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MERKING AV VEGSTIKKING 

Av avd.ing. G. A. Frolwlm. 

I "Regler for utarbeidelse av forslag til veg- og bru
arbeider i Statens vegvesen" er det side 17 og 24 ncmnt 
litt 0111 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 utført på ulike måtar 
av dei ymse vegingeniørar. 

Det går ofte mange år frå ein veg blir stukken og til 
vegen blir ferdigbygd. Skal ein ha nytte av vegstikkinga 
lyt den stukne veglinja då merkjast so godt at ho kan 
firmast att. 

Det er ikkje nok å 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.
Før v_egarbeidet tek til lyt det derfor setjast tydelege oggodt inmæite merke so langt tilsides for stikkingslinja at
desse merka kan bli ståande uskadde under vegarbeidet.
Frå desse lllerka kan ein so under og etter vegarbeidet
kont.rollera vegen både i høgderetning, sideretning og lengde-
retnmg. 

Når so vegen er ferdigbygd bør det langs vegen setjast
tydelege merke. Frå desse merka kan vegen kontrollerast i
høgd, sideretning og lengd. 

Det Jyt soleis skiljast mellom 3 slags merkingar:
A. Merking under vegstikking.
B. Merking før 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 
før arbeidet vert ferdigt. 

Er det ein lokal bygdeveg der det vil koma liten trafikk 
vil merkinga kunne gjerast so enkel som råd er. Men er det 
ein viktig gjennomgangsveg som skal byggjast for stor 
køyrefart og stor trafikk, bør både stikking og oppmerking 
gjerast so godt som mogeleg. Vegen bør nemleg då ha 
nøyaktig stukne kurver med overgangskurver og utforminga 
i lengdeprofil og tverrprofil må vera so fullkomen som råd 
er. Ofte får slike vegar dyre, faste, varande vegdekke. 
Dette set dei største krav til nøyaktig utforming i høgde
og sid.eretning. Derfor må alle merke (høgdemerke, side
retningsmerke m. 111.) vera nøyaktige, 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 

gå mange år frå vegstikkinga blir utført 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 utførlege reglar for ei grundig 
oppmerking av den stukne veglinja. For viktige vegar krev 
dei ofte tryggingsmerke utanfor kvaranclre i· ei rett linje 
tvers på vegaksen til trygging av eit enkelt pelpunkt. 
Oftast skal elet vera 2 tryggingsmerke på kvar side av 
vegen i avstand 40 og 70 m frå 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 å få 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. På laus grunn (Jord, dyrka mark, myr, sandgrunn):
Det må bru kast' trepluggar av sterk ved (Eine eller
fure). Det kan enten vera I" X 1 1/2". �ekter el_ler
rundmaterial Ø 2" som blir avflata pa den eme
sida. Di lausare grunnen er, di lenger må pluggane
vera for di djupare må dei drivast ned i grunnen.
a) Stikkingspluggane må vera 0,5 ti! 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 på
marka bør pluggane kanskje vera enno lenger.

Kurvepunktet skal merkjast med 3 pluggar
slik som fig. 16 side 21 i "Regler" synt. Men
dertil må kurveradien i meter skrivast på.

b) Kjedepluggar (for kvar 10 m) bør vera minst
40 cm lange. Enten I" X J l/ 2" lekter eller rund
material 0 2" og avflata på den sida der nr. skal
skriv ast.

Toppflata skal nå kring 10--15 cm over marka.
På den sida som snur i kjedretningen (mot
stigande pelnr.) skal pelnr. skrivast tydeleg med
blåblyant eller skjerast inn med kniv. Nr. skal
skrivast slik at siste tallet (einar-talet) står øvst,
då er det lettast å finna. Det er einar-talet ein
oftast har bruk for å finna. Alle nr. som ender
på I, 4 og 7 bør skjerast i pluggen. Desse tala
er nemleg lettast å skjera. Før har· det vore
fastsett at alle tal som ender på O og 5 skal
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skjerast i pluggen. Men serleg 5-talet er vanskeleg 
å skjera for uøvde folk. 

Frarnanfor nr.-pluggen skal det drivast ned 
ein lang plugg slik at toppflata stflr jamhøgt 
med markoverflata. Denne pluggen bør stå so 
fast at han blir ståande sjølv om nr.-pluggen blir 
vekke. På toppflata av denne nedslepne pluggen 
skal nivellerstonga setjast. 

I dyrka mark, i lyng o. I., bør det setjast cin 
minst t m høg kjepp (eller lekte) attanfor kvar 
nr.-plugg. Denne kjeppen som bør vera so solid 
at han kan drivast godt fast i marka, skal syna 
kvar pelpunktet er. Då kan ein finna pelen når 
ein har bruk for han, og han varstar onnefolka 
slik at pelane ikkje blir øydelagde under inn
haustingsarbeid o. l. Dersom ein stikk og mæler 
lengdene samstundes, kan stikkingspelane støy
fast. Berre dei uncler b.) nemnde pelane blir då 
sette. 

c) Hogde/ast-merke bør 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 støypast betongklossar på frostfritt
fundament, - dersom det er ein viktig veg elet
gjeld.

Er det mindre viktige vegar kan det drivast
ned solide einepålar enten til berg (fjell) eller til
frostfri grunn. Fastmerka må . vera so langt
frå vegaksen at dei ikkje vert øydelagde under
vegarbeid.

2. På berg (jjell) og jordfaste steinar.

a) Stikkingspunkta blir merkte med eit lite (1-5 cm
djupt) mineborhol med mønjefarge i, og med ein

ring av monjemåling ikring.
Gjeld det vegar som skal byggjast om kort

tid, vil borholet kunne støyfast og det blir sett
ein monjeprikk med ein ring av mønjemåling
ikring. Kring kurvepunktet blir det måla 2 ringar
med den nemnde prikken som sentrum for
begge. Kurveradien i meter blir måla på berget
ved kurvepunktet t. eks. K. 200.

b) Kjedepunkta blir merkte med ein /cross med
mønjemåling. Midt i krossen bør lagast eit
mineborhol (1-5 cm djupt). Skal vegen byggjast
om kort tid kan dette mineborholet sløyfast.

Dersom ein stikk veglinja og mæler lengdene
med det same, slik at kjedepunkt fell saman
med stikkingspunkt, bør 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 og sohd

kan både ring og krass hoggast inn i berget.

Deretter blir det måla med god oljefarge i ring,

krass og borhol.
Pelnr. må skrivast godt synleg på berget.

Surne pelnr. må hoggast i berget. Deretter bør
det målast i dei hogne tala med god oljefarge.
Det er det siste talet (siffer) i pelnr. det er mest

om å gjera å hogga i berget. Men i sume nr. må 
alle tal (siffer) haggast i berget. 

c) Hogdefastmerke. Dei må vera so langt frå veg
aksen at dei ikkjc blir skadde under vegarbeidet.
Det kan vera trauste bergnakkar. På høgste
punktet blir det måla cin krass, helst med eit
borhol i midten. Fastmerkenr. blir måla attmed,
t. eks.: FM 14. Og høgda over havet blir måla
H = 19,15 111. 

Vil ein ha tycllegare og tryggarc fastmerke, 
kan elet setjast stfilbolt i borhol. Påskrift som 
nemnt ovanfor. 

J vegkryssar og andre stader eler pelane ikkje 

kan stikka over marka i sjølve punktet (enten 
elet er stikkingspunkt eller lengdemi'tlspunkt) blir 
nedslegen ein solid pel slik at toppflata kjem jamnt 
med markoverflata, men litt under køyrebane
overflata dersom pluggen står i køyrebane på 
grusveg. I slike punkt kan det setjast ein stålpel 
eller eit jarnrøyr om ein har råd til det. 

Beint tilsides for denne neclslegne pluggen 
blir sett ein solid og godt fest plugg med påskrift, 
eller det blir sett påskrift ved ein prikk mect 
ring ikring eller ein krass måla på stein. 

På merkepluggen (på steinen) (og på profil
arket) blir skrive kor langt denne merkepluggen 
er flytt frå det verkelege stikkingspunktet. 

B. Merking for vegarbeidet tele til.

Går det mange år frå vegen vart stukken til vegen
skal byggjast, lyt stikkingsmerka kanskje friskast
oppatt: Ny måling på stein og berg. Nye trepluggar
der dei gamle rotnar eller blir vekke. Når so vegen
skal byggjast må ein i alle tilfeller gå over vegstikkinga.
Sume stader lyt vegen kanskje stikkast om, andre
stader er det nok å kontrollera at den gamle merkinga
er på plass. Men dei merka som står i stikkingslinja,
enten det er vegaksen eller den eine køyrebana som er
stukken, dei vil verta øydelagde eller vekke under
vegbyggingsarbeidet. Derfor lyt det setjast nye merke
som kan bli ståande uskadde under arbeidet, og soni
tener til kontroll av vegbyggingsarbeidet. Det må
setjast so mange nye merke som trengst til denne kon
trollen.

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

Viktige vegar bør ha flest tryggingspunkt. Eg meiner
at det kan vera tryggingspunkt for 2 til 4 pelar for
kvar 100 m veg. Men det kan sjølvsagt vera både fleire
og færre.

Tryggingspunkta bør 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 få tryggings
merke i fast berg. Sjølv om det blir noko ujamne mel
lomrom mellom dei trygda pelpunkta, so bør ein mest
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mogeleg tryggja clei pelpunkta eler ein på ein eller 
annan måte (enten på ei sicle eller på begge sider av 
vegen) kan tinna fast berg. Helst bør det vera eit 
tryggingsmerke på kvar sida av vegaksen. Men finst 
der ikkje stein eller berg på den eine sida, kan begge 
merke setjast på hi sicla av vegen. Begge tryggings
merka og sjølve pelpunktet skal liggja i ei rett linje 
som bør stå normalt på (vinkelrett på) vegaksen i rett
linje og og bør peika mot kurvesentret (stå radielt på 
vegaksen) i kurver. 

Kor langt frå vegaksen tryggingsmerka skal vera 
avheng av vegbreidd og lende. Merka må stå utanfor 

alle fyllingar og skjeringar. Frå 5 til I O m frå vegaksen 
vil vanleg vera nok. Men i surne tilfelle lyt det nærmaste 
merke setjast lenger frå vegaksen. _Står begge merka 
på same sida av vegaksen, bør det vera minst 10 111 

mellom merka. 
På profilarket må noterast kva pelpunkt som er 

tryggja og kor langt frå pelpunktet tryggingsmerka 
står. 

Tryggingsmerket kan vera eit mineborhol i berg eller 
stein og med ein måla trekant ikring. Den måla trekanten 

bør ha sidelengd ca. 15-20 cm og den eine hyrna bør 

peika mot vegaksen. Er det uråd å få merke i stein 
eller berg, kan det drivast med ein solid trepåle av eine 
eller fure. Toppflata bør vera jamhøg med merka og 
ha navarshol for stikkstong. Utanfor merkepålen bør 

drivast ned eit smalt bord eller ei breid lekte der av
standen frå vegaksen til navarsholet blir innskore eller 
innbrend. 

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

C. Når vegen er ferdigbygd må det setjast opp merke til
kontroll under vegvedlikehaldet og under trafikken.

I. Det må setjast km-steinar langs den eine vegkanten.
Langs viktige vegar bør det setjast mindre steinar
eller merke for kvar I 00 m.

På vegar med støypt styrekant er det lett å merka 
opp kvar 10 m (kvar kjedelengd) under nivellering 
m. m. av den ferdige vegen. Ofte blir det måla ein
tverrstrek med påskrevne pelnr. for kvar I O m.

Desse 10 m, 100 m og 1000 m merka er nyttige 
under vedlikehalds- og vølingsarbeid m. 111. 

2. Grensene for den grunnvidda som høyrer til vegen
må merkjast opp på vanleg måte: Solide merkje
steinar med påmåla V. På fast berg og jordfaste
steinar kan kross + V hoggast inn.

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

r SANDOBRUA, VERDENS STØRSTE ARMERTE BETONGBUEBRU 

J, 

Sandbbrua over Ångermanelve·n på vegen 1Harnbsand 
-Ull'ånger er 1bygd med et hvelvspenn av •betong med

en fri spennvidde av ca. 260 m og fri høyde over vann-
flaten av 40 m. (1Etter «Vagen».) 
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1 Herav 12 trolleybusser. 2 Herav 1 oljedrevet. 3 Herav 2 elektriske, 4 Herav 13 elektriske og 1 oljedrevet. 0 Herav �triske, 6 Herav 100 elektriske. 7 Herav 7 oljedrevet. 8 Herav 13 elektriske. 9 Herav 1 elektrisk. 1� Herav 6 elektriske.
11 Herav 31 elektriske. 12 Herav 12 elektriske. 1a Herav 17 elektriske. 14 Herav I disse!. 15 Herav 3 elektriske. 16 Het!lektriske. 17 Herav 4 elektriske. 18 Herav 8 elektriske. 10 Herav 5 elektriske 2o Herav 9 elektriske. z1 Herav 2 sprit-, og ?
oljedrevne. 22 Herav 3 tostoff, I sprit og 1 elektrisk. 23 Herav 1 tostoff. 24 Herav 1 trekull. 25 Herav 6 tostoff. 26 Hel\fecte.

sammttg: 

Overrørt 3 t, Overført 95 871 
Rutebiler for personer ................. , · · , · · · 2 356 

853 
439 

Drosjebiler og andre biler for off. personbefordring 3 4\i. kombinerte biter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 221 
Alm. personbiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 49 l\\nnbiler, sykebiler, motortraller og traktorer . . 698 

Motorsykler ......................... , ...... . 
Tilhengere .................................. . 

17 690 
3 927 

" ,, last .......................... . 
kombinerte ....................... . 

Overføres 3 648 
Atm. lastebiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 391 . ----

Overtøre�l 
1 automobiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 97 790 

----
Hovedsum 31/12 1946 ........ , . . . . . . . . . . . . . . . . 119 407
Hovedsum 31/12 1945 .................. , . . . . . . . 102 112

Sum: oljedrevne 1306, ved- og trekulldrevne 205, acetyldrevne 9, elektriske bilt ostoffdrevne JO, spritdrevne 3 og elektriske motorsykler 21_8_._ __
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OVERINGENIØRMØTET 1947 

(,Fortsatt fra nr. 4, side 54.) 

Det ble en meget omfattende diskusjon, bl. a. om de
finisjonen av begrepene vegbredde, kjørebanebredde og 
planeringsbredde. Meningene var svært delte, men det 
syntes som om bruken av vegbredde istedenfor planerings

bredde hadde de fleste tilhengere. Innleggene viste at det 
var særdeles ønskelig 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 forelå. Men det ble framholdt sterkt 
fra flere talere at normalene ikke måtte være for stivbente, 
og at en måtte kunne fravike dem når forholdene gjorde 
det ønskelig og nødvendig. 

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

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

Last· 
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(1&30) 

L<ut,1,,11 
!Oooolrg. 

På i}je/)nom
gor,9.sve�er 
nærst:Orre 
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':J Ski.sse som under fig. ! 

� l�r: 
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Fig. 1 a. 

. , 
I 

den fri ·høyde i vegunclergangcr og om brnk av delt bane 
med fysisk skille i kurver. Det ble framholdt at ekt mange 
steder kunne være nødvendig med en fri hoyde p{1 5,00 111, 
bl. a. på grunn av fisketransporter. Fy$isk skille i kurver 
var det liten stemning for, cia det hadde vist seg at særlig 
syklister ofte kjørte i feil bane. 

Flere talere pekte på at årstrafikken ikke måtte legges 
til grunn ved dimensjoneringen av veger og bruer. Det 

er topptrafikken om sommeren som 111[1 v,ere avgjørende. 

Ad sporsmål 1. Overingeniør Ingebrigtsen behandlet så 
spørsmålet om brube/astninger i følgende foredrag: 

Under overingeniørmøtet i 1930 ble elet vedtatt nye 
belastningsregler til avløsning av ele gamle bestemmelser 
av 1920. Forskjellen mellom ele gamle og nye belastninger 
bestod vesentlig i at en førte inn belastningstog istedenfor 
enkeltvogn, samtidig som en reduserte den tidligere for
holdsvis store jevnt fordelte last. Vognvekten for kl. 2 
ble øket fra 10 til 12 tonn og akseltrykket fra 5 til 6 tonn. 

For kl. I ble den maks. vognvekt pft 20 tonn med 10 tonn 
akseltrykk beholdt uforandret. 

Forutsetningen var at alle bruer som var konstruert 

alr.s. vogn· 

i,ekt /6( 
eller 

fasl/,/.% 
{se fig.�) 

Fig. 1 b. 

Ovel'sikt over de gamle lastklasser. 

\
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etter belastningsbestemmclser av 1920 også kunne anvendes 
for belastninger etter de nye bestemmelser. Den samlede

vognvekt var imidlertid øket 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, måtte påkjenningene, særlig 
for de middelstore bruer, som var utført etter 1920-bestem
melsene bli store når de skulle belastes etter de nye bestem
melser. Dette spørsmål ordnet en på den måte 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 år etter at kvaliteten av stålmaterialene 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 overingeniørmøtet i 1930 nevnt at en 
ikke burde gå til større akseltrykk enn 6 tonn på våre 
alminnelige veger av hensyn til vegdekker, sidemurer 
med videre. Det var dengang forutsetningen at kl. I med 
JO tonn akseltrykk bare skulle anvendes på gjennomgangs
veger nær større byer og industrisentrer - altså i forholds
vis liten utstrekning. Utviklingen har vist at kl. 1 er blitt 
nyttet i langt større grad enn opprinnelig forutsatt. Be
tenkelighetene ved at vegene ikke tålte det store akseltrykk 
er tilsynelatende skjøvet til side etter hvert, og dette kan 
sikkert være berettiget når en ser hvorledes konstruksjonen 
av bildekkene har utviklet seg i de senere år. 

Last· 
klasse I 

(1920) 

Bruerna,r �����������-t-�����-----".::C...-,1 
.slorreq)ler 
Lost.slr,ll 
/Ooooir9 

ell�r: 

l!kseltrykh: 

æ'ig. 1 C. 

Under behandlingen av belastningsspørsmålet i 1930 ble 
det innledningsvis uttalt at større belastninger enn de som 
var foreslått for kl. 2 neppe ville bli aktuelle i framtiden. 
Det gikk imidlertid ikke mange år før spørsmålet om å øke 
akseltrykket atter måtte tas opp. 

På overingeniørmøtet i 1939 ble det under sakens be
handling av innlederen nevnt at en bru etter kl. I oftest 
ville bli fra 20--30 % dyrere enn en bru etter kl. 2. Dette 
tall ligger sannsynligvis noe i overkant når en tar hensyn 
til de samlede utgifter. Det ble også framholdt at en vilte 
påta seg unødige utgifter ved å gå til en alminnelig an
vendelse av kl. I. Under diskusjonen framgikk at det 
mest nærliggende måtte være å øke 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 belastningsbestemmetser ble framlagt, fig. 2 
og en ser av denne at de norske belastningsklasser I og II lå 
ganske høyt når det gjaldt største vognvekt og samlet be
lastning på en 20 m lang bru. Akseltrykket framgår imid
lertid ikke av denne oversikt, og det er her en økning er 
påkrevd for kl. 2's vedkommende. Den jevnt fordelte last 
utenom vognlasten, som særlig for større bruer spiller en 
viss rolle, framgår heller ikke av oversikten, og det kan 
tilføyes at denne for de norske lastklassers vedkommende 
ligger forholdsvis lavt sammenligningsvis. 

Vinteren 1939---40 ble det utarbeidet et forslag til be-

Lost· � 20,.,.;,_,;,, kt,1-• klassem 200..'!i<o "!!/m1mob1/lo.sl 
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Fig. 2. Sammenlikning mellom enkelte lands belastningsbcstemmelser I lS39). 

lastningsbestemmelser som skulle avløse bestemmelsene av 
I 930. Bestemmelsene av I 920 måtte altså gjøres om i 1930 
og 10 år senere måtte sistnevnte bestemmelser omgjøres. 
En slik stadig skiftning i beregningsgrunnlaget for bruene 
er upraktisk. I forslaget av 1939-40 var akseltrykket for 
kl. 2 øket til 8 tonn, og den jevnt fordelte last var dess
uten øket en del bl. a. Dette forslag ble henlagt i I 940, og 
har senere ikke vært tatt opp eller praktisert. 

Senere har belastningsspørsmålet vært behandlet under
hånden ved Vegdirektoratet ut fra nye forutsetninger. Den 
tidligere oppfatning at biler med stort akseltrykk bare 
opererte i og i nærheten av større byer og industristrøk 
kunne ikke lenger opprettholdes. Tanken om å 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 på bakakselen. Etter trafikkens størrelse 
varieres totallasten ved at tilhengere av varierende vekt 
tilføyes. Forslaget er vist på figur 3. Klasse I blir praktisk
talt uforandret fra I 930, mens klasse 2 blir øket både med
hensyn til vognvekt og akseltrykk. Dette stemmer overens
med de ønsker som framkom på overingeniørmøtet i J 939
med den forskjell at en har funnet det påkrevd å gå enda 

høyere med akseltrykket for kl. 2 enn det dengang ble 
antydet. For klasse 3 blir forandringen størst, idet vogn
vekten øker fra 7 ,5 til 16 tonn. 

Klasse 4 er oppført praktisk talt som den tidligere kl. 3 
og forutsettes brukt på veger som ikke står i forbindelse 
med det øvrige vegnett og ikke har behov for tung tra
fikk. 

Sammenlignet med andre lands bclastningsregler (etter 
figur 2), vil vi etter det nye forslag ligge høyt, men denne 
oppstilling er fra 1939. Flere land har fått nye belastnings
bestemmelser siden den gang. Det har ennå ikke lykkes å 
få tak i alle disse nye bestemmelser. En del er samlet og 
satt opp på figur 4, og en ser da at det neppe vil være for 
flott sammenlignet med andre land, å gå til de belastninger 
som nå er foreslått hos oss. Det kan muligens også sies at 
det i vårt land hvor jernbanenettet er lite utviklet og av
standene store, i større utstrekning enn ellers vil bli behov 
for massetransport med tunge lastebiler. 

En håper med det nå framlagte forslag at det ikke vil 
vise seg nødvendig å revidere belastningsreglene med 10 
års mellomrom. 

For å bringe de økonomiske konsekvenser av forslaget 
på det rene er det foretatt en del gjennomregn i ngcr av 
forskjellige brutyper. 
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,Fig. 3 b. 

Forslag til nye lastklasser (1947). · 

for kl. I blir det som før nevnt ingen vesentlig forandring, 
og denne klasse forutsettes bare benyttet på sterkt trafikerte
v c�er. 

For lastklasse 2 derimot blir forskjellen i omkostninger 
for en bru etter kl. 2 (1930) og en bru etter ny kl. 2 gjennom
snittlig ca. 10 % . For brudekket og sekundære konstruk
sjoner får vi jo samme belastning som for kl. l. Betongen i 
brudekkene har hittil ikke vært utnyttet i den grad som for
skriftene tilsier. 

Med noe strengere krav til framstillingen av betongen 
og en mer gjennomført kontroll kan dimensjonene på 
dekkene uten risiko settes noe ned. Under denne forutset
ning viser gjennomregningen at de samlede merutgifter 
på grunn av den økede belastning for kl. 2 blir fra 3 til 5 %
For kl. 3 blir forskjellen langt større. Det er imidlertid 
bygd et fåtall bruer etter kl. 3 siden J 930. 

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

Med hensyn til betegnelsen for de forskjellige klasser
er en etter hvert blitt stående ved den på figur 4 viste
betegnelse - altså med årstall-indeks. Dette er bl. a.
anvendt i de nye amerikanske forskrifter. 

De mest anvendte av de nye belastningsklasser antas
framtiden å måtte bli kl. I og kl. 2, mens kl. 3 og kl. 4

mer unntaksvis kommer til anvendelse. Kl. 4 (I 930) er sløyfet 
da offentlige bruer nå neppe bør bygges for så vidt liten 
belastning. 

I det her framlagte forslag er bare tatt med selve be
lastningene. Det vil senere når arbeidsforholdene blir 
rimeligere, bli satt opp forslag til nye bestemmelser med 
hensyn til rystelsestillegg, ekssentrisitet, beregningsregler 
m. v. som er mer i pakt med utviklingen på dette område
i de seneste år. Det kan nevnes at etter de nåværende be
stemmelser blir den virkelige sikkerhetsgrad nokså av
vikende for de enkelte ledd, i f.eks. en fagverksbru avhengig
av egenvektens innflytelse på de forskjellige staver. Her vil
betydelige beløp kunne spares ved å redusere kravet til
sikkerhet for egenvektsbelastningen som jo praktisk talt
er konstant og ikke undergitt noen variasjon.

Dette spørsmål har i den senere tid vært oppe til disku
sjon i forskjellige land. Så vidt bekjent er det temmelig 
avvikende meninger om hvor langt en skal gå med hensyn 
til denne reduksjon. Det er iallfall klart at etter de nå
værende bestemmelser vil sikkerheten for de enkelte staver
i en større fagverks- eller buebru være sterkt varierende
og dette forhold bør en da så snart som mulig søke å komm�
bort fra. 

Det her nevnte er nærmest en beregningssak og har for-
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så vidt ikke noe mecl belastningsbestemmelser å gjøre, men 
da spørsmålet for tiden er aktuelt og indirekte virker til
bake på belastningen, har jeg tatt det med som en av
slutning. 

Da dette punkt for bruenes vedkommende var så nær 
knyttet til 

Sp ø r s  m å  1 6. 

Forsterkning av våre vegbruer 

fortsatte overingeniør Ingebrigtsen umiddelbart med føl
gende innlegg: (Diskusj9nen ble ført under ett for disse 
2 punkter.) 

En vesentlig del av vegbruene er bygd før motorvognenes 
tid og for akseltrykk som bare er en brøkdel av de som nå 
opptrer. 

Fra 1934 er bevilgningen til ombygging av dårlige bruer 
oppført som egen post på budsjettet. Beløpene har imid
lertid vært for små, og arbeidet har derfor gått 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 år før krigen i 1940 ble 
arbeidet med en rutevis fortegnelse over alle bruer tatt 
opp. For riksvegenes vedkommende kan en, med få unn
tak nær, si at oppgavene nå er komplette. For fylkes- og 
bygdeveger mangler ennå oppgaver fra ele fleste fylker. 

For den videre forsterkning og ombygging av brnene er 
det av stor betydning at brufortegnelsene blir· fullført 
også for fylkes- og bygdevegene så snart råd er. Uten at 
det foreligger en samlet oversikt over bruene, kan en plan
messig forsterkning vanskelig gjennomføres. 

Å dømme etter fortegnelsen er det godt og vet 5000 
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bruer på riksvegene. Mellom S og 900 av et isse bruer tåler 
mindre enn 5 tonn akseltrykk og 4 a 500 mindre enn 3 
tonn akseltrykk. 

Riksvegene utgjør rundt regnet trectjeparten av landets 
veger. Forholetsvis skulle en da få henimot 3000 bruer på 
.alle landets veger som måtte forsterkes _for et så relativt 
lavt al<seltrykk som 5 tonn. Tallet er imidlertid langt 
storrc. Bygdevegsbruene er gjennomgående 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. 15-16 000 bruer må forsterkes. 

I St.prp. nr. 2 for 1946--47 er et slikt alternativ om
handlet, og det er vedtatt senere. Den framgangsmåte 
som e1 skissert i prop., nemlig en delvis permanent og 
pnAisorisk utbedring etter kl. 2, 1930 av ca. 7-8000 bruer 
er en oppgave som vil kreve en særdeles stor innsats av 
arbeidskraft og materialer hvis den skal løses innen rimelig 
ticl. 

Arbeidshjelp til forberedelser og planlegging kreves i 
første omgang. Skal programmet avvikles f. eks. i løpet av 
15 år, svarer dette til en brubyggingsvirksomhet som 
ligger over elet dobbelte av det normale før krigen. Hvis det 
tar så lang tid før alle svake bruer kan bli forsterket, og 
elet må en sannsynligvis regne med, så må arbeidet legges 
systematisk an. En må først skaffe seg nøyaktig oversikt 
over ete bruer som er svakest, og må tas i første omgang. 
Forst og fremst blir elet alle 3 tonns bruene, og videre alle 
bruer som tåler mindre enn 5 tonn akseltrykk - altså ialt 
minst 3000 bruer. Av disse må igjen de tas først som ligger 
i gjennomgangsruter og i viktigere ruter ellers . . 

Videre må en så vidt mulig innskrenke oppgaven til 
bare å omfatte utbedring av bruene med henblikk på bære
cvnc.11, m�ns om!eg�ing av _andre grunner mest mulig må
utsta, hvis bevdgmngen til sådan utbedring ikke kan
sl<affes utenom brubevilgningen. 

Har en f. eks. en liten bru på 8-10 111 som kan forsterkes
for 7-8000 kr. så kan en ikke gå til en omlegging med
bru på 40-50 111 lengde og overslag 2 a 300 000 kr. fordi
kurveforholdene ikke er som de bør være, hvis utgiftene
skal utredes av brubevilgningen alene. En må i dette til
felle nøye seg med en provisorisk utbedring f. eks. med 
stålbjelker og tredekke på elet opprinnelige brusted. Denne 
framgangsmåte må også nyttes for større bruer med flere 
spenn, hvis en p�rmanent ombygging krever stor veg
omlegging og flytting av brustedet. 

En sådan forenkling er særlig påkrevd nå, da forholdene 
med hensyn til arbeidskraft og materialer er så vanskelige. 

Til slutt må det ennå en gang nevnes at det er av den 
største betydning at brufortegnelscne blir fullført. Når 
dette er gjort, kan en undersøke og regne gjennom bruene 
i ele forskjellige ruter, og det vil da sikkert vise seg at en 
rekke av de svake bruer med svært enkle midler kan for
sterkes for kl. 2, 1930. 

Den stadige utvikling som har funnet sted i de senere år 
mot større og større akseltrykk på bilene samtidig med 
overbelastningen og slitasjen på bruene under krigen, gir en 
grunn til å tro at uholdbare tilstander på dette område 
vil inntreffe om få år hvis ikke arbeidet med forsterkning 
og ombygging av de svake bruene blir fremmet i langt raskere 
tempo enn før krigen. 

Diskusjonen viste hvor alvorlig situasjonen er rundt i 
fylkene når det gjelder bruene. Det ble framholdt at veg
vesenet i dag er en direkte bremse på en sunn utvikling av 
næringslivet fordi vi ikke kan slippe fram tidsmessig og 
regningssvarende materiell på bruene. Sparingen i trans
portomkostninger ved å bruke moderne bilmateriell viser 
seg å være langt større enn ventet. Følgende eksempel ble 
nevnt: 

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

Kr. 3,75 med en 
,, 2,60 -,,
" 0,75 -,,-

1 tonns bil 
3 -,,-

10 

På forespørsel ble det opplyst at prisforskjellen på bruer 
av kl. I og kl. ll ble gjennomsnittlig ca. 10 % av hele over
slaget. 

En av overingeniørene korn inn på problemet med gjen
nomregning av bygdevegbruer. Det ble av overingeniør 
Ingebrigtsen slått til lyd for en spesialavdeling ved veg
kontorene med en spesialist som kunne løse disse opp
gavene. Tanken vant tilslutning, og Vegdirektøren lovet 
å ta saken opp. 

Det ble vedtatt å avgi en uttalelse fra overingeniør
møtet, og en redaksjonskomite bestående av overingeniørene 
Ødegaard, Eggen og Larsen la fram følgende forslag som 
ble vedtatt uten bemerkning og som ble overlevert Veg
direktøren til bruk ved passende høve: 

"Motorvognene - både bussene og lastebilene - har 
stadig utviklet seg i retning av større enheter med til
svarende større transportevne, og denne utvikling er be
tydelig forsterket i de siste år. Dette betyr utvikling i ret
ning av billigere transport og forskjellen mellom transport
arbeidets selvkostende ved store biler sammenlignet med 
små er så betydelig at den er av den største interesse for 
rasjonaliseringen av ele næringer som er avhen�ig av_ trans
port. Eksempelvis kan nevnes at transporten pa 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. 

Næringslivet er oppmerksom på. ctet�e, hvilket _blant

annet gir seg utslag i en sterkt øket pagang om dispen
sasjon fra lovens bredde- og akseltrykksbeste�1:1elser.

Dispensasjonsmyndighetene s�iller se� selvsagt �a 1møt:

kommende som mulig. Men d1spensasioner kan na bare gis
innen et sterkt begrenset område. Hverken bruenes bære

evne eller vea-dekkets tilstand gjør det mulig i dag å imøte
komme ete krav som motorvognenes utvikling stiller. På
denne måten hindrer vegenes tilstand landets næringsliv i
å nyttiggjøre 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. år. En økning av vegenes transportevne � 
sådan at det kan oppnås besparelser i denne store utgift -
er derfor et spørsmål av umåtelig stor nasjonaløkonomisk 
betydning. 

Skal en kunne etterkomme de krav som transportarbeidets 
rasjonalisering tilsier, må arbeidet på vegnettets forbedring 
drives i et langt sterkere tempo enn det gjøres nå. En vil i 
denne forbindelse særlig peke på at bruene både i hoved-



76 MEDDELELS6R fRA VEGDIREKTØREN Nr. 5 • 1947 

vegene og i bygdevegene må skaffes større bæreevne, veg
banen må forsterkes så den tåler de økende hjultrykk og 
manglende sambindingsveger må bygges for at flest mulig 
kan få nytte av forbedringene i transportarbeidet. 

En kraftig økning av vegbudsjettet og dermed av ar
beidet for vegtransportens rasjonalisering er ikke bare 
ønskelig, men nasjonaløkonomisk sett en meget lønnsom 
forretning for vårt ·samfunn." 

S p ø r s m å l  2. 
Anleggsutgiftenes fordeling mellom stat, fylke og kommune. 

Vegdirektør Korsbrekke innledet med følgende fore
drag: 

I sin budsjettinnstilling S. nr. 447, 1946 har Stortingets 
veg- og jernbanekomite blant annet uttalt at spørsmålet 
om utgiftsfordelingen mellom stat, fylke og kommune nå 
bør tas opp i sin helhet så vel for hoved- som bygdevegenes 
vedkommende. 

De direkte utgifter til vegvesenet utredes nå som kjent 
av stat, fylke og kommune. Staten tar igjen en vesentlig 
del av sine utgifter gjennom bilbeskatningen og som distrikts
bidrag. Det har ikke alltid vært slik. Vegloven av 1851 
gav Stortinget adgang til å skaffe statskassen refusjon 
ved utligning på rikets matrikkelskyld og på kjøp- og 
ladestedene - den såkalte vegskatt. Dog var kjøpstedene 
i det egentlige Finnmark unntatt. Denne vegskatt ble 
opphevet av Stortinget i 1893 etter forslag av Stortingets 
vegkom i te. 

Samtidig utviklet seg den ordning at så godt som alle 
hovedveganlegg fikk plass på statsbudsjettet mot bidrag 
fra distriktet. Det ble også alminnelig å yte statsbidrag til 
bygdeveger og kravene herom utviklet seg stadig. Etter 
hvert er vi nådd fram til den ordning vi har i dag. 

Det mest alminnelige fordelingsgrunnlag for utgiftene 
til hovedveganleggene har nå gjennom lengere tid vært 
75 % på staten og 25 % på distriktet. De mer velstilte fylker 
på østlandet har dog som regel måttet yte et større distrikts
bidrag (1/3 = 33,3 %) mens andre kan ha sloppet noe
billigere. 

Til anlegg av bygdeveger er det nå alminnelig å gi 50 % 
statsbidrag, til dels også 60 %- Statsbidraget har i enkelte 
tilfelle vært nede i 20 % men også helt oppe i 90 %-

Ved fremleggelsen av vegplanen av 1926 (vedtatt av 
Stortinget i 1929) som vi nå arbeider etter, uttalte Veg
direktøren at man burde ha oppmerksomheten rettet mot 
en hevning av distriktenes andel for derved å framskynde 
vegbyggingen. Vegdirektørens forslag den gang gikk ut 
på at gjennomsnittlig 65 % skulle utredes av staten og 
35 % av distriktet. På grunn av de da rådende økonomiske 
forhold fant både departementet og Stortingets veg- og 
jernbanekomite at man vanskelig kunne gå til noen økning 
av distriktsbidragene. 

Samtidig uttalte komiteen at statsbidraget til bygde
veger burde kunne økes til 60 % og endog noe høyere, hvis 
det av hensyn til distriktets økonomiske evne kunne anses 
berettiget. Et mindretall i komiteen satte fram forslag om 
at statsbidraget til bygdeveger normalt skulle være 60 %
med adgang til regulering opp eller ned etter forholdene. 
Dette forslag ble ikke bifalt. Men for øvrig har komiteen 

ved flere høve gitt uttrykk for den oppfatning at det burde 
kreves større distriktsbidrag iallfall fra distrikter som er 
økonomisk velstilt. 

Fra distriktenes side framholdes det stadig at distrikts
bidragene må settes ned. Dette har vel til dels hatt sin 
grunn i sviktende økonomisk evne, men også den sterke 
stigning av vegbudsjettet i årene like før krigen bevirket 
større utgifter på distriktene som til dels har hatt vanskelig 
for å klare sine bidrag og måttet gis utsettelse med be
talingen. Det skal endog ha forekommet at vegarbeiderne 
har måttet betale bidraget for i det hele tatt å få arbeide. 
Vegdirektøren har for øvrig inntrykk av at ovcringeniorene 
gjennomgående har holdt samme linje som distriktene og 
fortrinsvis arbeidet for lavere distriktsbidrag. 

Etter Vegdirektørens mening er det meget tvilsomt 0111 
det er i distriktenes interesse å oppnå lavest mulig distrikts
bidrag. Det er i alle fylker et skrikende behov for nye 
veger og utbedring av gamle. Hvert fylke får sin bestemte 
del av statens nettobevilgninger til veger og jo mindre 
bidraget er, desto mindre blir det til byggingen. Distriktenes 
hyppige søknader om samtykke til å forskuttere veganlegg 
tyder ikke på at distriktene er overbelastet med vegbidrag. 
For øvrig har statens bevilgninger til veganlegg som regel 
ligget under de beløp som er oppført av distriktet. Statens 
bevilgninger kan neppe ventes å øke i takt med kravene 
og prisstigningen og følgen blir da en stadig synkende til
vekst av nye veger. 

En ny vegplan er nå utarbeidet og oversendt Samferdsels
departementet, men ennå ikke forelagt Stortinget. Etter 
denne plan· gjenstod det uoppfylte vegkrav til et beløp 
av 2,3 milliarder kroner beregnet etter 1938-39 års priser. 
Etter prisene i dag vil planen komme på 4 a 4,5 milliarder. 
Selv om man kunne oppnå en bevilgning på 40 mill. kroner 
årlig til anleggene vil det altså ta minst 100 år å gjennom
føre planen. 

· Skal vegbyggingen kunne fremmes så hurtig at landets
utvikling ikke hemmes må vi vegingeniører arbeide for at 
både staten og distriktene anstrenger seg mest mulig og 
Vegdirektøren ser det sådan at overingeniørene snarere 
burde tilstrebe høye enn lave distriktsbidrag. Jo storre
distriktsbidrag jo raskere vegbygging. 

Før krigen utgjorde vel vegbudsjettet ca. 16-17 o, av 
statsbudsjettet regnet brutto. I dag er det mindr/ enn 
5 % . Dette er jo e_n beklagelig utvikling, men den skyldes
de unormale budsJettmess1ge forhold og en må 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 gå til veger. 

Fordelingen mellom fylket og herredene av distrikts
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 noe 
varierende del av kontantbidrag foruten erstatning til 
grunn ?g gjerde. I:ovedregelen er vel at fylke og herred 
deler bidraget seg imellom etter fylkestingets skjønn. Ved 
fastsettelsen av herredets bidrag blir det da gjerne tatt 
hensyn til vegens større eller mindre betydning for her
redet og det blir også tatt hensyn til kommunens økono
miske evne. Er det en gjennomgangsveg av liten betydning 
for herredet blir dets bidrag satt lavt. Er den av større 
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betydning settes bidraget hoycrc. Som regel varierer her
redenes kontantbidrag mellom 10-50 % av distriktets 
andel. 

Etter en av overingenioren i Sor-Trondelag i 1944 inn
hentet oppgave foregår nå fordelingen av distriktsbidraget 
mellom herred og fylke etter følgende skala: 

Østfold ................... . 
Akershus ................ · · · 
Hedmark .............. · ... . 
Opland ................... ,. 

Fylke 
% 

g/10-
6

/10 

3/ 4 
1� 

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . a;,
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3/4 

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1/1 

Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . % 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . % 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . Fast sum 

for hvert anlegg 
Hordaland .......... · · · · · · · 
Sogn og Fjordane .......... . 
Møre og Romsdal .......... . 
Sør-Trøndelag ............. . 
Nord-Trøndelag ... ... · · .... . 
Nordland .... · · · · · · · · · · · · · · 
Troms ........... · · , · · · · , · · 0 

Finnmark ................. . 

Herred 

1;':! 
1

/10-'/10 
1

1, 

� 
1/4 
1/4 
0 

1 enkelte fylker har man i den senere tid benyttet seg 
av den adgang man har til å avsette noen prosent (inntil 
1 o %) av landdistriktenes andel av bilavgiftene til dette
fon�1ål. Ved hjelp herav kan da fylkesvegstyret eller fylkes
t1tvalget støtte vanskelig stilte kommuner som får ufor
}101dsmessig store . utgifter til distriktsbidrag, grunn ogajerde m. v. I et t1lfelle som kjennes får kommunen dekket
�alvparten av sine utlegg av bilavgiftene. I andre tilfelle
er det ytet kommunene runde beløp til formålet.

Etter Vegdirektørens erfaring har denne ordning virket
meget gunstig og _lettet vedtakelsen av distriktsbidraget 
hvor dette ellers ville falle meget vanskelig og tyngende.
Vegdirektøren v�l anbefale at_ d�nn.e adgang blir benyttet
i større utstrekn111g enn det hittil visstnok har vært almin-
nelig. 

For et par menneskealdre siden ble grunn og gjerde
utgiftene medtatt som en del av anleggsutgiftene og oppført 
i overslagene. Det har til dels hevet seg røster for at man 
burde vende tilbake til dette system. Det ville muligens 
være enkelt og greitt for administrasjonen å gjenoppta 
denne ordning, men jeg tror ikke at elet er praktisk politikk 
i dag. for det første ville det øke utgiftene og overslagene 
uten noen tilsvarende hevning av bevilgningene og for det 
annet ville vi neppe lengre få en eneste kvadratmeter grunn 
gratis. Samtidig mått_e vi sikkert også regne med høyere 
takster og større utgifter. Sannsynlig er det også at det 
ville medføre en annen fordeling av landets samlede 
grunnutgifter og da fortrinsvis til skade for de distrikter 
som ennå kan regne med gratis grunn helt eller delvis. 

..... y Hvilke faktorer .eller hvil�et grunnlag skal vi så legge 
hovedvekten på ved utgift��es fordeling mellom stat,
fylke og ko�1111une med fastseft�lsen av distriktenes bidrag?
·· En av de avgjørende faktorer må etter Vegdirektørens
oppfatning være distriktenes økonomiske evne. Dernest

den interesse distriktet (fylke og herred) har av vegen 
som lokal framkomst. Endelig bor man også ta hensyn til 
utgiftene til grunnavståelse og gjerdehold samt til de 
inntekter og fordeler som anlegget vil tilføre herredet i 
form av skatter og grunnverdistigning, kolonisasjons
muligheter 111. v. 

Størrelsen av det kontante distriktbsidrag synes å burete 
være omtrent som nå 20-30 % dog slik at bidraget i sær
lige tilfelle hvor vegen har spesiell interesse for distriktet 
kan heves kanskje til 40 %- På den annen side bor bidraget 
kunne nedsettes til 10 % hvor vegen går gjennom tynt 
befolkede strøk med liten økonomisk evne. 

For bygdeveger antas statsbidraget passende å burde 
settes til 50 %, dog med adgang til å øke statsbidraget til 
60 % hvis distriktets bæreevne er liten eller hvis vegens 
betydning nærmer seg en hovedvegs. 

For øvrig antas herredene som hittil å burde bære alle 
utgifter til grunn og gjerde og ulempeserstatninger. 

Fordelingen av distriktsbidraget mellom fylke og herred 
er som nevnt meget forskjellig. Dette spørsmål burde man 
kanskje overlate til distriktet, men da Stortinget visstnok 
også ønsker uttalelse herom, bor det overveies under dette 
møte. Vegdirektøren antar at hovedregelen bør være at 
bidraget deles likt mellom herred og fylke. Dog bør det også 
her være adgang til lempninger. 

For å forenkle sakens videre behandling ville det være 
onskelig å få besvart av dette møte så kort som mulig 
følgende spørsmål: 

I. Bør kommunen som hittil bære alle utgifter til grunn-,
gjerde- og ulempeserstatninger?

2. Innen hvilke grenser bør distriktsbidraget til hoved
veger (riksveger og fylkesvege

.
r) variere.

3. Hvor stor andel av distriktsbidråget bør overtas av
herredene.

4. Hvor stort bør statsbidraget til bydeveger være?
5. Hvordan bør' distriktets utgifter til bygdeveger med

statsbidrag deies mellom herred og· fylke? ' 
6. Hvor stort fylkes- og statsbidrag bør ,det ytes til veg

fondsveger? 
7. Hvor stort bidrag bør fylket yte til bygdeveger uten

statsbidrag?
I tilslutning til foredraget refererte Vegdirektøren en 

tabell over distriktsbidrag til hovedveganlegg i 1947--48. 
Under diskusjonen redegjorde de fleste av overingeniørene 

for ordningen innen sitt fylke når det gjaldt fordelingen av 
distriktets utgifter. For punkt I syntes det å være sam
stemmighet om at kommunene fortsatt må bære alle ut
gifter til grunn-, gjerde- og ulempeerstatninger. 

Under punkt 2 (grenser for distriktsbidraget til hoved
veger) varierte forslagene mellom 10-25 % og 10-50 %-

En overingeniør mente det burde innføres 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 støttet tanken, mens andre var imot, bl. a. fordi de 
mente at tiden ikke var inne til en slik endring. 

Det ble framholdt ønskeligheten av faste skjønnskom
misjoner, oppnevnt av fylkeimannen og godkjent av 
departementet. 

(Forts.). 
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LANDKARR OG PILARMURER AV BETONG KLEDD 1VIED RATT

TILHUGGET NATURSTEIN 

Det vil ofte være både lønnsomt og hensiktsmessig å 
kle landkarr og pilarer ved bruer av betong med litt bear
beidet naturstein. Om Levanger bru hvor denne framgangs
måten er benyttet skriver overing. i Nord-Trøndelag: 

Den på pilarene ved Levanger bru anvendte mur av 
betong forblendet med små, grovt tilhugne naturstein faller 
billig, idet sementforbruket ved anvendelse av sparestein 
kan bringes ned til et minimum, og der stilles små 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 på forholdene i de enkelte 
tilfelle, så som transportlengder, steinens beskaffenhet, om 
fuging kan skje uavhengig av flo og fjære, om massene er 
store i forhold til "visen" osv. 

Under den ekstraordinære stamvegutbedring i 1940, ble 
det utført en lengre vegmur på samme måte, idet riksveg 
50 langs Fettenelven i Åsen ble løftet inntil 1,5 m ved 
påmuring av den eksisterende vegmur med· håndløftesteins 
lagt i mørtel. Murty_kkelse i toppen 0,5 m, økende nedover 
med 4 cm pr. 10 cm murhøyde. Dossering mot elven 10 : I.
Bakmur 0,6 m tykk. 

Fig. 1. Levanger bru. 

Fig. 2. Levanger bru. Detalj av pilar. 

Arbeidet ble utført på akkord som omfattet steinut
vinning, steinslaging med lessing og avlessing, nedrivning 
av gammel stabberekke, avdekning og rengjøring av gammel 
vegmur, muring i sement inkl. transport av mørtel, bor
hvessing, stillasbygging, faststøpning av bolter for stabber 
til Saxegårdsrekkverk, samt. trafikkulemper, idet riksveg
trafikken ikke måtte hindres. 

Akkordprisen var kr. 16,00-18,00 pr. rnJ ferdig mur og 
kr. 6,00-7,00 pr. m3 opplagt bakmur, som ga en time
fortjeneste på kr. I ,49-1,62. De samlede masser var 517 1113 
mur og 374 1113 bakmur. 

For dette arbeid, hvor det var lagelig stein i rimelig nærhet 
og små 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 Haugsjåsund bru i Telemark ble brukt en liknende 
framgangsmåte. 

I beretningen fra overing. heter det: 
Som det herav vil sees kommer landkarrmurene på ca. 

kr. 60,00 pr. rn3 og pilarmurene på ca. kr. I J 0,00 pr. 1113. 
Landkarrmurene �r utf01:t med uregelmessig, mangekantet, 
men flat forblendmgss�e111. Pilarene, som er runde i begge 
ender, er utført m:d kilet hoggen granitt med 0,5 mJ skift
tykkelse. Randstemene er lagt i sementmørtel I : 3 0 b k-, . t 

g a 
muren ogsa 1 semen mørtel. Vanlig mur av betong og . . . spare-
stem antas 1 dette tilfelle for landkarrmurene å ville ha
kostet ca. kr. 55,00 pr. m3, og for pilarene ca. kr. ?O 00 
pr. m3 • Cyklopmur for pil,irene antas å ville ha kostet 'ca.
kr. 80,00-100,00 , varierende etter adgangen til å få skikke
lig forblendingsstein i nærheten. 

Ved Haugsjåsund var tilgangen på passende forblendings
stein begrenset og det ville neppe vært mulig å skaffe skikket 
forblendingsstein også for pilarene uten uforholdsvis stort 
kilings- og hoggingsarbeid. Derimot hadde en i nærheten et 
utmerket stenbrudd for kvadermurstein, som ble brukt til 
pilarene. Denne kvaderstein kunne selvsagt vært delt opp 

Fig. 3. HaugsJåsund ,bru, landkun. 

.t 
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Fig. -1. Haugsjåsund bru. 

Detalj m· landkar!'. 

ytterligere til mindre for
blendingsstein av tykkelse 
0,2-0,3 m. Forblending
av buete flater vil falle 
forholdsvis kostbart iclet 
steinen til sånne flater må 
hogges på arbeiclssteclet og 
tilpasses etterhvert hvil
ket også vil sinke arbeidet 
atskillig, hvorimot kvader
mur, som ble anvendt til 
pilarene ved Haugsjåsund 
på forhåne! ble ferdighog
get i steinbruddet og ved 
clenne framgangsmåten ble 
meget tid spart. 

I denne forbindelse be
merkes at det for pilarenes 
muring på brustedet gikk 
med henholdsvis ca. 12 og 
I 4 arbeidsdager, og for 

landkarrene 18 å 20 arbeidsdager. Det tilføyes at gjennom
snitt sfortjenesten i henhold til oppgave 6/1 1945 var ca. 2,86
pr. time (ekstraordinær tariff).

Beregnet etter prisnivået 1939 ville ovennenvnte land
karrmurer med forblending (cyklopmur) ha kostet ca.
kr. 30,00 pr. m3 og pilarmurene av granittkvader ca.
kr. 50,00 pr. 1113

• R. I.

ALASKA VEGEN 

Alaskavegen er visstnok Nord-1Amerikas ·nordligste ho
,.,,edvegru te, selvom den ikke går så langt .nord som vår
midnattssolveg, r,iksveg nr. 50 .Oslo--'Kirkenes. Men så
distanser.er den oss desto grundigere p,å andre områder. 
,Den 2760 km lange veg ble nemlig bygd på ca. ,8 må
neder - l8:mars11941-20. jan. 1942 - av 9000 ingeniør
soldater og 12 000 sivile arbeidere, pluss et utall av 
maskiner og biler. 

J a,pril 1946 bl·e vegen overtatt av den kanadiske arme 
for den ·kanadiske dels vedk. ved en seremon,i i White
horse, omtrent midtvegs. Karakter,istisk for forholdene er 
svingningene i ,innbyggerantallet for Whitehorse i og 
omkri.ng anleggsperioden, i 1941 var det 300, ·1944 
40 000 og i 1946 3000.

· V.egen er ca. 8----412 m ,bred grusveg, det er 1·8 perma
nente vedfrkeholdsleire og den regnes for 'best om vin
teren. 1HitW 1har vegen vært sperret for sivil traf,ikk og
soveposer, rifler, ammunisjon og proviant må med
bringes, men .fra i år skal den åpnes for bilforister.

Mens trafikken ,etter freden med Japan sank til ca. 100
biler 0111 måneden så venter en nå i sesongen tusener om
uken. 5 mindre turisthoteller, ·]9 r-estauranter, 20 ben
sinstasjoner -og 14 bilve11ksteder ·er alt vokset opp.
Bruene skal være primifrve og det terreng som vegen går
gjennom •tiliholdssted ·f?r t�llri-ke rovdyr, så det tør by på
spennende momenter a bile •Alaskavegen, men til gjen
gjeld er pelsvarer meget billige i Alaska. 

-Arbeidsytelsen i anleggsperioden må ha vært fan
tastisk, det må vært 'bygd mer e.nn 0,6 m og over 5 m� 
veg pr. mann og dag her langt ute i ødemarken, hvor 
tidligere hundespann om v,interen og kløvhester om sam-
mer,en var de enest.e mulige framkomstmidler. 0. K.

OPPRETTING AV SUNKNE 

BETONGDEKKER 

I en artikkel i Eng. News;Rec. opplyses det at en i 
Sambandsstatene siden 1930 har brukt å løfte sunkne 
betongdekker eller deler av disse ved å bore en del 
hull i dekket og presse en blanding av sement og slam 
under dekket så dette ble løftet. Metoden er etter hvert 
blitt !011bedret. J de siste årene har en gått over til å 
bruke asfalt til sl,ike innsprøytninger. 

Ved et større opprettingsarbeid på betong,de:kker i 
Texas ble ow-er 90 km betongdekker rettet opp. Kost
naden er oppgitt å være ca. 1500 dollars pr. km for 
850 hull med anvendelse av 45 000 liter asfalt pr. km. 
Dette tilsvarer kr. 1,25 pr. 111'.!. 

,Det ble boret 1 Y2 tommes huU, og 'heri ble inn.ført et 
spesialkonstruert munnsty,k>ke, ved to metallslanger for
bundet med en trykkta-nk. \Den ene slangen var for
bundet med pumpen, den andre med fordelin,g,stanken. 
Straks etter innsprøytingen ble hullene plugget med en 
treplugg, og senere fylt med singel. 

Asfalten som ble bru'kt hadde 3().cpenetrasjon og et 
smeltepunkt på minst 85 ° C Ved innsprøytingen hadde 
asfalten en temperatur på 200 ° �260 ° C. 

Ovenstå,ende oppga,yer fra U. S. A. kan suppleres med 
følgende opplysninger g,itt av civ-ilingeniør A. 0. Malvig:

En oppretting som nevnt med en blanding av sement 
og slam har de si,ste iir vært ut.ført flere steder i Dan
mark, forst på Brovejen ved U,llebæltsbroens Fynside, 
senere K01benlhavn_JKøge og andre steder. Ved Lille
bæltsbroen ble dog bmkt sukkermassea,vfal.J. Resultatene 
har vært gode. Rd.

NORSK TEKNISK MUSEUM 

Representantskapet for .Norsk Tekll'isk Museum holdt 
,møte den 26. mars 19417 ·under lec:Lelse av vkeordføreren, 
dlirektør Jolis. Gahr. Styrets beretning for driftsåret 
1945-46 ble .god:kjent, likeledes regnskapet som ba,lan
serte me,d •kr. 101 295,121 og viste et underskudd på 
kr. 14 120,-. Styre,ts forslag til bu·dsjett f.or 1947-48 
hie ·g,o.dkjent med en bal,anse ip-å kr. 120 500,- -og for 
driftså,re,t 19418-49 med kr. 134680,-. 

Museets :leder, ingeniør P.hili,p Pedersen, meddelte ,at 
A/6 Norsk Teknisk Museums ny;by,gg var konstitiuert med 
,en ,fullt inn,betalt kapital på kr . .540000,- kroner og at 
selskapets styre har besluttet å øke kapiota,len Nl· I 000 000 
kmner. 

:Det hie opplyst at interessen tor museet fremdeles var 
-levende og at staten og Stor-Oslo kommuner har •høynet
sine bid1rag vesenHig.
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TYSK VEGVESEN 

Et arv medlemmene av den sovje<trussiske militærkom
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 utført 
i sonen m. h. t. å sette ,i stan,ct· aufostradaer og bruer som 
var ødel·agt ,under krigen. 

Efter sammenbmddet var over 1000 bruer ikke rbruk
bare for motornogntrafikk og mer -enn 3000 km auto
stradaer ,og en rekke av riksv:egene samt ,veger av I. og 
U. k.J. 'V'a·r li·keledes u-brukbare f.or :motiorvogntrafikk. I
løpet av forholdsvis kor;t tid i 19415 fikk den SO\�etruss-iske
arme reparert en stor deil av d'e Ø"dela,gte 'bruer og gjen
opprettet forbindel'Sen mellom Berlin o.g administrasJons
sentrene i provinsen m. h. t. automobiltrafiokk.

Om høsten 1945 ible den tyske vegadministrasjon med 
sete i Berlin aHer gjen10p,p,rettet. I 1946 ble !Yl-76 km veg 
utbe-dret, likesom �17 bruer atter kunne tas i Ibruk. Blant 
de mer betydningsfo1'Je strekninger som ,på denne måte 
b-le ,ålpnet for trafikk var auto'Stradaen ,Berlin-Miinchen,
Ber·lin----Stettin samt endel rvikti:gere bruer over El·ben.

De !beløp som medgi·kk Di! disse arbeider var i 194'6 
over 55 millioner mark. .Planene for ,1947 er ennå mer 
omfattende enn ,fjorårets og ,t,i'lsikter å ,bringe hele veg
nettet i den sovjetrussiske sone i fo.l,l· fredsmessig stand. 

MINDRE MEDDELELSER 

iBUS1S1V1llNtDiU1EJR SOM INØIDUTOAiNG 

Et amerikansk firma Trhe Adams & Westlake Company, 
Elkhart, 1Jndiana, har konstruert en ny type bussvinduer 
som passasjerene lett skal kunne •komme seg ut gjennom 
i til.felle ulykke. 1For å oppnå dette er vinduet hengslet 
·nedentil. Den nødvendige ventilasjon er oppnådd ved
at den ene !halvdel av vinduet kan forskyves i forhold
til den annen.

1Konstruksjonen framgår for øvrig av figuren. 
(,Bus Transp.) 

R,U,T,EJBil1I.Æl1E1R1E PA STUIDlETU.R TIL U; S. A.
På foranledning av den amerikanske 'busskongen 

W•ickman, som er født i Dalarne, reiser 22 svenske rute
lbileiere i disse dager til U. S. A. for å sette seg inn i 
siste nytt på rute'bilområdet. _; 

!Deltagerne vil delta i en lang'ferd fra Chicago til Los
Angeles i en 'buss som er stillet til disposisjon av 
mr. W-iokman. Fer,den teller også en norsk deltager, 
idet ingeniør Lassen fr,a Schøyens Bii'centraler har få.tt 
anledning til å delta. 

VrEGVtBD/JJJ1K1EiHOUDBT i U. S. A. 
En regner med at det i 1947 vil bli brukt 7,9 % mer 

penger til vedl•ikehold av og utstyr til vegene i' U. S. A. 
enn det ble brukt i 1946. I inneværende ars før,ste seks 
måneder kalkulerer en med et vedlikeholdsbudsjett pft 
4'57 mill. doll., eller 179 % mer enn for tilS'Varende 
periode i fJor. 

PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet. 
Som avdelingsingeniør av kl. B er ansatt: I Vestifo,d 

assistentingeniør E·ile:f Hellem og i Troms ingeniør Ro!v 
Schirmer. 

Ved vegadmin�strasjonen i Nordland fylke er ingeni<>r 
Normann Hopen ansatt som assistentingeniør. 

Som distriktsk,asserer ved Kongsvinger avdeling er 
antatt kontorist Lud,vig Andreassen.

Ved Vegdirektoratets innkjø·pskontor er tekn. a,;s. 
Gunnar Ha,ugen •ansatt som •ko·nstruktør. 

Som teknisk assistent ve:d vegadministrasjonen i He.(i
mark er ansatt Jon Sletaune og som kontorist I i Sor-
Trøndelag !fylke, ,Arnfinn Fossum. 

Fullmektig A. Bakken er etter ansø_kn1.ng meddelt a,·
skjed fra sin still•ing som veg,fullimekt1g I Vestfold fylke 
Ifra 1,. juli 1947, fra hvilket tidsp·unkt han går av med 
pensjon. 

LITTERATUR 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr. 4, 1947. 
Innhold: ·Nil,s Wibeok 60 år. - Ett hart slag for 

bilismen. - Tra,fi,kstudier genom provkorningar. Sam
band mellan tra-fikvolym samt trnfikleders 'bredd. och 
kapa,citet av Proiessor H. N. P.allin. - Om den mine
ralogiska sammansattn·inge�:> betydelse for vagarnas 
:bar,ig!hets'fi:irhållanden a'V Vaggeolog F. Rengmark. -Vintervågdagar i Kopen�rnmn av Vagdirektor A. Wolf-i. 
- Ratt varningsmarke? av Om1budsmann C. Nilsson. -
•forenin�smedd'ela�:den: .. S'Vensk,a vaglforenin�_ens a1:dra
instruktionskur,s for skotsel och vård av vacrmaskmer 
odh motorer. Program for vagmote i Udde�alla den 
2-3 juni 1947. - Person-notiser. - Tidskrirftsoversikr.
- Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 4, li947.
1lnnrhold: Tjære og Tjærepriser. .M Amtsv-ejin,spektør

A. P. Grimstr.up. - Belydn•ingen af V,iskositeten af 
bibuminøse Bindemidler. Ved Ci,v•iHngeniør Axel Bolhn. -
!Den engelske lngeniøfluddrannelse. I. - Tromler og
Tr,omleaflbej,de. Arf Ci,v,iJ,ingeniør Axel Riis (fortsat fra 
Si.cte 5'4). - Indhold af T•i .dss-kri;fter. 

UTG I TT AV TEK N I S K U K E B LA D, 0 S L 0

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: l/1 side kr. 120,-, Y:i side kr. 65,-, 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 
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� side kr. 35,-. 




