERSONALIA

Ansettelser i vegvesenct.

Som avdelingsingenigr av kl. B er ansatt: 1 Vestfo:id
assistentingenigr Eilef Hellem og i Troms ingenier Rolv
Schirmer.

Ved vegadministrasjonen i Nordland fylke er ingeni.sr
Normann Hopen ansatt som assistentingenigr.

Som distriktskasserer ved Kongsvinger avdeling er
antatt kontorist Ludvig Andreassen.

Ved Vegdirektoratets innkjepskontor er
Gunnar Haugen ansatt som konstrukter.

Som teknisk assistent ved vegadministrasjonen i Hed-
mark er ansatt Jon Slefaune og som kontorist 1 i Sy
Trondelag fylke, Arnfinn Fossum. i

Fullmektig A. Bakken er etter ansekning meddelt av-
skjed fra sin stilling som vegfullmektig i Vestfold fy|ke
fra 1. juli 1947, fra hvilket tidspunkt han gir av med
pensjon.

tekn.

ass.
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