DELELSER FRA VEGDIREKTOREN

To rutebilstasjoner. — Progressiv vegbyggjing. — Storbyens parker-
ingsproblemer. — Vegvokterboliger i Argentina. — Norsk vegbessk
NR. 9 i Danmark. — Sysselscttingsoversikt for offentlig vegvedlikehold i

drene 1936-1947.

— Sysselsettingen ved Statens og fylkenes veg-
arbeidsdrift pr.31. juli 1947. — Slab Joint Practice in the 48 States. —
Joints and Cracks in Concrete Pavements. — Personalia. — Litteratur.

SEPTBR. 1947

TO RUTEBILSTAS]JONER
Av professor Kolbjorn Hejc

# 22, juni 1871 —

I denne tid da anlegg av rutebilstasjoner star pa
tapetet pa sd mange steder i wart land, kan det muligens
vare av interesse & fa demonstrert innretningen av et
par stasjoner, som jeg etter oppdrag ‘har stillet opp
planene for.

1. Rutebilstasjonen { Brumunddalen. Fig. 1. Denne
ma betegnes som et mindre anlegg, men som har sin
spesielle interesse ved at den ikke bare er endestasjon
for en rekke ruter, men ogsa gjennomgangsstasjon for
en del andre. Stasjonen md derfor innrettes etter dette
og far en blandet trafikkordning.

Planen er kommet i stand som et ledd i den regule-
ringsplan, som for tiden er under behandling for Bru-
munddals bygningskommune, og som er utformet og ut-
arbeidet av arkitekt Kristoffer Lange.

Som grunnlag for utformingen av rutebilstasjonen er
gatt ut fra at godshuset (og stasjonsbygningen) ber ha
en rikelig bredde med gode og brede plattformer som
tillater at awgdende stykkgods péa forhdnd kan opp-
stilles for innlasting og ankommende gods kan avlastes
for etterpd a kunne feres inn i godshuset, for sa vidt
det ikke straks blir awhentet og fert bort. Dette vil gi
et jamnere godshusarbeid og korte av @kspedquonstlden
for bussene. Plattformene er derfor gjort 3,5 m og gods-
huset 12,5 m bredt. Stasjonsbygningen hiar den samme
bredde. Ved dette kan den for den dels velkommende
som er innrettet for bortleie, ordnes etter midtkorridor-
systemet, hva gir en god utnytting av arealet og en
hensiktsmessig ordning i det hele.

Det rullende materiell er ‘forutsatt & kunne utvikles
slik, at vognene kan fa en lengde av 12 m med 7 m
akselavstand (etter denne avstand mellom foraksel og
midt av bakre akselpar, i tilfelle av 6-hjulere). Med til-
henger kan da vogntoget {4 en lengde av 20 m, 0g denne
lengde er derfor gjennomfert for oppstlllmcsk]erebanen
ved avgangsplattformer og oppstillingsspor for ovrig.
Av omsyn til denne togordning er alle kjerebaner anlagt
for ensrettet giennomkjoring, sé tilbakegiende bevegelse
unngaes. Minimum kurveradius ved alle kjsrebaner som
befares av busser, er 12 m.

Av bussforbindelser i Brumunddalen er regnet med 5
gjennomgéende ruter (herav en godsrute som til dels
ogsa ferer reisende, og som dessuten anleper jernbane-
stasjonen). Til dette er stasjonen i framtiden forutsatt
&4 skulle kunne ta imot gjennomgdende langvegsbusser,
om det skulle bli spersmal om det. Alt i alt gir dette
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26 anlgp daglig i sommertiden (ankomst og avgang
regnet som 1 anlgp). Antall ruter for hvilke buss-
sentralen blir endestasjon, er regnet til 6 stykker med i
det hele 11 anlgp, sa tilsammen skulle anlgpenes antall
av ordinare ruter kunne ga opp til 37 daglig. Dette
antall kan naturkigvis i noen grad ekes, nar trafikk-
forholdene wutvikler seg.

Til dette kommer imidlertid den trafikk som ikke knyt-
ter seg til faste ruter. Det gielder her besek i sterre
eller mindre utstrekning av turistbusser og biler pa rund-
tur om sommeren, og endelig ma en regne med den mer
lokale turisttrafikk, som kan tenkes .opparbeidet pa ste-
det. Brumunddalen har gode betingelser for & kunne bli
et sokt ferieoppholdssted s vel sommer som vinter, og
den har lett adgang til Mjesa ved den idylliske Bunde-
fiord og vegforbindelser, farbare for busser, innover til
hogfiellet og ellers i ymse retninger. Det er derfor god
utsikt til at det her, serlig om sommeren, kan arrangeres
med fordel ekstra bussturer for stedets gjester og andre,
f. eks. til Maihaugen pa Lillehammer, til Sjusjsen 0g
innover til hogfjellet ellers foruten til andre steder. Til
disse turer kan brukes det vognmateriell fra de lokale
niter som er ledige en wiss del av dagen, 0g Som der-
igjiennom vil kunne A ekstra fortjeneste og en bedre
utnytting.

Tas alle disse forhold i betraktning ma det antas, at
rutebilstasjonen i Brumunddalen vil kunne fa en ganske
jamn belastning av trafikk og bli av stor betydning for
stedets utwikling. )

Den tomt som er valgt til rutebilstasjonen, ligger i
sentrum av Brumunddalen, ett kvartal ser for riksveg
nr. 50 mellom gaten til jernbanestasjonen og gaten langs
Kvernveita. Den har et areal av ca. 5000 m2 og har en
meget gunstig fonm for gyemedet.

Som det vil ses av fig. 1, har stasjonsbygningen i
fullt utbygd form en lengde av 47,5 m (595 m?) og er
forutsatt utfert i 3 heyder for & skaffe lokaler til bortleie
av omsyn til finansieringen. Disse lokaler bestar i
1. etasje av 3 butikker med lagere og kjellerrom og i
2. og 3. etasje av 30 rom med personheis foruten to be-
boelsesleiligheter samt i 2. etasje et oppholdsrom for
vognfgrere i den tid de ma vare wved stasjonen under
bussenes opphold mellom ankomst og avgang. 1 kjelle-
ren er forutsatt anbrakt rom med matheis for restauran-
ten og toalett for kvinner og menn foruten sentral-
fyringsanlegg og nedvendige rom for beboelsesleilig-
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hetene. Sammen med stasjonsbygningen er lagt et
godshus i én etasje ca. 12 m langt (145 m2), som kan
utvides med 90 m2 og ytterligere med 70 m2 om det
skulle vise seg nedvendig. Ellers inntar de forskjellige
stasjonslokaler det areal som wil ses av planen.

Bebyggelsen er tenkt utfert i 3 byggetrin, hvorav hall,
reisegodsekspedisjon og godshus med kontorer foruten
de overliggende etasjer danner 1. byggetrin, den vest-
lige del med butikkene, lagerrom og kjellerrom med over-
liggende etasjer 2. byggetrin og midtpartiet med vente-
rom, restaurant og kjekkendepartement foruten toalett-
anlegg og gvrige kjellerrom med tilsvarende 2. og 3.
etasje det tredje. Hvonvidt annet og tredje byggetrin
kan sldes sammen, far avgjores av byggeforlioldene. |
forste og annet byggetrin brukes hallen med noe mid-
lertidig utviding ogsd som venterom, og toalett innredes
i denne tid forelgpig i et par av kjellerrommene for be-
boelsesleilighetene.
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Rutebilstasjon Brumunddal.

Selve stasjonsplanen for evrig er utformet slik, at det
foruten hovedplattformene ved stasjonsbygningen ofF
anlagt 5 avgangsplattformer for de bussruter hvis ende-
stasjon er Brumunddalen. For utviding er det videre
forutsatt 2 plattformer til. Ved disse 7 plattiormer kan
vedkommende vogner ogsd parkere, likesom de ved lei-
lighet kan gi plass for giennomgiende langvegsbusser
og turistbusser m. v. For lengere tids parkering er
ordnet med et eget parkeringsspor med plass for 2 a 3
vogner, alt etter lengden, og endelig to spor med plass
for 4 &4 6 reservevogner etter lengden, Disse siste spor
er tenkt overbygd med vognstall. | vestre ende av sta-
sjonen er plasert anlegg for wvask, revisjon og mindre
reparasjoner av materiellet med hydraulisk heis, material-
og verkstedrom. Over hovedplattformene og avgangs-
plattformene er forutsatt plattformtak.

Trafikkordningen er tenkt & bli slik, at de gjennom-
gdende busser austover kjgrer inn til ankomstplattformen
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Fig. 2.

1¥a nordsiden av stasjonsbygningen. Etter at de reisende
er steget ut og reisegodset ut- og innlastet, \gir bussen
fram til avgangsplattformen pd samme siden, men ikke
lengere enn at det kan lastes stykkgods ut og inn i
vognen (eller eventuelt tilhenger) over godsplattformen.
De reisende, som ‘har sin adkomst over den pa planen
viste gangveg for ikke & komme ut i gateferdselen, kan
under innlastingen av igodset stige inn, og bussen fort-
setter uten & forandre kjereretning.

De vestgdende gjennomgaende busser leper inn pa
sersiden av bygningen og tar plass ved den kombinerte
ankomst- og avgangsplattform, slik at ekspedisjonen av
reisegods og stykkgods kan skje samtidig. Deretter
fortsetter bussen i samme retning.

De busser, for hivilke Brumunddal er endestasjon, kjerer
inn og ekspederer sin trafikk (ved ankomsten) pa nord-

|

Rulebilstasjon Xristiansand.

siden av stasjonsbygningen, hvoretter de gar videre til
sin avgangsplattform (nr. 1—5) og parkerer. Ved av-
gangen kan reisegods og stykkgods bringes ut til vognen
ved plattformen, og avgangen skjer therfra etter at de
reisende har tatt plass. Eller bussen kjerer pa forhand
fram til plattformene pa nordsiden (eller sersiden) av
bygningen og avgangen skjer herfra som wved de gjen-
nomgéende vogner. 'For s& vidt en thar flere busser som
skal ekspederes samtidig, kan disse ekspedisjonsmater
kombineres.

Det vil ses, at det pa planen er angitt en variant av
stasjonen for den dels vedkommende, som ligger narmest
gaten langs Kvernveita, og som gar ut pa at gaten
flyttes ca. 2,5 m nermere driftsvassrennen. Ved dette
blir det mulig & anlegge egen kjerebane for den indre
forbindelse wved stasjonen, sa gateferdselen ikke be-
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reres av denne, likesom det ogsa blir plass for bensin-
stasjon (6 X 10 m). Denne forandring er derfor 4
anbefale.

Til slutt er det i samband med stasjonen ogsa pro-
sjektert en drosjebilsentral (5 X 7:m) med 9 oppstillings-
kjerebaner for drosjer. Dessuten kan det skatffes flere
plasser ved a flytte fortauet for gaten narmere Kwvern-
veita, som vist streket pa variant av stasjonsplanen. For
parkering av privatbiler er forutsatt, at tverrgaten langs
stasjonsbygningen gjeres sa hred (22 m mellom bygge-
linjene) at det hlir plass til parkering av en rad biler
(13 stykker) pa nordsiden av gaten. Ved sterre behov
for parkering kan det skaffes ytterligere plass langs
Kvernveita og pa det planlagte torg. Dette her derfor,
selv. om en gar ut fra at torgtrafikken etter hvert far
mindre betydning, ikke dimensjoneres for snaut.

Planen er na vedtatt av Brumunddals bygningsmyndig-
heter.

2. Rutebiistasjonen i Kristiansand er et atskillig starre
anlegg enn foran nevnte stasjon og skiller seg for gvrig
fra denne ved at den er endestasjon for praktisk talt
alle ruter. Det foreslatte anlegg er wvist i fig. 2.

1 iKristiansand har en for tiden 28 ‘hussruter, men en
venter at 'de kan ekes til 35, og at det ved utvikling kan
bli enda en del flere. Av disse 28 ruter far 26 ruter
sin endestasjon ved rutebilstasjonen, og alle ferer bhade
reisende og stykkgods. 13 av bussene bruker tilhengere,
og til dels beserges stykkgodstrafikken ogsa av laste-
biler. Alt i alt trafikeres disse ruter med 108 anlep av
byen daglig, hwvorav 81 fra vestlig retning og 27 auts-
over. KI. 15 har 22 busser samtidig avgang. Parke-
ringsplass ma for tiden skaffes for 22 busser. Om nat-
ten har vognene opphold wved endestasjonene i distriktene.

De ovrige 2 ruter (Vagsbygdruta og Bybussen) ferer
ikke stykkgods og er i stadig gang om dagen med i alt
120 anlep av byen. I .den utstrekning de anleper rute-
bilstasjonen, kan de for westgdende kjereretning wises
til avgangsplattformene. Bybussen har pendeldrift, idet
den kjerer gjennom byen og .avvekslende ut i distriktene
mot aust og wvest. Vagsbygdruta har sin endestasjon
ved domkirken.

Ved valg av tomt var det spersmal om to alternativer,
for hvilke det pa forhdand forela utarbeidete stasjonsut-
kast. Den ene tomt kigger mellom kommunebryggen og
jernbanens personbanegard, rett overfor dens stasjons-
bygning pa sersiden av Vestre Strancigate, av meg kalt
for hamnetomten. Den annen ligger pa Gartnerlokka
og Banehagen, rett overfor kirkegdrden og jernbanens
driftsbanegard og godshus. Det war ‘her allerede for
krigen opprettet en kontrakt mellom kommunen som eier
tomtene, og Kristiansand [Rutebilstasjon A/S om &
kunne disponere ‘Gartnerlekka til buss-sentral, men ar-
beidet ble forelepig 'hindret ved at tyskerne oppferte
harakker der.

En rutebilstasjon pa hamnetomten, hvis areal er ca.
6000 m?2 innenfor reguleringslinjene, matte bygges i to
etasjer, med 2. etasje i stor utstrekning lagt pa pilarer.
Etter de erfaringer som foreligger, bl. a. fra hamne-
lagret like ved, ma grunnforholdene forutsettes, i alle
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fall delvis, @ vaere meget slette. Agder Kjopelag, som
har sitt anlegg pa tomten, matte ogsa bygges om og
delvis plaseres pa pilarer. Det ‘hele hle derfor et mer
lukket anlegg med godshus, plattformanlegg og kjere-
'baner i kjelleretasjen og ckspedisjonslokaler m. v. i
|. etasje og med trappeanlegg mellom, sa hsgdeskilnaden
etter den opprinnelige plan wvar 55 m. Forste etasje
var lagt 1,66 m over gateplan av jernbaneplassen foran
jernbanens stasjonshygning, og ‘kjelleretasjen 1a pa
kote 1,5 (i forhold til middelvannstand).

For a skaffe et ensartet sammenlikningsgrunnlag og gi
anlegget et utstyr, som ma anses npdvendig for mo-
derne busstrafikk og dens rullende materiell, fant jeg
det pakrevd 'a stille opp nye planer for bhegge alterna-
tiver. Under dette ble det ogsa, for a4 fa oversikt over
de forskjellige muligheter, utarbeidet et par alterna-
tiver til pa Gartnerlokka og Banchagen, sia det til slutt
forela fire alternativer a velge mellom.

En analyse av de anleggstekniske, driftstekniske og
trafikktekniske forhold gjorde det klart, at alternativene
pa Gartnerlekka og Banchagen matte anbefales, og av
dem atter det i fig. 2 (alt. Ill) viste arrangement.

De grunnleggende mal for 'materiell, toglengder og
kurveradier er ‘her de samme som nevnt foran for
stasjonen i Brumunddalen.

Stasjonsbygningen med et sammenbygd arrangement
av godshus og evrige innretninger er lagt parallell Vestre
Strandgate pa Gartnerlokkas grunn i en avstand av
33 m fra gatens reguleringslinje. Den er 14 m
bred med plattformer av henholdsvis 4 m og 3 m
bredde pa hver side og har i feorste omgang en lengde
av 73 m (1020 m?2), men kan utvides til 105 m lengde
(1470 m2). Den austlige plattform er ment brukt av
bybiler, men kan naturligvis ogsd anvendes til ekspedi-
sjon av bussers godstrafikk nar nedvendig. Godshuset
har i 1. byggestadium et areal av 450 m2 (frasett det
aller ferste provisoriske byggetrin pa 350 m2) og i
stasjonsbygningens mest utvidete form et areal gy
830 m? (omtrent som Jernbanens naveerende godshus),
Disponeres av dette areal ca. 100 m2 til ytviding ay
reisegodsekspedisjonen og ‘hall m. v. vil en fa igjen et
godshus 730 m= stort. Det svarer til 40 ruter med hver
et areal i godshuset av i gjennomsnitt 18 m2. For laste-~
biler som i noen utstrekning, som nevnt, brukes ved
stykkgodstrafikken, er bygd en tverrplattform ved enden
av godshuset med sideplattformer, der de kan finne
hekvem plass for ut- og innlasting, uten at de derved
blir i vegen for busstrafikken og dens godstrafikk.

Fordelingen og dimensjoneringen av de svrige lokaler
i bygningens |. ctasje vil ses av planen. | dens 2. etasje
er forutsatt boligleiligheter for hestyrer og wvaktmester.
Om det wnskes kan her’ ogsa skaffes kontorlokaler for
rutehilselskapene m. v. ved & la 2. etasje helt eller delvig
strekke seg over godshuset. I kjelleren er plasert toa-
letter for menn og kvinner med trappeforbindelse enten
fra thallen eller venterommet, etter som en finner det
hensiktsmessigst.  Dessuten kjellerlokaler for restau-
ranten og beboelsesleilighetene i 2 og 3. etasje, foruten
rom for fyringsanlegg m. v.
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Planen for evrig viser 15 avgangsplattformer, liggende
i rad og rekke langs Vestre Strandgate. Hvis en regner
at det gar med 20 minutter til innskifting og ekspedisjon
av en buss wved plattformen, wil det her normalt kunne av-
ferdiges 45 busser pr. time. Til dels vil det ogsa kunne
ekspederes to busser pr. plattform wved ikke for lange
vogner (10 m).

Parkeringsplassene er lagt pa Banehagens grunn, der
22 busser kan stilles bort. Dette svarer til det tidligere
nevnte antall vogner, som for tiden ma parkere samtidig
i byen. Da kjurebanene thar en lengde i rettlinjen av
20 m, kan plasseres to vogner pr. spor ved ikke for
lange busser. | noen grad wvil parkering antagelig ogsa
kunne skje wved avgangsplattformene.

En ma naturligvis vare forberedt pa at avgangs-
plattformenes antall ved utvikling av trafikken ma ekes.
Dette kan skje wved a legge beslag pa parkeringsplassene
i storre eller mindre utstrekning. Awvstanden mellom
kjorebanene fra midt til midt er her 3,5 m og ved av-
gangsplattformene 5,3 m, sa tre parkeringsplasser gir
rom for to avgangsplattformer. Pa denne maten kan
avgangsplattformenes antall, om nedvendig, ekes til 30
stykker i framtiden. Det er imidlertid klart, at dette wil
kreve nye parkeringsplasser. Disse vil kunne skaffes
pa nordsiden av Banehagen, nar kommunen erverver den
del av bebyggelsen, som ligger mer spredt. Dette blir
ganske wisst kostbart, men en kan ikke pa forhand avvise
muligheten av at dette kan bli nedvendig. Her vil det
ogsa veere heve til 4 fa beskyttelsesrom for busser wved
a sprenge seg inn i fjellet.

Av bebyggelse for evrig pa stasjonen er det planlagt
en bensinstasjon 75 m? stor, som kan utvides til 120 m2.
Videre en stall for to pakkebiler. Begge disse anlegg er
lagt inn til gaten langs Banehagen ved krysset med
Setesdalsvegen og Vestre Strandgate. Endelig er oppe
ved Fjellgaten ved enden av parkeringsplassen plasert
anlegg for vask, revisjon og mindre reparasjoner av biler
og busser med hydraulisk heis, materiallager og verk-
stedsrom. Like i narheten av ankomstplattformen ved
Tordenskjolds gate er 'det plass til 5 drosjebiler,

Et serskilt trekk wved denne plan er omreguleringen av
de gamle kvartaler pd stedet, og som med et enkelt unn-
tak (Tordenskjolds gt. 11) inneholder gammel og umo-
derne bebyggelse. Omreguleringen er opprinnelig brakt
i forslag av avdelingsingenier Koren og gar ut pa a sleyfe
den del av Fritz Jensens gate som ligger vestafor Fjell-
gaten og a sla resten av kvartalene sammen til et nytt
kvartal med hegbebyggelse (6 etasjer) som ved Torden-
skjolds gt. 11. Med -den form som det nye kvartal vil
kunne fa ved den anbefalte plan av rutebilstasjonen, vil
arealet av kvartalet bli ca. 6700 m2, og regner en den
nye tomteverdi til 100 a 150 kr./m2, vil den representere
en samlet verdi av 24 a 1 million kroner. Da en wed
dette dessuten vil fa en fullendt utnytting av arealene
mellom de omliggende gater og en ‘minsking av gate-
arealet av ca. 1500 m?, liksom byen gjennom hegbebyg-
gelsen wil & betydelig vkt husrom, er denne regulering
meget fordelaktig og anbefalelsesverdig. Den tomt som
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da blir igjen til rutebilstasjonens anlegg, vil bli ca.
11 100 m=.

Med omsyn til rutebilstasjonens oppbygging og wut-
vikling er det hensiktsmessig a gjennomfere 3 bygge-
trin. Ved den provisoriske del av 1. byggetrin kan de
alminnelige stasjonslokaler i stasjonsbygningen utferes
etter planen, mens godshuset ma kortes av litt som vist
streket pa planen. Ved dette behever en ikke pa forhand
a ha revet noe av den gamle bebyggelse. Derimot méa
de av tyskerne bygde barakker wveere fjernet. Godshuset
blir ved denne anledning midlertidig noe avknappet, men
ved forelepig a disponere to av kontorrommene som
godsrom, vil stykkgodsplassen bli ca. 350 m2, hva inntil
videre skulle kunne greie seg. Men godshuset utvides si
snart den gamle Dbebyggelse i forneden utstrekning er
fjernet. Pa parkeringsplassen vil en kunne bygge 16
oppstillingskjerebaner uten & rere noe av den gamle
bebyggelse, men en ma legge beslag pa en del av tomten
for ‘Fritz Jensens gate 13 a. Anlegget for vask, revisjon
og reparasjoner ma utstd til 2. byggetrin. Alle av-
gangsplattformer kan anlegges. Likesa bensinstasjonen
og stallen for pakkebiler.

Ved 2. byggetrin ma Setesdalsvegen nr. 6, 8§ og 10 pa
forhand vare revet. Da kan stasjonsbygningen uten
hinder utferes i den utstrekning en gnsker. For a fa
i stand alle parkeringskjerebaner méa ogsa Fritz Jensens
gate 13 a og '13 vere fjernet, Ved dette blir tomten til
anlegget for vask, revisjon og reparasjoner ogsa fri, sa
anlegget av rutebilstasjonen etter den viste plan kan
fullferes.

Som 3. byggetrin star da igjen den nye regulering som
altsa ikke er absolutt nedyendig for rutebilstasjonens
anlegg og ikke behever & forsinke dette, men som utvil-
somt ber gjennomferes, s snart forholdene tillater det.

Med omsyn til reguleringen ellers vil det av planen
ses, at ved utgreningen av Vestervegen er lagt en av-
lang kringkjeringsrabatt for & fa ensretting av trafikke.n
pa dette sted. Denne ber helst utferes i 1. byggetrin
for & fa trafikkforholdene innarbeidet i endelig form
fra forste stund av. Ved siden av kringkjeringsrabatten
er i Vestre Strandgate anordnet holdeplass for aust-
gaende kjering av Bybussen og Vagsbygdruta.

Innkjeringen til stasjonen for Setesdalsvegens b.usser
skjer i nordre ende av stasjonen rundt stasjonsbygningen
til ankomstplattformen. For Vestervegens busser er inn-
kjeringen tenkt & forega fra Tordenskjolds gate, men det
er intet til hinder for & kjere inn i nordre ende (som
Setesdalsvegens busser). De austgdende busser kjorer
inn fra Tordenskjolds gate.

Lastebiler og bybiler har sin adkomst i nordre ende
av stasjonen til sine respektive plattformer mens ut-
kjeringen finner sted til Tordenskjolds gate.

Utkjeringen etter Setesdalsvegen og Vestervegen skjer
direkte. Austover er den beregnet a ga gjennom Bane-
hagen, Fjellgaten og enten gjennom IFritz Jensens gate
eller Tordeskjolds gate.

Planen ‘har fatt tilslutning av rutebileierne (Kristian-
sand Rutebilstasjon A/S) og er nd under behandling av
kommunens myndigheter.
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PROGRESSIV VEGBYGG]JING

Av avdelingsingenier G. A. Frofiolm.

Enno er det mange bygder og grender som saknar bilveg
her i landet. Det trengst so store lengder nye keyrevegar
at det vil ta mange ar fer dei kan verta bygde. Det er da
naturleg at mange vil skunda pa vegbyggjinga bade ved a
auka leyvingane og ved & byggja so billeg som rad er.

Det er dette kravet om & fa bygt flest mogeleg kilometer
nye vegar som har fert til kravet om progressiv vegbyggjing.

Fig. 1. Stein som har losna og stenger keyrebana under veg-

utvidingsarbeid pa riksveg 300,

B, 12

Parti fra arbeidstad pa riksveg 20 i Mabodalen,
ror utviding.

Med dette meiner dei at vegane fyrst skal byggjast so
smale og dermed so billege som rad er, — berre slik at
keyretrafikken kan koma fram. Dermed kan dei pa kort
tid og med rimeleg kostnad fa bygt store veglengder.

Skal det vera til framhjelp for byggjinga av alle dei
viktige vegane som er planlagde og som skal byggjast her-
etter, ma desse fyrst bygde smale vegane verfa verande
smale til alle dei hine pakravde vegane er ferdigbygde pa
tilsvarande eller betre mate.

Dersom ein derimot tek til & utvida eller byggja om
desse fyrst bygde vegane for dei hine planlagde vegane
vert bygde, — vil det ikkje vera til framhjelp for desse
hine planlagde vegance. Oftast vil det tvertimot seinka
dei hine ubygde vegane meir. Det er nemleg oftast dyrare
a byggja ein veg etter den progressive byggjematen: Det
vert sterre samla byggjekostnad for den fyrste byggjing -+
utviding og ombyggjing seinare, — enn om vegen vart
bygd med full breidd med ein gong. Dette gjeld serleg i
ymse slags fjcll-lende.

I flatland og jord kan den samla byggjekostnaden kanskje
ikkje auka so mykje med progressiv vegbyggjing. Men er
det bratt fjell som krev heg skjering pa indre vegsida og
hege murar pa ytre vegsida, vil den samla byggjekostnaden
auka mykje.

Eg har arbeidt mykje med vegutviding i bratt og vrangt
fiell. Den fyrste smale vegen var mange stader bygd i halv
skjering og med mur langs ytre vegsida. Néar vegen skal
utvidast er ein ofte neydd & sprengja omlag heile den nye
vegutvidinga innover i fjellet.

Hadde ein sprengt ut til full planeringsbreidd med ein
gong, ville ein kunne teke sprengningsmassen i eitt tak-
Dette hadde ikkje kosta so mykje meir enn det som det
kosta & sprengja ut den massen som den litt smalare vegen
kravde. Nar ein ved progressiv vegbyggjing lyt ta ut
sprengjingsmassen ved to serskilte sprengjingar, vil den
samla kostnaden verta langt storre.

Men sterre auke i byggjekostnaden kjem avdj mange
av dei gamle vegmurane vert utslegne nir vegen skal
utvidast, Det lyt setjast oppatt nye murar omlag overalt
der det er store sprengjingsarbeid. Dette gjeld serleg der
det er bratt og vrangt lende. Mange stader Iyt stein til
dei nye murane koyrast lange vegar. Dette aukar byggje-
kostnaden mykje.

Vegdekke og rekkverk m. m. vil vanleg verta sydelagde
og lyt byggjast omatt ved slik vegutviding.

Dertil kjem at det er vanskeleg & halda vegen open for
vanleg trafikk i den tida vegutvidingsdarbeidet star pa.
Det krevst i alle tilfeller mykje ekstraarbeid til rydjing av
koyrebana dersom trafikken skal kunne koma fram. Dette
hefter og fordyrer arbeidet mykje. Fig. 1 syner korleis
1000 m? stein losna frd denne 30 m hege hammaren og
stengde riksveg 500 da han skulle utvidast til 5, 5 m keyre-
breidd. Mykje av steinen gjekk i fjorden med ein gong.
Resten laut sprengjast og rydjast vekk.



Mabodalen.

Fra vegen gjenom

Der vegen er bygd i slyng i bratt lende kan det verta
so ille at utsprengde steinmasser kan stengja vegen pa
2 eller fleire stader avdi dei raser nedover den bratte fjell-
sida. Fig. 2, 3 og 4 syner ein arbeidstad pa rute 20 i Mabe-
dalen. Fig. 4 syner vegen for han vart utvida. Vegsvingen
oppa tunnelopningen skulde utvidast fra ca. 4 m til 6 m
kayrebreidd. Dermed vilde foten verta skoten unda ei
fjellblokk pa kring 800 m3 som lag pa skra oppetter fjellet.
Slepper pa begge sider tydde pa at denne fjellblokka knapt
kunne sta trygt lenge nar foten vart vekkskoten. Blokka
vart derfor nedskota i 2 salver. Fig. 3 syner korleis vegen
bdde oppa tunnelen og vegen i tunnelopningen vart fylt
med stein da fyrste salven var skoten. Storparten av steinen
vart kasta ut i lufta og fall ned i urda 30—50 m lenger
nede, og det meste gjekk over tunneltaket. Andre salven
vart skoten for vegen vart rydja. Dermed slapp ein at det
la seg stein frd andre salven i vegen der han alt fra fer
var fyllt. Derimot la det seg stein i vegen lenger nede (i
Storagjelet). Vegen vart soleis stengd pa tre stader nedan-
for kvarandre frad ci skjering. Da fjellet var reinska kunne
rydjinga av vegen ta til. Fig. 4 og 5 syner vegen etterat
han var utvida pad dctte stykket. — Pa denne staden gjekk
det bra a utvida vegen avdi der ikkje var hege murar som
kunde sldast ut og avdi storparten av steinmassen gjekk
over tunneltaket. Andre stader i Mabodalen vart det meir
arbeid med uttransport av steinmasser, tipping ned pa
vegen lenger nede og so uttransport ein gong til.
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Vert store murar utslegne, lyt dei enten byggjast oppatt,
eller der lyt byggjast mellombels bru, slik at trafikken
kan koma fram. Fig. 6 syner der ein 6—7 m heg vegmur
vart slegen ut i ei lengd pa 35—40 m pa riksveg 500 nord
for Tyssedal. Kring 1400 m® farleg (utrygt) fjell laut
sprengjast vekk. Det sopa med seg heile den gamle vegen
da det med store mellomlegg vart skote laust og rasa nedi
Hardangerfjorden. For & sleppa trafikken fram laut det
byggjast mellombels bru.

Sume stader kan ein byggja mellombels murar slik at
trafikken kan koma fram pa ei smalare koyrebane. Fig. 7:
Her vart murfoten (pa gamal urd under vatn) slegen vekk
slik at det var urdd a byggja oppatt muren langs den
gamle ytre vegkanten. Der lyt det stoypast bru av armert
betong pa konsolar fra fjellet. Men det kan ikkje gjerast
for alt sprengjingsarbeidet er undangjort.

Ved sume vegutvidingsarbeid laut vegen stengjast for
koyretrafikk i manadsvis avdi det ville verta for dyrt a halda
vegen open (Vegutviding langs Eidfjordvatnet).

Avdi det er so store vanskar og so store ekstrakostnadar
med a utvida ein veg i slikt bratt fjell-lende, meiner eg at
vegane i slikt lende bor byggjast med full breidd med ein
gong. Dette er best for trafikken, og det gjer at byggjekost-
naden vert mindre.

Men so er det vansken med & finna den hovelege vegbredda.
Eg meiner at ein ogsad her ma syna mdtehald. Nar ein kjem
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Fig. 4. Vegen i Mabedalen etter han vart utvida.
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Fig. 3.

Fig. 6.

] Vegmur, 6—7 m hgg, vart slegen ut i ei lengd av
353—40 m pa r.v. 500 da 1400 m3 farleg fjell laut sprengjast vekk,

ihug dei mange vegane som alt er bygde med for lita keyre-
breidd, og alle dei vegane som enno ikkje er bygde, da
vil ein skyna at skal vegnettet verta ferdig i rimeleg tid,
da lyt ein spara og syna mdtehald der det er mogeleg.

Men skal ein kunne halda vegbredda innanfor rimelege
grenser, mé ein setja faste grenser for kor breide bilanc
kan vera. Det har vore ein altfor stor auke i vognbredder
dei siste ara, og mange rutebilar med stor breidd har fétt
serlgyve (dispensasjon) til & keyra pd norske vegar.

For meir enn 10 4r sidan vart det sett ned ei internasjonaj
nemnd som skulde koma med framlegg om breidd, lengd,
hegd og vekt for bilar som kunne keyra i alle land. Ingen
nordmann var med i denne nemnda.

Det er f4 land som vil f4 so store vanskar og byggje-
kostnader som véart land — dersom vegane skal byggjast
for sers breide bilar. Dei store flatlanda kan nok byggja
so breide vegar at sers breide bilar kan koma fram. Men
i eit fjell-land som Noreg vil byggjekostnaden auka mykje
dersom vognbredda vert stor.
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Biegy, Her ma seinare stoypast

Murfoten vart slegen vekk.
bru av armert betong pa konsolar frd fjellet.

Sume norske vegfolk hevdar at rutebilane ma vera
breide — 2,3 m cller meir — dersom det skal vera rom til
4 ralkelege sete jamsides + ein midtgang. Eg meiner det
er viktigare for vare forhold at ein kan koma fram pi flest
mogeleg vegar med rimeleg breide bilar, enn at nokre fi
gjennomgangsvegar skal byggjast for breide og dermed for
dyre, — pd grunn av kravet om makelege og breide sete
i nokre fa turistbussar. Den auka byggjekostnaden for
desse breide turistvegane vil seinka byggjinga av nye vegar
og seinka rimeleg veling av andre eldre vegar.

Mange skuldar pa at bilfabrikkane lagar so breide bilar
no. Eg trur ein kan vera viss om at cin cller fleire bilfabrikkar
vil laga bilar med rimeleg breidd dersom eitt cller fleire lang
krev det. Til vart land ber cin da kjepa berre fra dei fabrik-
kane som lagar heveleg breide bilar. Det eropplyst at svenske
fabrikkar lagar hoveleg breide bilar, men at desse fabrikkane
ikkje vinn & levera nok. Bilfabrikkane vil sikkert heretter
laga dei bilanc som det er kjopara til. Men da ma kjeparane
melde seg og sectja fram sine krav.

Dei altfor breide bilane er #il plage for alle hine som
ferdast pa vegane. Dci hefter trafikken og aukar farane.
Dessutan krev dei breidarc og dyrare vegar. Derfor skulle
ein ikkje gje koyreloyve til altfor breide pilar.

Vognbredder og vegbredder ma haldast innanfor slike
grenser at dei nyttige vegane kan byggjast med rimeleg
kostnad og dermed innan rimeleg tid. Vegbyggjingsprogram-
met ma ikkje scinkast eller fordyrast med det at sume
vegar skal byggjast omatt ein eller fleire gonger for andre
viktige vegar kan verta bygde.
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STORBYENS PARKERINGS-
PROBLEMER

Direk toren i Forenede Danske Motoreiere, sivilingenior
Fr. Wittig, behandlet parkeringssporsmalet i et foredrag
i Dansk Ingeniorforening. Etter «Dansk Motor» skal en
her .gi et kort referat av enkelte punkter, som har mer
almen interesse.

«Rent skjuvnnsmessig kjorer bilene i byer bare to timer
i»dognet. Man ma derfor tillate parkering, hvis det i det
hele tatt skal tillates ferdsel med bil i gatene. | New
York skal det veere tillatt 4 parkere inntil en time over
alt, selv i hovedgater, og inntil to timer i sidegater og
pa plasser. Hovedgatene har der 2 X 3 kjorebaner, mens
sidegatene bare har 3 kjerebaner, men her er trafikken
ensrettet.  Trafikksjefen i New York uttaler at bilistene
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Fig. 1. Snitt gjennem amerikansk skyskrapergarasje.

ikke har noe nytte av bilene, hvis man nekter dem a
parkere. Boten for ulovlig parkering er derfor satt
sa lavt som 2 dollars.

Den alminnelige regel burde vere at det bare er for-
pudt a parkere der hvor denne positivt er til hinder for
ferdselen. Dernest plikter det offentlige & gjore det som
er mulig for 4 skaffe tilstrekkelige parkeringsplasser.
Avstanden mellom parkeringsplassene ber ikke vaere mer
enn ca. 300 meter, tilsvarende stoppestedsavstander for
sporvogner. Parkering pa gater og plasser ber veere
gratis.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 137

Strekker den parkeringsplass som kan skaffes pa gater
og offentlige plasser (og ikke benyttede byggetomter)
ikke til, ma en som siste utveg benytte underjordiske eller
overjordiske parkeringshus. Parkering kan her ikke
veere gratis. Sadanne anlegg krever som regel tilskudd
fra de offentliges side. Omkostningskalkylen for et
underjordisk parkeringsanlegg pa XKongens Nytorv i
Kebenhavn viser ca. kr. 8500,— pr. vognplass, hvilket til-
svarer ca. kr. 5,50 pr. dag. Dette er for meget for den
vanlige bilist og ma reduseres ved tilskudd fra det offent-
lige skal planene kunne gjennomferes.

1 San Francisco er det under Union Square Park
utfert et underjordisk parkeringshus i 4 etasjer med
plass til 1700 vogner.

Anlegget gar 15 meter i dybden. Aksjekapitalen er
3,3 millioner kroner som er tegnet av forretningsfolk i
nerheten, som har interesse i plass til parkering av kun-
denes biler. Hertil kommer et lan pa kr. 4150 000,—
hvorved anleggsutgiften pr. plass blir kr. 4400,—. Lanet
avbetales pa 21 ar, hvoretter parkeringsanlegget gar over
til a veere byens eiendom. Det har som foran nevnt plass
til 1700 vogner og kan ta opptil -1000 vogner i timen.
Personalet bestdr av 105 personer. Selve parkerings-

.personalet er unge damer som far 6 dollars om dagen.

Parkeringsavgiften er kr.
pr. natt.

I,— pr. time og kr. 3,—

Figuren viser snitt gjennom et amerikansk skyskraper-
anlegg.

VEGVOKTERBOLIGER
I ARGENTINA

Den argentinske stats vegvesen har bestemt at de
med vegvedlikeholdet skal

arbeidere som er opptatt

sikres med gode og sunne boliger til beskyttelse mot
ver og vind.

Ovenstaende foto viser et slikt ‘hus beregnet pa en
familie.
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NORSK VEGBESGUK I DANMARK

29. august—5. september 1947,

o
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Fig. 1.

Fer krigen inviterte som kjent en sterre bilfabrikk de
bilsakkyndige samt noen funksjonarer ved Vegdirektora-
tet til en studietur i vare naboland som var meget vel-
lykket. 1 hest tok noen ledende vegdekkefirmaer initia-
tivet til en studiereise i Danmark, der Stortingets veg- og
jernbanekomité, Vegdirekteren og vegvesenets over-
ingenierer tok del. Samferdselsministeren skulle ha vert
med, men ble forhindret pad grunn av sykdom. ‘Ekspedi-
sjonssjefen deltok den ferste dagen. Under oppholdet i
Danmark var den danske sentraladministrasjon og en
rekke byer og amtsrad deltakernes verter.

De to ferste dagene var viet mottakelse i radhuset og
riksdagen, og en rundtur i Kebenhavn hvor forskjellige
asfaltdekker, delvis under anlegg, ble besiktiget. Pa et
mote i filmlokalet pa hovedbanegarden gav overvej-
inspekteren og hans narmeste medarbeidere en oversikt
over den danske vejadministrasjon og dens problemer.
Searlig filmen om den store trafikktelling vakte stor
interesse.

Den norske vegdelegasjon sammen med sine danske verter foran Kronborg slett.

Om morgenen lpgrdag besa de fleste av deltakerne
Roskilde domkirke, hvor linjen i Danmarks historie, fra
den norske tronarving Olav Hakonson som dansk valg-
konge til kong Christian X med hjemmestyrkenes farger,
ga det store perspektivet.

Sundagen var viet en busstur i Nord-Sjelland. Del-
takerne ‘fikk her se noen av de beste veger i Danmark,
og sely om vi i Norge ikke kan bygge med sa store
bredder, har en godt av & se idealet som en skal strebe
etter! Sykkeltrafikken var overalt selvsagt overveldende
sett med norske eyne, og egne sykkelstier var bygd
nesten overalt langs mer trafikerte veger.

Slottene Kronborg og Fredriksborg ble besett under
kyndig rettleiing, og de enestaende samlinger vakte stor
beundring. Plaseringen av ‘Holger Danske i Krypten var
meget original, men i samsvar med sagnet.

Mandag begynte rundreisen pa gyene og i Jylland.
Foruten orientering pa astedene fikk deltakerne for hvert
nytt amt de kom inn i en mangfoldiggjort oversikt over
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amtets vegforhiold og de anvendte dekketyper og veg-
normaler, og vedkommende amtsvejinspektor eller en
representant for ham fulgte med bussen som kjentmann
og konsulent.

Foruten veger pa Sjalland, Men, Falster og Fyn var
det selvsagt Storstrembroen som vakte interesse. Ferjene
underveis vakte til live diskusjonen om den okonomiske
berettigelse av & avlese ferjer med bruer, og prosjektet
Storebeltbroen syntes nok & vare i det bla nar en sa
pa det under den synsvinkel. Stor interesse vakte det a
se to mann sitte*og sla inn tusenvis spiker i peler som
skulle sikres mot pelemark. Og temaet arbeidskraftens
anvendelse er jo aktuelt. Stortingsmennene moret seg
meget over & se cn innskrift pa en husvegg i Stubbe-
kohing: «Lad dem styre der forstaar sig paa det!s

Tirsdag fortsatte turen over IFyn og Als til Dybbul,
der en besa den historiske slagmark. Ved monumentet
for de nordiske frivillige la stortingsmann Nygaardsvold
ned en krans med en stemningsfull tale, baret av sterk
folelse. Kampen den gang hadde jo mange likhets-
punkter med var kamp i 1940, og vi forstar na bedre
danskenes folelser. Etter en kort visitt ved den tyske
grease ved Krusaa (navnet Padborg vakte til live min-
nene om Montys marsj over grensen i 1945), gikk ferden
resten av dagen pa ymse veger til Kolding.

Onsdag gikk turen videre nordover etter at deltakerne
hadde gatt over Lillebeeltsbroen, som er imponerende.
Vegene var na til dels mer beskjedne i utstyret, men
kurvatur og bredder var flotte etter vdr malestokk, og

Bussturen for ferdens deltakere,

faste dekker var det nesten over alt. Deltakerne besteg
Himmelbjerget, pr. buss selvsagt, og utsikten ble tilberlig
beundret. [ neerheten av Aarhus ble vegene atter nesten
autostradapreget, og pa et enkelt sted, der trafikken
var mindre enn pa riksveg 40 i Vestfold, konstatertes en

bredde pa 18 m mellom groeftene!

Torsdag var deltakerne pa en rundtur i Aarhus og
omland, og flere dekker under arbeid ble demonstrert.
Ved en mottakelse i radhuset ble stortingskomitéen over-
rakt et selvfat som gave fra byen.

Den videre ferd gikk med hurtigtog til ‘Fredrikshavn,
med «Marsk Stig» til Larvik og med vestbanen til Oslo.
[ Fredrikshavn ble demonstrert en vibratorvalse som
rystet ganske bra. Til sitt bruk utmerket, men neppe der
leira ligger under, passer vel best for bystrek o. 1.

Reisen i Danmark wvar lagt til rette av Overvejinspek-
toratet, og sa vel overvejinspektoren som hans med-
arbeidere, sivilingenierene Malvig og Egebo, hadde ned-
lagt et kolossalt forhdndsarbeid. Alt var forutsett og
alt Rlaffet. Koffertene forlot man pa rommet sitt om
morgenen og fant dem igjen pa sitt rom i et nytt
hotell i en annen by om kvelden! Det blir litt av en jobb
4 organisere like godt her hjemme, nar danske vegmenn
vil beseke 0ss. :

Som representant for Ministeriet for de offentlige
arbeider fulgte afdelingsingenier K. O. Larsen med pa
furen.

De forskjellige amtsrdd og byer som var vare verter
ved tallrike «beskedne» maltider utviste en elskverdighet
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Helsted;
Nygaardsvold; vegdirekter Korshrekke.

Fig. 3. Fra venstre: Overvejinspektor Veg-

og varme som aldri vil bli glemt. Men for & si det med
en gang, vi var ikke alle helter i krigsarene og slett ikke
store helter!

Samvaret mellom stortingsmennene og de danske og
norske vegingenigrer var preget av kameratskap og felles
interesser, og utvekslingen av meninger om tekniske og
okonomiske sider ved vegenes anlegg og vedlikehold har
sikkert klarnet mange begreper hos begge parter. Turens
hensikt var & fa se gode wveger og gode vegdekker, og
det lyktes helt ut. Selv noen forsgk pa a vise 0ss noen
mindre gode biveger klarte ikke & fordunkle inntrykket.

Hva var sa den direkte leerdom av det vi sa og herte?
Nerverende referent skal prove & resymere sine inntrykk
herom, mens eventuelle mistak stdr for egen regning:
For & begynne med administrasjonen er jo denne sveert
ulik den norske. Fylkenes overingenigrer i Norge har
jo stor myndighet, men i Danmark har de atskillig sterre.
Det synes & ha virket godt hittil, idet amtene har kon-
kurrert innbyrdes om a ha gode veger, og bevilgningene
har kunnet holde folge.

iSelve arbeidene, anlegg s& vel som faste dekker, har
som regel veart satt bort til private firmaer i en ganske
annen utstrekning enn hos oss. Vi sa pé ferden Dbare ett
sterre asfaltaggregat som eides av vegvesenet selv
(Aabenraa amt). Resultatene fierav ble oppgitt & veere
gode. ‘Ellers far ofte vegvesenet levert masse, som det
legger selv.

Grunnforholdene og fundamenteringen i Danmark gjor
at de faste dekker i realiteten blir mer et slitelag enn
hos oss, hvor slitet neppe er merkbart i forhold til tele-
kreftene. At danskene thadde hatt en del frostskader
vidren 1947 virket som om det hadde veert noe av
en begivenhet. De regnet 20 kr/m2 for reparasjon av

0g jernbanekomitéens formann,

Versto: rhv. statsminister

frostskader. Det ble da lagt et 60—70 ¢m dypt sandlag.
Det gamle materiale ble delvis anvendt i toppen av ut-
skiftningen. Kravene til dekkenes jevnhet er meget store,
og med stabile fundamenter feretrekker de asfalt fram
for betong i den henseende. [ denne forbindelse kan
nevnes at pa Fyn ble lagt et betongdekke uten ekspan-
sjonsfuger, hivor partiene ikke ble stopt kontinuerlig, men
i vekslende seksjoner. Dette er jo i samsvar med de
seneste meldinger fra U. S. A,

Om vinteren gruses vegene ved halke, og hertil brukes
ca. | million kroner arlig. Snokjettinger nyttes lite, og
noe slit av disse pa asfaltdekkene sas ikke. )

De danske asfaltdekkene har nesten over alt topplags-
fylling med overflatebehandling eller teppebelegg.  For
syeblikket syntes pulverasfaltene 4 veere populere. En-
kelte steder var overflaten gjort. Mer Tu ved 4 valse ned
grov singel i toppen. "Gatestemdekker’ 0gsd smagate-
stein, syntes for tiden a vaere kommet i pakeryppen. ve-
sentlig pa grunn av kravet til dekkenes jeynpet. ’Med
hensyn til mekaniseringen av arbeidet syntes danskene
ikke & vaere si langt framme som ellers. Noe swerlio a
lere i den retning var det ikke ofte. Kpipstiden 000'
valutavansker spiller vel inn. - i

Noe som vi norske la serlig merke til, var den
hoye handverksmessige standard og hyor velstelt alt
var pa vegene. Aldri I noe tilfeldig henslengt ved veg-
kanten, graset var slatt, arbeidene ble ikke forlatt uten
opprydding og finpuss, osv. Det kan skyldes rikeligere
bevilgninger, men sikkert 0gsd sturre sans for utseendet
av vegen. Med sma midler vil vj 0gsd mange steder
kunne fikse opp rekkverk, skilt o. a. selv om mangel
pa materialer og arbeidskraft nok hindrer det delvis.
«Go to it, men of the road!»
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Likeledes syntes organisasjonsevnen a vare utmerket
over alt, i likhet med hva som gikk fram av turens til-
retteleguing.

Det tillatte akseltrykk settes na opp fra 6 tonn til 7
tonn.  Under overveielsene herom spilte hensynet til
dekkenes fundament og utstyr en vesentlig rolle, da
bruene vistnok er sterkere enn dekkene.

De erfaringer og impulser som deltakerne hestet under
turen vil sikkert etter hvert komme til nytte for de norske

vegfolk og trafikanter, og arrangerene og vertene skal
ha den storste takk for studieturen som var helt gjen-
nom vellykket. Rd.

SYSSELSETTINGSOVERSIKT FOR
OFFENTLIG VEGVEDLIKEHOLD
I ARENE 1937—1946
For a gi en oversikt over sysselsettingen ved offentlig

vegvedlikehold de siste 10 ar har en utarbeidet tre dia-
grammer som er inntatt nedenfor.

Dz‘w s aadﬁwn l‘d’/"—'l"z .
vea vepades ks ygr.w.m/

1937 &8

'
g ‘000
] 39 “ - -t - - =¥ £ «7
A —>
Fig. 1. Diagram for arbeidsstyrken wed r.v.-vedlikeholdet
1937—46.
Bapar [or adbechalyrken vea fptes - oy
P rEGIIEPED €S FadliREAVI (inAY vepratiere)
183748
Feow =
L
%
S ~—
g 2000
N
iy )
*" .
:’?J? - a9 - - ~ €3 =3 £z - -7
A -
Fig. 2. Diagram for arbeidsstyrken ved lylkos og herredsveg-
vedlikeholdet 1537---4
Fig. | viser variasjonene i sysselsettingen ved riks-
vegvedlikeholdet. Fig. 2 viser variasjonene i sysselset-

tingen ved fylkes- og herredsvegenes vedlikehold 0g
fig. 3, som er summen av de to forste, viser variasjonene
i sysselsettingen ved det samlede offentlige vegvedlike-
hold. Alt er inklusive vegvoktere,
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Lcoo
I s Dwgram & crbechlyrhen veo chetng
B vagueolifehold (vt iegprtrery ).
S i 1937-45
3
1000
S
N
I 39 0 - &z Y] = =3 == =7
Ar—»

Fig. 3. Diagram for arbeidsstyrken ved det samlete offentlige
vegvedlikehold 1937---16.

Diagrammene bygger pa de kvartalsvise oppgaver
over sysselsettingen som inhentes gjennom overinge-
nierene. Kurvene er merket 15. mars, 15. juni, 15. sep-
tember og 15. desember og refererer seg henholdsvis til
tellingene pr. 15. mars, 15. juni, 15. september og 15. de-
sember.

Av del materiale en har hatt for hdnden kan en ikke
fore kurvene 15. juni og 15. desember lenger tilbake enn
til henholdsvis 1944 og 1941.

Som en vil se av fig. | har sysselsettingen for riks-
vegenes vedkommende steget sterkt under krigen, men
etter krigen er tendensen igjen nedadgaende. Syssel-
settingen ved fylkes- og herredsvegenes vedlikehold, se
f|”~ 2, viser derimot nedgang i krigsarene, mens det etter
krigen er en tydelig tendens til ekt sysselsetting.

Ser en pa det samlede offentlige vegvedlikehold, fig. 3
er det en tydelig tendens til nedgang i sysselsettingen de
siste arene for krigen. Under krigen er tendensen igjen
oppadgdende. Men etter de siste tellingene & demme
skulle tendensen vaere avtagende sysselsetting i det sam-
lede offentlige vegvedlikehold. _

Hvis en som mal for arbeidseffektiviteten og me.kam—
seringen bruker: «Antall km veg pr. sysselsatt arbeiders,
vil en finne at denne har veart sterkt avtagende i krigs-
arene, mens den har tatt seg en de! opp igjen i 1946.
— Forutsetningen for et slikt effektivitetsmal er at
vegene til enhver tid holdes like godt vedlike, hvilket
neppe har vert tilfelle under og etter krigen.

‘Til slutt er inntatt en tabell som viser gjennomsnitt-
sysselsettingen ved de forskjellige tellingstidspunkter i
den periode vi har betraktet.

Tabell over sysselsettingen.

15/3 15/6 15/9 15/12
Riksveger ........... 1205 4943 4529 4226
Distriktsveger ........ 3166 4096 3900 2930

Sum ... 7371 9039 8429 7156
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SYSSELSETTINGEN VED STATENS OG FYLKENES VEGARBEIDSDRIFT
PR. 31. JULI 1947

- 1 - Jeu-

Fylke arl;,eei(gjer_eI ve\s/gge-:ts s\{ﬁaléi N}gsgiu— IEEIE.::F cve\{§§?|1»5~| l\)/Ll\\LC;lLl}l: ‘ sum Over

egk‘;g%’e sjaforer |arbeidere| ' o'C Siator gi“Erulku alvc{)ruk folk ‘ 45 ar
OSTIOIA" 1. o6 S 82 W B0 oo o Nehnene ol 390 44 2 23 38 30 5 497 —
AKEFSHIS ¢ o gt o B ot oz one S eer. 668 26 13 13 50 36 — 770 481
Hedmatld » . v, . i wvewrs . Vo twvicss a1 832 24 17 27 48 24 4 948 | ca. 370
(B)o] E:17(6| SRS S S —— 942 18 11 13 58 18 23 1042 —
| BT {10 | S —————— 605 15 9 14 63 14 4 706 354
N ESUONA| 1ne ue Moo ke sne aomelloR e ok Mehoked e 415 22 9 14 48 22 2 508 258
TREICHNATKS - .o iekcaoms e sac o shoacmcacms, e Sackekole T 617 7 13 5 45 9 4 687 354
ATSE-Agder” . saradie & 5 2est & 258 -k . 478 4 6 5 39 4 9 532 197
VEStzAFAET - 5. srvanip o sorase 55y a. 933 23 3 4 64 22 4 1027 318
Rogaland ............. ... ... ... .. 792 24 11 4 30 38 3 861 1219
Hordaland ............. .. ... ... 1308 22 — 12 69 24 6 1411 450
Sogn og Fjordane .................... 1023 17 I 11 24 14 4 1086 |ca.540
Mgre og Romsdal .................... 1198 20 8 8 116 16 18 1 350 418
Ser-Trendelag ............ .o, 1014 26 14 23 75 22 15 21152 355
Nord-Trendelag ..............cooonn. 996 7L 2 23 107 4 — 1135 388
INOTAVANMAI 3 e e Gueithone sue smerenus Sae snengponsness e 1374 72 30 12 86 79 58 1574 454
TEOIMS . vieieiene oo snoiumary ons emsnsnsns st sns shamsisns, she 1020 24 11 7 92 17 12 1154 362
Finnmark .......... ... ... ... ... 683 20 29 13 76 17 17 821 137
BB oot -2 o v o0 dstormenen o, enog | 15288 | 415 | 199 | 231 [1128 [ 410 | 18 [17261 | 5655

1 Arbeidere over 45 ar sysselsatt ved bygdeveganlegg er ikke tatt med.

2 Herav 177 spesialarbeidere under 4% Ar ikke kan

S Pr. 10. juli.

som

unnveres.

SLAB JOINT PRACTICE IN THE
48 STATES

En av vanskene wved betongdekker er & avpasse ut-
videlse og sammentrekking etter materialene og forhol-
dene. Enna er det ikke funnet noen fugekonstruksjon
som trygger absolutt ensartethet og jevmhet i dekket.

[ U. S. A. fant en forst gjennom prever en gjennom-
snittlig utvidelses-koeffisient. Anvendelsen viste imid-
lertid ytterst ulike resultater. En gikk sa over til a
studere materialene, sementen, dreneringen, fundamen-
tet osv.

«Concrete» har spurt vegingenigrene i de 48 stater om
erfaringer med hensyn til fuger i betongdekker.

Spersmalene var:

1. Hvilken fugeavstand brukes vanligvis? a) Tverr-
fuger. b) Sammentrekningsfuge «dummys-typen. c) An-
dre slags sammentrekningsfuger.

2. Er praksis basert pd preveveger?

3. Hva slags fyllmasse brukes i fugene?

4. Prgver De andre slag?

5. Vil det vare gnskelig med en fuge som har sam-
band ved + 18 °C imed betongflaten og spenner over
rommet mellom, altsd reagerer gunstigere overfor vertikal
avskjering, i motsetning til fugekonstruksjoner, der sam-

mentrekningen far fugen til ufullstendig a fylle rommet
ved sammentrekning?

6. Mener De det er viktig at lengdefugen eller sam-
mentrekningsfugen blir forseglet mot inntrenging (infil-

trasjon)?

7. Gjelder dette ogsda «dummys»-fuger brukt som
sprekke-linjer?

8. Hvilken armering brukes vanligvis? a) matter;

b) kantstenger; ¢) hjernéstenger.

9.. Pa hvilken mate mener De at armering
den fugetype De bruker?

10. Hvilken avstand mellom utvidelsesfuger er a4 an-
befale for 4 hindre «blow-ups», slik som finner B B
sommeren i noen stater?

Felgende svar var kategoriske:

virker pa

1. Avstanden mellom utvidelsesfuger varierte fra 12 m
til uendelig. Den mest anvendte avstand var 36 meter.

2. Avstanden mellom «dummys-fuger var fra 55
og oppover, «de vanligste 45 m, 6 m og 9 m,

3. Som fylimasse i fugene er bituminwse materialer
mest brukt, dernest kommer tre-materialer.

4. Forsgk med andre slags fylimasser ble drevet i
meget liten méalestokk.

5. Nesten alle svarte bekreftende.

6. Nesten alle svarte bekreftende.

7. Nesten alle svarte ja.

m
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8. Den vanlige anmering er matter.

9. De fleste mener at armeringen reduserer ulempene
ved fugene og gjor at en kan tillate sterre platelengder.
Det reduserer ogsa sprekkfaren.

10. Svarene varierer sterkt. Tyngden av svarene
tilrir 30—36 meters avstand mellom ekspansjonsfuger.
Tendensen gar nemmest i retning av a gke platelengden.

Béide temperatursvingninger og fuktighetsforhold er av
betydning for fugens konstruksjon, fyllmassen i fugen og
avstanden mellom fugene.

Det er en utbredt oppfatning at det lsnner seg med
stor avstand mellom ckspansjonsfuger da ulempene ved
disse er storre enn ved eventuell eking av antall «blow-
ups». Mange ‘hevder at «blow-ups» skyldes infiltrasjon
av skitt og sand i utvidelsesfugene. Undergrunnens be-
skaffenhet og betongens «vekst» spiller ogsa inn.

Enkelte ‘mener at blow-ups kan unngas gjennom kon-
troll av at fugene er tette og ved anordning av sammen-
trekningsfuger i f. eks. 4,5 meters avstand.

Ved fersek i Oregon fant en folgende:

«Den forste sommeren etter leggingen lukket utvidelses-
fugene seg forholdsvis hurtig. Den andre sommeren blir
utvidelser tatt opp ved en lukking av sammentreknings-
fugene, og ferst nar disse er lukket trer utvidelsesfugene
i funksjon. Sammentrekningsfugene ma ta opp all ut-
vidclse i den andre og de folgende somrer med unntak av
de tilfelle der full lukking hindres av infiltrasjon av
skitt eller ved forskyvninger av platene.

Fullstendig tetting av sammentrekningsfugene er i
praksis umulig, og apningene blir derfor sterre for hvert
ar. Til slutt vil sammentrekningsfugene vare apne og
utvidelsesfugene lukke seg, inntil alle fugene - funksjo-
nerer likt.  Dekket kan da betraktes som sammensatt av
enkeltvise plater som (funksjonerer hver for seg og som
er delt ved fuger som i sin virkemate er rene sammen-
trekningsfuger. Til en viss grad kan dette hindres ved
lengre avstand mellom utvidelsesfugene, hyilket forarsa-
ker at en stor del av den termiske utvidelse blir tatt opp
ved elastisk forvridning av platene. NAar termisk sam-
mentrekning finner sted, skjer den elastiske tilbakeforing
uten at fugene &pner seg, og det er da liten sjanse for
infiltrasjon.

Ovennevnte data gjelder swrerlig nar avstanden mellom
utvidelsesfugene er over 30 meter.

Teori og praksis viser, at etter at avstanden mellom
utvidelsesfugene har nadd en wviss grense, kan disse
fuger sleyfes uten at trykkpakjenningen i dekket oker.
Pakjenninger er avhengig av temperaturen nir betongen
herdner, og er heyere nar betongen er stopt i kjelig ver
enn nar den er stept i varmt ver. [ Vest-Oregon er den
sannsynlige maksimuwmspédkjenning i dekker uten ut-
videlsesfuger mindre enn en tredjedel av betongens trykk-
styrke.»

Forsok tydet pa at det er bade tillatelig og tilradelig
a sloyfe utvidelsesfuger, forutsatt at dekket er forsynt
med sammentrekningsfuger i 4,5 meters avstand.

Utdrag av artikkel i «Concrete», mars og mai 1946.
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JOINTS AND CRACKS IN
CONCRETE PAVEMENTS

[ 1938 ble foretatt undersekelser i fellesskap av statens
vegvesen i Michigan og Public Roads Administration,
seerlig med henblikk pa tverrfuger i betongvegdekker. De
undersekte veger var som regel 10 ar gamle og hadde
hatt tungtrafikk.

Undergrunnens beskaifenhet ble undersekt i stor ut-
strekning. Tettheten og fuktighetsforholdene fikk man

ikke observert. Undersekelsen ble delt opp slik:
1. Sterrelsen av fugeapningene og om fugene wvar rene

eller fylte.

2. Forskjellen i heyde mellom dekkene pa begge sider
av fugene.

3. Fugenes alminnelige tilstand, avskalling, brudd m. v.

Etter at det er redegjort for detaljerte undersekelser og
resultater, sier forfatterne i et resymé felgende:

Hovedhensikten var a finne om det er enskelig med en
lastoverforende anordning ved tverrfuger. De under-
sokte dekker var eldre dekker pa veger med tungtrafikk,
og tverrfugene hadde ingen konstruksjoner for over-
foring av belastning. Tykkelsen av betongen inne i dek-
ket var 17,5 cm eller mer der den ble undersekt.

Betongdekker, som andre konstruksjoner, viser tegn pa
svakhet ved & sprekke under pakjenning. Sprekker viser
derfor om dekket er sterkt nok til & std imot de opp-
tredende krefter. En ma skjelne mellom normale og
unormale pakjenninger.

En form for skade i dekkehjerner skyldes konstruktiv
svakhet, slik at en last pa hjernet av platen brekker .av
en del av denne. Slike skader var det nesten ingen av
i de dekker som ble undersekt.

En annen slags skade som var temmelig hyppig vil bli
omtalt nedenfor.

Langsgaende sprekker blir formentlig oftest framkalt
av kombinert -vridning og lastpakjenning. Ved 3 meter
brede dekker er vridningen ikke stor og lengdesprekker
oppstar ikke hvis dekket er tykt nok. Lengdesprekker
ved en tverrfuge tyder pd konstruktiv svakhet ved for
tynt dekke eller mangel pa kantunderstettelse. Lengde-
sprekker var i alt meget sjeldne.

Hva angar tverrsprekker ved tverrfugene, si er det
samlede antall av disse noenlunde det samme pa begge
sider av tverrfugene, uansett om dekkene thar fa eller
mange ‘mislige fuger.

De fleste tverrsprekker na&r tverrfugene antas 4 vare
forarsaket av kombinert vridning og lastpakjenning tvers
over dekket hvor sprekkene oppsto og at mangel pa
lastoverfering i n@rmeste fuge ikke wvar den primere
arsak.

Alt i alt var det i de foretatte undersokelser ikke mange
tegn pa konstruktive svakheter i nerheten av tverrfugene.

Dybler og liknende anordninger har to ]10'\’edfllﬂl\s_|0-
ner: la plateendene gjensidig stette hiverandre nar en
last gir over og a holde platene gjensidig pa plass. Vik-
tigheten av den ferste er nevnt ovenfor. Den andre
funksjonen har betydning for jevnheten, utseendet og

dekkets levetid.
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Den gjensidige forskyvning vertikalt var hyppigere enn
gnskelig er. Den forekom pa all slags undergrunn, men
var mest alminnelig pa leirholdige undergrunnsmaterialer.

Vertikalforskyvninger forekom i sterre utstrekning ved
tverrfuger enn ved tverrsprekker. Ved de siste var det
i det hele tatt ikke noe alvorlig problem. Béade den
langsgdende fuge og kantarmeringen har bidradd hertii.
Vertikalforskyvningene ved tverrfugene wvar derimot ofte
alt for store, og med en hensiktsmessig konstruktiv for-
bindelse i fugene ville forholdene ha veart bedre.

Selv om plateendene i seg selv er konstruktivt tilfreds-
stillende, er det altsd nedvendig med en god konstruktiv
forbindelse mellom platene pa begge sider av tverrfugene.

Undersgkelsene brakte ogsa felgende resultat:

Betongdekker med utvidelsesfuger i en avstand av
30 meter uten sammentrekningsfuger viser tendens til a
fa tverrsprekker i en avstand av mellom 4,5 meter og
6 meter og sprekkene danmner seg vesentlig i de forste
4 arene.

Antallet av de dannede tverrsprekker er uavhengig av
trafikkens sterrelse eller tyngde.

Armerte dekker syntes & holde seg bedre enn uarmerte
av samme alder.

Bruk av for mye forankring tversover den langsgaende
fuge bidrar til dannelse av lengdesprekker ved at den
begrenser vridning av platene og hindrer tilpassing og
setning av dekket pa undergrunnen nar denne utvider
seg eller synker ujamt.

Den form for skade som kalles «infiltrasjonssprekker»
er ikke framherskende, men tilstrekkelig hyppig til & vies
oppmerksomhet. Den skyldes ikke noen enkelt faktor,
men en viktig medvirkende drsak er formentlig forurens-
ning av utvidelsesfugene, serlig ved dekkekanten. Disse
sprekker kan ikke bare skyldes belastning.

Det er av betydning at utvidelsesfugene blir vedlike-
holdt s& plateendene kan bevege seg fritt.

Resultatet av den gradvise apning av tverrsprekker
mellom tverrfugene synes 4 medfere en gradvis lukking
av utvidelsesfugene. Hvis en vil holde ved like utvidel-
sesfugenes funksjon, ma en enten eliminere sprekkingen
eller bruke tilstrekkelig armering til & hindre &pning av
de sprekker som danner seg.

Det synes som .om armering medfgrer at platene ikke
trenger sa stor utvidelsesplass som wuarmerte.

Ved undersekelsen fant en ikke noen skader av det
slag som kalles for «blow-upsy, trass i at utvidelsesfugene
ofte var lukket eller fylt med tettpakket jord. Det er
mulig at forurensningene i fuger og sprekker var tilstrek-
kelig elastiske til & hindre denne slags skader.

Utdrag av artilckel { Public Roads, vol. 24, nr. 7, 1946.
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PERSONALIA
Ansettelser @ vegrvesenet.

Som ny overingenior av kl. B ved vegadministrasjonen
i Hedmark er ansatt avdelingsingenior Gunnar Slungaard,
Kongsvinger. Ansettelsen gjelder fra den tid som han
kan overta stillingen ved vegkontoret pa IHamar.

Den nye overingenior er fadt den S. desember 1895 og
ble uteksaminert fra N. T. FH. i 1920. Ble s. a. ansatt
som ekstraingenior ved vegadm. i Nord-Trondeclag fylke
og ble forflyttet som ass.ing. til Hedmark fylke i 1923,
hvor han senere har virket — fra 1. juli 1942 som hestyrer
av Kongsvinger Vegavdeling.

Som avdelingsingeniegr av kl. B ved vegadministrasjo-
nen i Buskerud er ansatt ingenier Gudbrand Hauger. |
tilsvarende stillinger i Hordaland er ansatt ingeniorene
Kristian Engen og Ivar Rodseth.

Ved vegadministrasjonen i Ser-Trondelag er ingenior
Asbjern Lunde ansatt som assistentingenior.

Som fullmektig Il er ansatt: i Buskerud, Per jellum. og
i Telemark, frk. Dorthea Hvidsten.

Som distriktskasserer i Stokmarknes er ansatt kontorist
Olav Torgersen.

Som tekniske assistenter er ansatt: i Buskerud Alv Moi
og i Nordland, Kristian Sorensen.

Som assistenter av k!. I ved Vegdirektoratet er ansatt:
Kirsten Aune, Lillemor Fredriksen, Ingehorg Willumsen
og Oivind Lahaug.

Ved vegadministrasjonen i Ostfold er kontorist Odd
Borge Pedersen ansatt som kontorist av k. I. [ Aust-
Agder fylke er frk. Gerd Eriksen ansatt som kontorist
av kl. Il

Rettelse.

Ved en lesefeil fra si vel setterens som korrektyrlese-
rens side var overingenior Eivind Stavs navn i Personalia.
spalten i nr. 8 blitt forvansket til Hav.

LITTERATUR
Svenska Vigféreningens Tidskrift nr. 3, 1947.
Innhold: Greve Clarence von Rosen 80 ir. — Verk-

samheten p& broomrddet inom viig- och vattent
verket under ar 1946 av Overingenjér R. Kolm,
forsok att bestdmma svallning hos jord

Dyggnads-
. — Ndgra
av Civilingenjor

Fr. Schiitz. — En frdga om skadestandsskyldighet ior
buller fran vigvasendets anlaggningar av Ombydsman
Curt Nilsson. — Foreningsmeddelanden. — Notisey.

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 7, 1947,

Innhold: En fransk vdg. — Trafiksikerheten vid om-
korningar av Civilingenjor Gunnar Hockert. — vig-
liggare for de allmdnna vdgarna i Sverige av Byra-
ingenjor G. Mannberg. — Amerikanska asfaltverk av
Civilingenjor Tage Olby. — Motorvdgar i Danmark., —

Rittsfall, refererade av Kanslisekreterare C.-A. von
Schéele. — Boknytt och tidskriftsdversikt. — Person-
notiser. — Foreningsmeddelanden: Program f6r Svenska
vagioreningens arsmote 1947. — Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 7, 1947,

Inphold: Snerydningsproblemer. Af Amtsvejinspektor,
Civilingenigr C. Milner.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: %y side kr. 120,—, Y5 side kr. 65,—, 14 side kr. 35—,

Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus.

Telefoner: 420093, 42 34 65.

Trykt 9. oktober 1947





