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VEGDEKKER OG TRANSPORTØKONOMI 

Av overingenior Thor Larsen. 

Grus som skal benyttes til moderne grusdekker må 
være ,godt gradert og må derfm praktisk talt alltid fram
stilles ved hjelp av maskiner, enten sorteranlegg alene 
eller sor,te-ra!l'legg i forbindelse med knuseverk. Det 
forekommer også at grusen framstilles av materialer tatt 
ut av fast fjell. Grusen må også tilsettes støvdempende 
midler for å bi-nde støvet og for at grusdekket skal holde 
seg bedre. De,t mest benyttede støvdempende middel her 
i landet er klorkalsium, som ,importeres fortninnsvis fra 
Be-Igia. 

Til grusdekkenes vedlikehold må brukes skraper eller 
høvler for jevnin1g av rifledannelsene. Til dels må det 
utslitte materiale ,fjernes og ny grus påføres hvert år. 

Et godt grusvedlikehold er etter hvert blitt ·li,tt av en
vitenskap. Til ,dette vedlikehold kreves det altså mask,i
ner �il høvli·n,g og jevning av vegbanen. Det trenges
knusemaskiner, sorteranlegg, siloer o. I. ,til. framstilling

av grusen. Det kreves bi•ler med tippanorclninger og

muligens også tilhen,gere for framkjøring, og clel·v,is også

spredeapparater til s,;:nedning av grusen på vegbanen.

iDet trenges spredeapparater for spredning av klor-

kalsium. 
Trafikken har vokst me.get raskt, og v,i må vel dess-

verre bekjenne at det ikke har vært mulig for vegvesenet

heH å følge med i utviklingen. Det kreves folk og tid

og ikke minst mange penger for anskaffelse av det nød

vendiiige og riktige maskineri. Derfor har vi _
·her i landet

hel'ler ikke kunnet ·holde de sterkere traf,1kerte grus

vegene i tipp topp stand til enhver tid.

,Av vegvesenets rapporter vil man kunne se hva grus

vegve,dlikeholdet kos,ter på de forskjellige vegstrekni·n

ger i dag. Men det framgår ikke av disse rapporter
hva vedlikeholdet av grusbanene vil koste hvis de skulle
holdes i tipp topp stand '!il enhver tid. Nå er jo ,dette
tall som ville var,iere meget sterkt ;i de forskje1'lige 
distrikter, f. eks. på grunn av at det er stor forskjell p,å 
,tilgangen på brukbar 1grus. Jeg har forsøkt å sette opp 
et ,regnestykke over h·va et ideelt grusvedlikehold ville 
koste på en veg som ,Sørlandske hovedveg gje-nnom mitt 
fylke, Vestfo•ld, og under de vanskelige grusforhold som 
vi har der. Med en trafikk •på ca. 1500 kjøretøyer pr. 
døgn vil det 'kreves høvling hver ,dag. Det måtte tilseNes 

ru.td·ra,g ruv !foredlra,g i ,K. tN. A., Os.lo, {],en 114. ,fe1brua1· 1949. 

ca. 200 m3 ny grus pr. km hvert år. Det måtte anvendes 
ca. 6 tonn klorkalsium pr. km år!,ig. Dette ville ·kos,te 
i alt ca. kr. 7c!OO,- pr. km veg for de ca. 8 måneder av 
året som vegbanen er bar. Så man1ge penger får vi 
imidlertid ikke anledning til å bruke. Med en vegbredde 
ijJå 6 m vH det si at dette grusvedlikeholdet koster kr. 
1,2(3 pr. m2. 

Setter vi opp et liknende regnes,tykke på en veg med 
5,5 m bredde og som har en trafikk på ca. 500 kj'øretøyer 
pr. døgn, vil vi f,inne en utg:ift på ca. 4200 kr. pr. km eller 
76 øre •pr. m2. 

Et sådant ideelt grusvedlikehold krever altså uforholds
messi,g store summer hvert år når trafikken bli-r stor, og 
ma-n må også være oppmerksom på at når sommeren er 
forbi så er det heller intet igjen av varig ve-rdi ·etter det 
store pengeforbruk. Neste sommer er det å begynne 
forfra i1gjen. 

Skal man så gå over til å legge faste dekker, så kreves 
det med engang en større an•leggskapital, mens vedlike
holdsutg:iftene ,i de etterfølgende år blir relativt små. 
1Hove,dregele11 er at jo dyrere - altså også s,t.erkere -
et fast dekke er ved anlegget, desto billigere 'blir vedlike
holdet. 

De asfaltdekker som ·nå vanligvis benyttes i vegvesenet 
koster nå fra ca. kr. 5,- til kr. 7,- pr. m2. Sement
betongdekkene ca. kr. 16,- tiil kr. 18,- pr. m2. 

Når ,trafikken på en ,grusveg kommer rnpp i .noen hundre 
kjøretøyer og utgiftene til grusvedlikeholdet begynner å 
bli særlig store, så bfo det spørsmål om man skal gå 
over til fast dekke. Hvis da vegvesenet regner ut fra 
bare sine egne utgifter, s,å blir det å foreta en sammen
likning mellom de årlige utgif,ter man bar til grusvecHike
ho!det på den ene si.de og på den annen side amo-rtise
ring, forrentn,ing rng vedlikehold av et fast dekke. Regnet 
på denne måte, vil det mange steder være ,riktig å gå over 
til fast dekke når barmarkstrafikken kommer opp i vel 
200 kjøretøyer pr. døgn. 

Ved et fas,t dekke komme·r det imidlertid til så mange 
fordeler for trafikantene og de til vegen støtende eien
,dommer at dette også bør tas med i beregningen. Ta·r 
en hensyn o.gså tiil disse fordeler, vil det ga·nske sikkert i 
mange tilfelle være nasjonaløkonomisk riktig å leg1ge 
fast dekke på veger med en barmarks,trafikk helt ,ned 
til 100 kjøretøyer pr. døgn og kanskje ennå lavere. 
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Et pa-r spørsmål som etter krigen har fått stor aktuali
tet hos oss, også når det gjelder spørsmålet om faste 
dekker, er utenlandsk valufa og arbe.idskraft. 

Uten å ,reflektere 'Videre over spørsmMet vil kanskje 
mange mene at det til grusdekker ikke går noe særlig 
valuta, mens det motsatte er tilfelle for asfalt og sement
delkker. En må imidlertid huske på det som også er 
nevnt foran, at det nå brukes mange maskiner til fram
stillirug av grusen og til vedlikehold av grusbanene. De 
aller fleste av dis'se maskiner er importerte eller bygd a.v 
importerte materialer og deler og utstyrt med hjul av 
u,tenlandsk gummi. Drivstoffet er i stor utstre.kn;ing 
bensin eller olje. Alle mask,inene må 'ha utenlandsk 
smøreolje. Klorkalsium ·krever store beløip i valuta. 

Å sette opp et eksakt regnestykke som passer i a•lle 
tilfelle over valutaforbruket ved grusdekkene er helt 
umulig. Jeg -har imidlertid foretatt en beregni-ng over 
valutaforbruket i de to tidligere nevnte beregninger over 
hva et i,deelt grusvedlikehold koster for en veg med 
trafikk på ca. 1500 b,iler pr. døgn o,g en veg med ca. 
500 b'iler. 

Der hvor vedlikeholdet koster kr. 7400,- pr. km går 
det med til utenlandsk valuta ca. kr. 2300,- eller litt 
under Y:i av beløpet. Det -er ca. ·kr. 0,38 pr. m2 pr. år. 

For en veg med utgifter kr. 4200,- ,pr. km går de,t til 
valuta ca. kr. J'.400,- eller litt ove-r y3. !Dette tilsvarer 
kr. 0,25 ·pr. m2. 

,O.et går altså stort sett Y:i av utgiftene ,tiil grusvedhike
holdet i utenlandsk valuta. De-n vesentligste del er klor
kalsium, som dog er helt nødvendig for et -go,dt 
vedlikehold. 

Som ,t,idligere nevnt, er de her beregnede beløp for 
grusv-edlikeho•ldet større enn de som 'Virkelig benyttes. 
Men selv med de beløp ,som nå går med til 1grusvedlike
holdet mener jeg man må regne med Y3 , og det kan også 
bli ma-nge penger. 

Til sammenlikn.ing har jeg foretatt en beregnin-g av 
hva som vil gå med i valuta ved et ,80 kg's dekke av 
asfalt grusbetongtypen. Til framstil'ling og le1gging vil 
de,t gå med ca. kr. 1,10 pr. m:!, og t,il vedlikehold gjen
nom ·10 år i alt et liknende beløp. Altså etter 10 år g,år 
det med ca. kr. 2,20 ,pr. m2. 

For de tidligere nevnte to be·re.gnede grusdekker går 
det med som nevnt henholdsvis kr. 0,38 og kr. 0,25 pr. m2 

pr. år i valuta. Det vii-1 si for en JO-års periode: kr. 3,80 
og kr. 2,50 pr. m2. 

Se,lv om grusvedlikeholdet ikke e·r så ideelt som det 
he-r beregnede, vil det altså for de sterkest trafikerte 
veger gå med omtr-ent Vike meget valuta til grnsdekke 
som ·til asfaltdekke. 

For betongdekke, f. eks. Holterbetong, 16 cm tykt, uten 
jerninnlegg, vil det g.å med ved I -eggingen ca. kr. 1,46 

pr. rn2 i valuta. Til vedlikehol,det (fugi-ng) vH de,t gå 
mind-re enn ved asfalt, således at etter 10 års forløp er 
det anvendt ca. kr. 1,50 pr. rn2 i utenlandsk valuta. Altså 
betydelig mind·r·e -enn ved grusvedlike'holdet. 

Med hensyn til arbeidskraft så vil det forhåpen,filig av 
det ·jeg har nevnt forståes at der til vedlikehold av 1grus
vegene trenges en ganske stor arbei,dsstyrke hver som
mer. Faste dekker, selv om de tren-ge·r l,itt 'Vedlikehold, 

medfører en besparelse av arbeidskraft. Vegdirek,tøren 
har i sin 5-års plan av 1948 nevnt at det spares tinn et{

mannsverk i barmarkstiden pr. kr. '100 000,- som inn
vesteres i faste dekker. Dette er et middeltall for hele 
'1andet. Ved de sterkest -trafikerte veger vil besparelsen 
i arbeidskraft bli til dels ·betydelig større. 

Av dette jeg her har nevnt om valuta og arbeidskraft 
vil det f.orhåpentlig være forståel,ig at vegvesenet heller 
sp·arer enn forbruker utenlandsk valuta ved å legge faste 
dekker i rimelig utstreknin1g. Av arbeidskraft vil det 
spares inn ganske betyde•lig ved å legge faste dekker. 

Jeg ·vil også tilføye at faste dekker er en kapiitalbe
sparende foranstaltning. Eksempelvis ·regner vi ti våre 
overslag at et asfaltdekke skal amort,iseres på 10 år. 
·Hvis dekket er lagt på et -rimelig godt underlag og ved
likeholdt i amortiseringstiden, så vil de,t etter utløpet av
amortiserin1gstiden ha en restverdi som ,i Mere tilfelle ikke
ligger så langt under den oppninnelige verdi. Det blir
som en opptj,ent verdi. Etter 10 års vedlikehold av en
grusveg er det i-ntet i-gjen av den anvendte kapital.

Det var først etter at staten i 1926 overtok vedlike
holdet av riks,yegene at det for alvor ble tale om å
legge faste dekker p,å norske landeveger. Før 1926
hadde v,i prak•tisk talt -intet av dette. Det måtte nødven
digvis ta '1itt tid før vi kom o·rdentliig i gang, da dette
var noe hel nytt og uprøvd. Vanskeli1g var det å over
føre erfaringene direkte fra utlandet. Fra 193-2-33
kom arbeidet i gang for alvor, og de siste år før kri-gen
ble det lag,t omkring 200 -km ·nye faste dekker hvert år.

Under krigen s-toppet arbeidet helt opp, og en del av 
de lagte dekker forfalt på grunn av mangel på matenialer,
så leng.den av dekke,ne -ble -litt redusert. Da vj så kunne
begynne i1gje-n i I 945, var elet atski'llig av de .gamle
dekker som måtte fornyes. 1Forøkelse i lengden av de
nye faste dekk�r ·etter krigen er derfor ikke blitt så
stor som ønskelig kunne 'Være. 

. Det er neippe tvil 
0

0m at v�gtrafikk�n er i sterk stig-
ning og at den - sa snart kJørerestnksjonene bhr O 
I ·1 k -1 " . PP ·1evet - v11 omme t1 a ·ligge langt over det vi ·hit-til 
har vært vant til. En sikker målestokk for vegtrafik
kens stigning i de senere år har vi i Vrengenb-roen hvor 
det som kjent betales bropernger. Satsene har' vært 
de samme siden fler·e år før kr•igen. Inn,tektene <ler viser 
at trafikken -etter kri-gen har vært større enn den høyeste 
vi hadde før krigen, som var året 1938 (i 1939 hadde 
vi" som kjent re�tniksj�ner på grun-n av krigsutbruddet). 
,I arene etter krigen vister 111ntek•te-ne stigning for hvert 
år. I 1948 ·var trafikken ca. 54 % høyere enn i J93·8 
og dette ti1l tross for at v,i hadde kjørerestriksjoner. Over�
sikten fra Vrengenbroen viser også at trafikken i vinter
tiden - hvor det utv,ilsomt er utelukkende -nyttekjøring
- er i jevn og sterk stigning. 

For planleggelse av nye ve-gdekker i årene framover 
må man regne med en stor trafikkøking. 

Vegdirektøre-n ha·r i '1948 oppsNlt en plan over de faste 
vegdekker som burde legges he-Ist i løpet av de nær
meste 5 år. Planen omfatter 1900 km, altså praktisk 
falt ,det samme som det hittil er lagt på våre veger. Veg

direktøren an fø-rer der at dette er de krav som burde 
imøtekommes etter de naværende trafikkforho•ld, og t,il-
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føyer at så snart bensinen blir frigitt, må trafikken og 
dermed behovet for faste dekker antas å stige sterkt. 

Planen be-løper se.g til ,i alt 60 millioner kroner med 
forarbeider. Det vil si en årlig bevilign,ing pa kr. 12 
millioner. IEtter konferanse med Samf·erdse!sdepartemen
tet og •Finatisdepartemen tet er det imi.d!ertid bare be
vilget kr. 5 mHlioner for ,terminen 1948-49. Hvis dette 
årsbeløp ikke bhir noe forhøyet i de kommende år, vil 
d;sse nærmeste behov for faste dekker ikke ta 5 år, men 
kans!<je 12 år, å få gjennomtørt. 

I denne forbindelse vil jeg minn·e om det som jeg alle
rede har sagt, at overgangen til faste dekker betyr inn
sparing i arbeidskraft, sannsynlig intet økt forbruk i 
ue,tnlandsk valuta for vegvesenet og en kaipita!oppspa
rende anvendelse av pengene. Betaler vi legg.ingen av 
de faste dekker lwrntant, så betyr .dette at v,i avlaster de 
framtidige ved!ike'holdsbudsjetter i betydelig utstrekning, 
mens vi belaster våre aJ.lerede på forhånd temmelig høye 
budsjetter nå så meget at det kan synes betenk·elig. Jeg 
mener derfor at det under nåværende forhold må være 
riktig å legge faste dekker for forskuddsmidler, som da 
blir å amortisere med årlige avdrag av ·vedlikeholds-

budsjettet i et r.imelig antall år framover. Stortirnget i 
193'5 vedtok denne ordning for et -beløp for inntil 3 
mi,Ilioner kroner for et enkelt år. Senere har kontant 
betalin.g vært anvendt. 

I Vestfold fyl·ke er behovet for faste d·ekke-r på fylkes
vegene meget stort. Budsjettene har ,imidlertid steget 
så voldsomt etter krigen, og leggingen av faste dekker 
krever så store kontantbeløp, at det ikke ville være mulig 
for fylket å få gj,ennomført leggirng av faste dekker som 
vdl-Ie monne noe, i en -rimelig tid, hvis dekkene skulle 
betales kontant. Fylkestinget har derfor n,å i ·to år be
sl"Uttet å legge asfalt<dek-ker på ,kreditt med amortiserings
tid på 10 år. Amortiseringen og forrentningen føres opp 
under vedlikeholdsbudsjettet. Så vidt jeg forstår, vil 
Vestfold fylke fortsatt følge d ·enne linje for leggi111g av 
dekker på fylkes·vegene i den utstrekning det er r.imelig 
behov for dette. 

Jeg mener at staten burde slå inn på den samme ·l•inje 
igjen. 

(Ytterligere foredrag om samme ·emne vi•! bli .gjengitt i 
se-nere nummer.) 

OPPRETTING AV UJEVNE ASFALTDEKKER
-En stor del av asfaltdekkene ,i Vest-Agder ble før

!krigen lagt som overflatebehandlinger på fundamenter
som har vist seg å være temmelig forskjellig m. h. t.
bæredy,kti,ghet. Som følge ,av den tunge trafikk un,der
og etter kri,ge·n ha·r underlaget delvis sviktet sl·ik at veg-
1bane,n. ti'I dels er blitt meget uj·evn. Dette medfører et
meget ikostibart opprettin-gsarbeid før en ,kan få lagt nye
slitebelegg.

Opprettiingen har bestått i justering av ujevnheter fra
noen få centimeter og .opptil halvmeteren og mer.

1Den billigste måte å just,ere de større ujevnheter på
er å 1bruke uibeha,nd,let ku>lts·tein, pukk og singel alt etter
tykkelsen. :En oppretting av store uj·evniheter med asfal
terte stei'llmaterialer 'blir betrakte·lig dyrere.

iStei,nmaterialene bl-ir utlagt direkte på det gamle asfalt
dekke og valset lk:raftig med tung iva!,se ·Og behandlet med
asfaltemulsj,on på toppen.

Denne metode har VJist ,seg å g,i tiHredsstillen,de resultat.
Men hensikt,e,n med denne notis er å belyse et fonhold
som har vist seg å gi visse ulemper i enkelte tilfelle.

På viegstrekninger som er opprettet på .denne måte
og forsynt med nytt slitebelegg av !. eks. pul'l'erasfa.lt,
kan det på enkelte punkt·er vi,se seg at dekket holder
se,g unormalt fokt,ig og enkelte steder kan stykker av
tep,pebeleg1get flakne av .sammen med den underli,ggende
asfalterte singel.

1Det har vist ,seg ,at hvor dette skjer, ligger vege,n i
kurve med -overhøy,de. 

Den 'sannsynl-ige .forklari·ng er at d'et gamle asfalt
dekke har en ujevnhet som ikke :har avløp til :noe.n kant 
eller det gamle og det nye dekket danner først iintim 
konta·kt på nedre :bane ,halvdel hvur det ing.en oppretting
er foretatt. Under sterkt regnvær trek:ker vann inn fra
øvre 'kant .gje,nnom opprettingen o,g vannet samler se,g

i dumpen i det gamle dekket eller bl,ir stoppet av i,ntim 
asfaltforbinde,1,se mellom det g,amle og. nye dekke. 

tDetre vann 1bHr s-Mende under et visst trykk alt etter 
avstanden t,il ff1i overflate. En ø1king av try.k,ket kan .også 
under visse forhold tenkes å oppstå som følge av -hjul
trykkene på ,dekket. 

iSammenJ.aigt vil dette bevirke at dekket ikke ·tåler på
kje.nningen nedecnifra og det vi,! brekke i stY'kker. 

,For å unngå denne ulempe kan en tenke seg føl•gende 
,forh,old·sreg,ler: 

1. Å avskjære van,ntil,sig ve,d 1grøft.
2. Øvre kant av ve,g,b,a.nen som er ap.prettet tet-tes

imellom det gamle og nye deikke slik at vann ikike kan 
trenge inn. 

3. Det ·lages -hull i det gamle dekket hvor en ser at det
kan samle seg vann. !Det må i dette Nl:fe-Ile forutsettes 
at hmdaime,ntet er bygd shk at vannet ka,n sige igjennom 
og at gr-unnen er slik beskaffen :at van,nsiget ikke gjør 
,ska,de. 

,Grøfter kan av og til 1bli -vanskelig å få e.ffe-kt•ive. Det 
,behøver i•kke være så stort vannsiiget før det blir no:k 
til å iy!.le eventuelle «lommer». 

En tetting av øvre kant med asfalt og med hu,ller i 
det ,gamle dekke som si1kker,hets.fornnstaltning, vi•l anta
kdig være den be:ste metode. 

De som skal ,u.tføre J:ilknende ar·beider med opprett.i'llg 
av ujevne ·asfaltdekker ,bør være- oppmerksom på for
hol,det for å unngå sk,ader ,på nye dekker. Muligen,s 
kan denne ulempe ,også oppstå ved bmk av asfalterte 
ste,;nmaterialer med sto-r 1hulromprosent. 

ISannsy,nlig,vis er det f.lere vegin,geniører som !har støtt 
på dette pr.oble,m tidligere. Det kunne være interssant å 
høre ,deres erfaringe·r. S. Olærum.
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VEGTRAFIKKENS ØKONOMISKE BETYDNING FOR CALIFORNIA 

Det er ikke bare i Norge at vegene i:kke er tilfreds
sti'llende for trafik!ken. Selv i IOe ,Forente Stater, vegenes
og biltrnfikkens forjettede land, er ikke vegene sa gode
som de burde være, og vanskeligst er forholdene kan
skje i staten California. Ingen stat i U. S. A. hadde før
krigen så mange biler i forhold til innbyggerantallet;
ingen stat har vel vokst sa fantastisk fort. I midten
av 80-årene passerte den den første million, men først
omkring 1906 den annen million innbyggere, og Norge
passerte den først omkring 1915. I 1917 va,r innbygger
tallet i California ca. 3 millioner, 1923 4 millioner, 1929
5 millioner, og na har det passert 9 millioner innbyggere,
og er såvidt vites den neste største stat i U.S. A. hva inn
byggerantall angår. l 1950 regner man a nå .i millioner
motoI1kjøretøyer i California.

,Alt før krigen var vegene i California i snaueste lager,
og i de fem krigsårene stagnerte vegbyggingen nesten
fullstendig. Det e-r derfor ikke rart at vegene etter
krigen viste seg å være helt overbelastet, og at ulykkene
steg uhyggelig, men staten Californias innbyggere var
ikke rådløse. I 1946 nedsatte Californias storting en
komite på 14 medlemmer som fikk i oppdrag å under
søke de faktiske forhold og de faktiske behov for veger,
gate.r og broer i staten. -De engasjerte en kjent ameri
kansk sivHingeniør, 0. Donald Kennedy i Washington
D.C., pluss et betydelig -per,sonale, og i løpet av for
bausende kort tid 1ble der framlagt en raipport: «•Engi
neering Facts», a future program Highways, Roads
Streets, Bridges, a ·study for the .California legislature.

iDet er en bok 25,5 x 34 cm i format på 143 sider,
trykt -i flere farger, og med en me•ngde interessante
illustrasjoner og grafiske framstillinger.

Også vi har hatt liknende komiteer og utarbeidet veg
planer, og når en sammenlikner vår siste med Califor
nias, så er det unngåelig at man gjør seg atskillige
refleksjoner. Den norske er helt igjennom tørr. Den
inneholder en lang fortegnelse over de enkelte veganlegg,
og gir således den rikeste anledning for distriktskjeve!
og diskusjoner.

iDen Californiske har ikke en eneste vegfortegnelse,
bare et pa·r veg,karte.;, men til gjengjeld bringer den
utrolig meget annet.

Første kapitel, innledningen, begynner med vegtrans
portens betydning for Californias økonomiske stilling,
styrets forpli·ktelse til å sørge for tilstrekkelige veger,
verdenskrigens innflytelse på California, og utformer så
prob·lemer og rapportens hensikt og omfang.

Det kan kanskje være av in,te-resse å høre litt av rap
portens formulering av vegtrafikkens betydning. Kom
miteen skriver: Ca.lif.ornia har rikelige naturrikdommer
og veldige muligheter for industriell utvikling, men ut
vi,klingen av statens framtid vil avhenge av en sunn og
vidsynt utvikling av vegnettet. 

!Denne rapport gir de tekniske fakta og anbefalinger
angående øyeblikkets behov og vegnettets framtidige
utvikling.

Det er et faktum at vegtransporten er likeså viktig
for amerikanernes levevis 'idag som mat, ]]us og klær,
og ikke noen stat passer dette bedre for enn California.

·Etter en kort beskrivelse av landet, fortsetter rappor
ten: Oppfinnelsen, forbedringene og den elementære
bruk av motorkjøretøyer brakte ny bevegelsesfrihet og
gunstige anledninger for det enkelte individ, og fori\r
saket en gjennomgripende sosial og økonomisk foran
dring. Livet på landet ble ikke lenger isolert og trang
synt. Forbrukeren kunne dekke sine behov i den nær
meste lanclshy eller kjøre til en by om man foretrakk
elet. Hans produkter kunne meget lettere kjv,res til 
markedet eller skibningsstedet. •Hans ham kunne komme
på meget hedre skoler. Leger og hospitaler ble lett til
gjengelige, og landpostruter brakte post daglig til alle
gårder. Man kunne bekvemt komme til kirke hver
søndag.

l[kke mindre hetyclelig var forandringene i byene. Det
var ikke lenger 1rndvenclig for arbeiderne å bo nær
fabrikken, eller for kontorfolkene å ho nær kontoret.
Hjemmene vokste opp rundt omkring i forstedene; byene
utvidet seg . Nye butikkstrøk dukket opp rnndt omkring.

Week-end- og ferieturer med bilen ga meget bredere
horisont og nye muligheter for rekreasjon for så i\ si alle
mennesker. Alt i I 920 var der over Y2 million motor
kjøretøyer i Ca·lifornia. Bilen var blitt en n('Jdvendig
bruksgjenstand, og hadde ikke lenger noen ting med
luksus å gjøre. Under krigen var elet nøclvenclirr strenat" . . . . b b a rasionere gumm1nnger og bensin, men selv cia viste
det seg at i noen av regjeringens store krigsfabrikker
brukte like opp til 92 '1n av alle arbeidere biler for ;'\ komme til og fra arbeidet. Nøyaktige undersøkelser har
vist at 59 '1n av den normale trafikk med personbiler f(,Jrkrigen måtte til for å tilfredsstille krigstidens drastiskekrav til nødvendig kjr,,ring. 

I mange stater ble like opp til 7:i '1, av all frakt til arrfra krigsfabrikkene befordret med lastebil, og der va�·mange anlegg som helt og holdent hygde på biltransport.· En amerikansk stortingskomite som undersøkte nasjonens . krigsanstrengelse, kom til elet resultat at krigspro
duksionen bygger på «en 11konomi som er gearet til
gummi».

William M. Jeffers, sjef for gummiavdelingen ved kriasforsyningen, sa: <�Krigens største lærdom er at De ,F�r
ente Staters hjemlige økonomi bygger på transport, ikkebare med Jernbane, fly, busser og lastebiler, men ocrså
på hver families private personbil. "' 

>Rapporten behandler si\ siste verdenskrigs virknincrer
på staten California, og det vil kanskje interessere at i
de 5 år fra ja·nuar 1940 til januar 19-+5, hadde California
kontrakter for ca. 50 milliarder kroner i fly, 23 mill. i
skip, 2 mil!. i våpen og 8,5 mill. i andre varer. Det er
astronomiske tall, som kanskje kan gi oss et bedre inn
trykk av hva siste krig har kostet U. S. A.

I annet kapitel behandles staten Californias vegers
historie, som ikke er av gammel dato. Først i 1909 kom
der fart i vegbyggingen, og i 1909, 1915 og 1919 hie eter
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bevilget tre statslan på tilsammen 365 millioner kroner 
hl vegbyggingen. ·[ 1923 begynte bensinskatten med 
2,64 øre pr. liter; i 1927 ble den forhøyet til 3,96 øre 
pr. liter. 

1J tredje kapitel behandles !ra fikk en på · vegene. Der 
gis meget interessante opplysninger om hvordan trafikken 
forholder seg til døgnets forskjellige klokkeslett og de 
forskjellige dager i uken, og hvor fort der ·kjøres, og 
hva bilene brukes fi.l. 85 % vognkm skyldes private 
personbiler, 1 % busser og 14 % lastebiler. 18 % av 
den av de private personbiler kjørte distanse medgikk 
til å kjøre til og fra a·rbeidet, 4 % til innkjøp, 37 % til 
forretningsturer, 15 % til sosiale turer, og 26 % til ferie 
og annen rekreasjon. 56 % av alle mennesker som kom 
til Los Angeles' sentrum, kjørte i private personbiler. 
I en liten by som Glendale var det hele 79 %. I l 944 var 

der 3717 busser som kjørte 285 millioner .busskm, be
fordret 565,5 milioner mennesker, og had·de en inntekt 
på ca. 367 millioner kroner. 8-ussene kjørte om året 
gjennomsnittlig 58 400 km i byene, men 102 300 km på 
lengre ru ter. Dessuten var det 3100 skolebusser i drift. 

,[ fjerde kapitel behandles den sannsynlige videre 'lit
vikling av forholdene i California. I 1960 regner de med 
11 millioner innbyggere, og nesten 5,5 mill. motor.kjøre
tøyer, som anslås til å kjøre nesten 74 millia·rder vognkm. 

J det følgende kapitel behandles vegenes inndeling og 
klass i fise ring, og det endelige forslag til nye veger går
ut på: 

Fasadefri ekspressveger 
(bilstamveger) . . . . . . . . .

Hovedveger 
Fyl,kesveger 
Bygdeveger 
Hovedgater 
Andre gater 

. . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . .

rn. statsbidrag 
. . . . . . . . . . . . . .

. . . ........... 

På landet I byene Sum ia!t 
Km l(m Km 

3 300 1 430 4 730 
12 920 820 13 740 
32 200 32 200 
7'3 500 73 500 

6070 6 070 
23 400 23 400 

121920 31 7,20 153 640 

Emnvidere foreslåes at 39615 kfn veger som nå er 
hovedveger overføres til fylkesveger og by.gater.

sjette kapitel behandles . normer for ve?by?gingen, i
syvende problemer i forbrndelse med tra-f1kks1kkerheten,
og endelig gis det i åttende kapitel e,t overslag for det
foresliåtte system, hvor det blir veldige ta·ll. Rapporten
regner at der må brukes 5 milliarder kroner til bilstam
veger alene, og 3 � milliard til hovedvegene. Det blir
en gjennomsnititlig pris pr. km bi,lstamveg på ca. l 05·8 000
kroner, og 236 600 kr. pr. km hovedveg. Når bilstam
vegene blir så fantastisk dyrere, skyldes dette i første 
rekke de kolossale utgiifter til grunnervervelse og viadu,k
ter i Los Angeles' distr·i1kt. 

Ra•pporten representerer et veldig arbeid, og den er 
framstilt i en usedvanlig tilta'l.ende form, men så ga den 
også gode resulta•ter. 

I sin rapport for budsjettåret l 946-47 kunne også 
den Ca,liforni•ske vegdirektør skrive at nå var det for 
første gang endelig ska·ffet rimelige utsikter til å få ut
rettet noe. Californias storting hadde nemlig ø·kt be·n
sinskatten rnec;I 50 % til 5,94 øre pr. liter, og registre-

ringsgebyrene fra 15,- til 30,- kroner pr. år for 
personbi-ler. 

Av bensinskatten får fylkesvegene ca. 30,5 %, byene 
13,9 % og resten går til hovedveger og stamveger. Til 
disse bevi,!gninger kommer dessuten Sentralregjeringens 
vegbidrag, og staten California regner med at de får 
380 millioner kroner om året til vegbygging, til hoved
veger og bilstamveger, men det er ri-ktignok bare halv
delen av nva de selv mente de hadde bruk for. 

Det blir vel ikke lenge før vi her ·hjemme må utarbeide 
en ny vegplan .igjen. Jeg er tilbøyelig ti,! å tro at den 
burde legges an etter det Californiske mønster, og skaffes 
den videst mulige utbredelse i Stortings- og Regjerings
kretser, blant bilkjørere, verkstedfolk, ·hoteller og andre 
turistinteresserte og .for øvrig det publi'kum .som interes
serer seg for vårt offentlige liv. Jeg for min part er 
så optimistisk at jeg tror det vi,lle nytte. 

Otto Kahrs. 

MODERNE BRU 

En meget slank betongbru fra Bel·gia (Liege). Kjøre
bredde 4,0 m, .p.Juss 2 forta·u ,a 2 m. Spennvidden er ca. 
50 m for hovedspenn. Brua er et god,t eksempel på en 
lett armert betong.bru av moderne konstruksjon. 

V1BGFlU1NOA!MlEJNl1IBRl!iNiG O;G BiOT'AJNliKK 
·!ifølge Croney og Lewis i Roads and Roads Construc

tion, for november 1948, har hurtigvoksende trær vis-t 
seg å ha skadelig innflytelse p·å vegenes fundament. 
Hvor det er tun.ge leirarter må hurtigvokse·nde trær såsom 
pop.pel og alm ikke ti.l'lates nærmere vegkanten enn 
15 m. Bare gan·ske små og !angsomtvoksende trær og 
busker kan tillates å vo'kse så nær vegkanten som 3 m, 
men større trær må stå lengr·e vekk selvom de er lang-
somt-voksende. 0. K.

B1IJL:Sl1A T111sm11K1K F!R,A U. S. A. 
I U. S. A. er der 6395 lastebileiere som har 50 eller 

flere lastebi,ler, 5094 som har melfom 25-49 og M054 
.som har mellom 8 og 24. 

(1H:i•ghway Research Abst,racts, aipr-il 1949, s. l 0.) 
0. K.
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KINGSTON-RHINECLIFF BRIDGE 

Fig. 1. Kingston-i&hinecHJf,f brid.ge fra Lu!ften. 

Fig. 2. !Kring.ston�Rlh!ineclilfif bridge. 

spenner over IHud'son mell,om Kingston 1Point og Rhinecliiff 
st. på New York Central jernbanen ca. 130 km nordenfor 
New York Utkastet t.il denne hengebrua er utarbeidet av 
den amerikan •ske hengebrukonstruktør D. 18. Steinman. 
Hovedspennet er 520 m eller det samme som Firth of 
.forth brua i Skottland som har det lengste enkeltspe,nn 
utenfor 'Nord�Amerika. 

Bare 6 bruer i •Nord-Amerika har lengere spenn, nem
lig Golden Ga·te brua 1280 m, George Washingtonbrua 
1070 m, San Franscisco...,Oakland bruenes hengespenn 
med 705 111, Bronx-aW1hiteston,e bru ca . 700 m, Ambassador 
brua i Detroit 565 m og Quebec bru 550 111. Av de eksi-

steren.cle bruer over Hudson floden er elet bare GeorgeWa'Sh1ngton brua som har lengere hovedspenn. (Lengden mellom fornnkringsklossene på KingstonRhinec'.iHbr,ua er 12·10 m og totallengden av henge'bruan:ed t1lstøten�e bjel'kespenn er 2120 m. Høyden av tarnene fra pllartoppen er 92 m, og pilarene som erfu_ndamentert på fjell, har en høyete av 31-35 m. Av-strvnrngsfagverkets høyete er 6 7 m Br f'. 3 k. . , . u a c11 J øre-spor a 3,7 m og har ,en samlet bredde av 12,8 m. Vann-d�gd:n veet b.r�a varierer fra 9-14 m, og den minstefri gJennomsell1ngshøycle i hovedspennet er ,44 5 , . 1. , m over 
7aO
lm111·n11e ig

k 
høyvann. Overslaget for brua lyder på ca.m1 . ·roner. 

(Civil ,Engineering, oktober 1948.)

NOE FOR VARE VEGINGENIØRER',I Svensk Motortidende nr 9 for I 948 · fo t Il · r e er .en inn-sender oi:n en biltur i Norge, som han etter teksten ådømme gJennomgåen,de er svært godt .fornøyd med. Hankommer her bl. a. o.gså i•nn på campingimul•igheter fortel t!iggere og skriiver i denne fo.r,bindelse følgende somgjengis i ori·ginalspråket: «Det visade sig att gamla utratade varrkro•kar varidealiska lagerplatser, i synnerhet ,om den g:mla krokenvarit så pass vid att en ord�ntJiig skogsdunge bildatsmel11an gam)a och nya va.gen. Det ar något att ta fasta på Hk vagbyg·gar.na, att se ti1ll att dylika krokar ar korb�rt foribunclna med va.gen så att de kan utnyttjas avb1:Iarna. Det ar troligt att mycket parkerande på v•åreva.gar darigenom skulle kunne undvikas.» Vegin,geniørene bør være merksam på denne detalj,som si.kkert kan ha en viss betydning fo.r en bedring avtraifi.kksikkerheten p·å våre veger ·i en travel sommersesong. 
Det behøver ·i-kke å koste stort å bringe slike vegstumper i en .forfatning som gjør de<m vel egnet som campingplasser. 



> 

,· 

Nr. 6 - 1949 MEDDELBLSER FRA VEGDIREKTØREN 87 

GJENOPPBYGGET RHINBRU 

Fig, 'li. Den gijenreiste Rihinbru Køln-Deu1z. 

Over Rhinen meli'om Køln og Deutz er den krigs
spren-gte brua gjenoppbygd og åpnet for traf-ikk i oktober 
1948 etter ca. l års byggetid. Den ·tidligere bru var en 
hengebPL1 som ble nedsp,rengt og .gjenoppbygd under og 
etter forrige verdenskrig. Den bru som nå er satt under 
trafikk, er av de sjeldne konstru'ksjoner. Den er utført 
som bjelkeb-ru av st1ål pfi de reparerte landkarr og pilarer 
for den ga1J11le bru og har spennvidder på 132 m, 184 111 
og 121 111. Kjør,ebanebredden er 11,5 m med to fortau 
a 3,0 m og to sykkelbaner a 1,55 m, tilsammen 20,6 m 
samlet bru-bredde. Vekten av stålkonstruksjonene er 
5700 tonn. Hovedbjelkene er utformet som en lukket 
kasse med en st-ålplate på hver side og en i midten. 

Bredden på kassetverrsni-ttet er 12,3 111, og høyden varie
rer fra 3,3 m til 7,8 m. Brudekket består av en 10 cm 
tykk plate av armert betong som hviler på hovedbærerhe 
gjennom se'kundære lang- og tverrbærere. De .forholds
vis tynne ·hovedbærere er sikret mot utbulning gjennom 
særskilte avstivninger. 

Brua er med et midtspen-n på 184 m en av verdens 
største stftlbjelkebruer hva angår spennvidden. Den 
praktiske grensespennvidde for en frit-t opplagt •bru ut
formet som fagverk av spesialst•ål, er av Prof. Stilssi i 
Schweiz anført å være ca. 250 111 når forholdet mellom 
mobil'last og e,genvekt skal være noen!u.nde rimelig. 

VEGBRU AV ALUMINIUl\11 

Fig. U. Ah:rn,inium vegiqru over Saguenay .River. 

Civil Engineering for oktober 1948 er besk.revet en 
bru over Saguenay ,River i Canada, ca. 200 km norden
for Quebec. Ved Saguena.y ligger kraftverket Sh,ip
shaw som er av de stør,ste krnftveriker i verden med 
sine '1,2 mil I. hestekrefter. Shipshaw leverer elektrisk 
ener,gi for den kanadiske aluminiumproduksjon eller nær
mere bestemt for den store aluminiumfabrikk i byen 
Arvida som ligger på den annen side av elven, noen km 
fra Shipshaw. Det var for å skaffe forbindelse mellom 

de to steder at myndighetene i byen n,å besluttet seg til 
å bygge denne brua som har en swmlet lengde på 152 m 
og ca. 90 m med pilhøyde 14,5 111. Kjørebanen som har 
en bredde av 7,3 m med to fo.rtau a 1,2 m, består av 
armerte betongplater som er støpt på forhånd og mon-tert 
på brua. Arbeidet utføres av 1Dominion Bridge Company
i Montreal. 
· Foruten besparelse i vedlikeholde.( på g.runn a-v at

aluminium ikke ruster som srål, har en fått ca. 180 tonll
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mindre vekt på konstruksjonsdelene sammen!i·knet med 
vanlige stålkonstruksjoner som ville ha k,revd en samlet 
vekt av ca. 370 t. 

!Det.te har resultert i mindre transportutgifter, enkle-re
fund:ament'edng og lettere montasje. 

1Brua er beregnet for 2 stk. 20 tonns vo.gner ved siden 
av hverand-r-e. 

Gurttver-rsnittet i hovedspenne-t er sammensatt av 2 
alumin.iumplater med 1,37 m høyde og 14 mm tykkelse 
forbundet med fire vinkler 150 x 100 x 13 mm og to 
dekkpalter 0,'8 m brede o,g 20 mm tykke som tilsammen 
danner et lukket rektangulært tverrsnitt. Armerings
stiålene i, de på forhånd ferdigstøpte brudekksplater stik
ker fram o.g blir sveiset sammen etterat platene er lagt 
ned. Deretter støpes mellomrommene ut så en får en 
kon.tinu-erlig plate mellom ekspansjonsleddene. 

,Betongplatene er dekket av et asfalt slitelag . 
.Utglødet ,ren aluminium har en sp. vekt a,v 2,7 eller 

ca. Y3 av vanlig stål. Strekkfastheten er imidlertid bare 
800 kg/cm2, og metallet kan ikke brukes til brukonstruk
sjoner i denne fo.rm. Ved tilsetting av små men,gder 
Mg, Cu, Si og Mn økes fastheten meget, mens den spes. 
vekt holder seg omtren-t konstant. 

For duralumin som er den eldste av d:ss� l·ege
ringer, er b.ruddfastheten for en bestemt type 4600 kgf.cm'.! 
og for en annen type 6210 kg/cm� med forlengelse hen
holdsvis 17,5 og 3 %. For vanlig konstruksjonsstål er 
kravene til faisthet 3700-4500 kg/cm2 med 20 % for
lengelse. 

Legeringen som brukes til den foran beskrevne bru 
bestå.r av 5 % Cu, 1,2 % Si, 1 % Mn og ca. 92 % Al. 
Bruddgrensen er 4000 kglcm2 , elastisitetsgrense 3400 
kg/cm2 o,g forlengelse 8 %. 

Nå,r aluminiumlegeringen tilfredsstiller fasthetskravene 
for vanlig stål kan kostnaden beregnes direkte ut fra 
prisene på profiler som er valset av de to forskjellige 
metaller. Rent bortsett fra besparelser som følger av 
le-tte,re beairbei-delse og montering, billigere fundamente
ring -og mintd.re <Vedlikehold, kan prisen på de valsete 
brupmfrler av aluminium være ·ca. tre ,ganger høyere enn 
for svål. Som eksempel kan nevnes at for plater som 
er JO mm eller ty:kke,r-e, forlanges det fra lager i Oslo en 
pris av !kr. 3000,- pr. tonri, mens tilsvarende for stål 
er ca. kr. 700,- pr. tonin. R. I.

REFLEKTERENDE VEG

A VMERKNING 

Det forekommer mange trafikkulykker på · grunn av 
a·t bilførerne ikke blir oppmerksom på varselsskilter el-ler 
andre ve.gsi-g-naler i mørke. 1For å avhjelpe denne 
ulempe, lages det nå re-flekteren,de overflater for disse. 

1For ,nyli,g hadde en anledning -til å overvære en de
monstrasjon av en av d-isse typer a•v vegskiltbelegg ka1ldt 
Scotchlite. S•cotchlite består av et overordentli,g stod 
anta•l·l bittesmå glassperler, som ved et plastic-stoH er 
festet •til' et underlag. Stoffet 1-e·veres i ruller som .kan 
khppes opp i passe-n,de størrelse og fasonge.r og klebes 
på: eller fest,es ti'! ski! ter av tre eller metall. Scotch-

Fig. il. Sik.i-Irt med Scotahl<ite dagsl,y,s. 

Fi,g. Gl. Sannm·e skilt i mørlke. 

lite leveres i flere farger - hvitt, rød,t, grønt, blått 
osv. Refleksjonsevnen er overordentlig meget større enn 
maling, selv når denne er tilfredsstillende ut.ført. Far
gene oppgis ,å være lysekte. Beleg.get er st�·bilt og 
holder seg bed.re enn malin,g og kan vaskes hvis det 
skul'le bli for tilstøve.t. 

1Representan-ten for Norge, Norsk Essenasfalt, J10ldt en 
meget omfattende p.røve av Scotchlite-skilter for et stort 
an-tall interesserte. Det 'ble kjørt på en ubelyst veg. 
Ved siden av denne var det plaser! forskjellige typer av 
varselsskil-ter, vegskil"ter, avmerknin,g ved vegarbeider 
og vegskader osv. Dessuten va:r det fotgjengere, syklister 
osv. på vegen, utstyrt med 1belte, mansjetter osv av 
Scotohlite. Det viste seg at Scotchliteskiltene lyste så 
kraftig opp når de ble trufifet av bi'llyskasterne at en 
skulle tr,o at skiltene var bely·st av særskilt l•ykt. Under
tiden var et S·cotchlite-skilt plaser! på samme stolpe som 
et vanlig malt skilt, så forskjellen ble særlig tydelig 
markert. 

Samme a1ften holdt en, representant fra fab.rikken et 
kort foredrag om .Scol'chlite og besvarte spørsmål fra 
deltakerne i p.røven. D,et var en·ighet om at Scotchlite vil 
være av betydning for t.rafikksi.kkerheten. 

,En viser ellers t-il' de.n tekniske beskrivelse av Scotohlite
metoden, som -er gi-tt i <�Med.» ,nr. 10, 1948, på s. 162. 
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SANDSTRØING 

Av avdelirzgsin,gen'iør H. Sæther. 

Det har i Akershus, i hkhet med de fleste andre fylker, 
vært mye holkeføre i vinter. 

Under kjøringen koml)ler lemmen i hoppende beve
gelse så sanden rister ned under tverrl,isten som på teg-

Det har hendt at samme vegstrek'ning måtte strøes 
3-4 ganger på en dag.

Beholdningen av vanl.i,ge strøapparater var aHfoT liten,
så man har mange steder vært henvist til den gamle me
toden å lempe sanden fra bil d-irekte på vegen. 

Dette blir dyrere fordi det går med omtrent dobbelt så 
mye sand og lenge·re tid. 

I likhet med andre redskaper er det fra 1-2 års leve
ringstid også for strøa1pparate.r, o_g prisen er ca. kr. 
I 000,- pr. stk. 

En av riksvegvokterne i Akershus var siste jul på 
besøk i Sverige og f.i.kk der se at strøingen foregikk ved 
hjelp av strølem. 

iDet ble straks laget likn.ende lemme.r i Akershus, og 
alle som har hatt anledning til å bruke dem er god,t 
fornøyd. 
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L.ernr1?en ,J"øJle:; .6ok po• lo.slsplcnel- ved 
q,' 60'�/en h/posses J·(Jrn far l,olr/em, eller 
det .sart-lis / lo kror>?per r77ec;I IJ,o/1- /9_ie1700,-n.

Fig. 2. A1fbeidsskisser for stl'0l�m. 

Fig. l. Strølem. 
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.F1ig. '3 . .Sand'.sil'o. 

n-ingen har l "-1 Yz'' åp-ning. Det er også la.get lemme,r
hvor li,sten er s!Mt di·rekte p·å uten åpning, og sanden vil 
da riste over lekten. 

San.den blir i begge tiHeUe strødd sær,deles jevnt :p-å 
vegbanen. Hv;s man ikke vil strø i full lemmebredde 
kan dette reguleres ved skrål·ekter fra tverrlekten even� 

' 

tuelt lage lemmen smalere . 
.Strølemmen,s utseende for øvrig samt befestigelse til 

'ia1stepl·anet fremgår av te-gning og foto. En strølem 
•koste-r inklusiv material.e·r og arbeidspen:ger ca. kr. 60,
og er lett å lage.

Det løn,ner seg å bruke to menn til å kaste sand på
lemmen så bilen kan gå piå direkten med hastighet •opp
til 40 km/time. Fo.rbruk av sand er omtrent det samme
som ved alminneili-g strøarp,parat hv;or bilen vanligvis
kjøres på- gear med hastighet :10_;15 km pr. ti,me.

.Oet bemerkes at slitejernene b"li'r fort slitt hvis det blir
kjørt på bar veg. Hes�er blir lett skremt av strøl-emmens
klapring, så stwsa·ndibilen må stoppe ve·d 1f,orbipassering.
Av begge disse .grunner vil en derfo-r prøve å erstatte
sl•itejernene med gummihjul. Et av foto.graifiene viser
den ene,ste strøsandsi,lo som er ,bygd i Akershus. Den
tar 140 m3 sand og ble bygd i 1947. Si.loen har vært tømt
flere gan,g.er i vinte-r.

Si.ste vi•nters stadi,ge holke.føre har vist at det er van
skelig å klare sandstrøingen tilf.redssnillende uten at d'et
blir bygd siloer p·å. 'høvelige steder spredt utover hele
fyl·ket.

KJEMPEV ALSE NEDSKJÆRER 

OMKOSTNINGENE VED FLYPLASS 

1En led.det valse piå gummi-hjul og som veier 400 000 l·b 
sparer tid og anleggskostnad ved !Baltimore Friendship 
flyplass-<prosjekt. Kjempevalsen som er konstruert av 
0. J. :Porter & Co., .Sacramento, California, gir maksimum
sammen-trykking av jordmassene til en dybde av 6 fot.
Kjempe.valsens overstell ·består av 2 lastekasser av stål
plater, som hver er montert på tvillinghjul og forbundet
slik at de kan gi -uaV1hengig bevegelse for å få en jevn
sammentrykking på ·ujevn grunn. Kjemperinge.r, 8 fot

Fig. 1, Kjempevalse ,for .fly-plassanlegg. 

i diameter og nesten 3 fot ,brede - fabrikert av 
Goodyear Tire & Rubber Co. - kan tåle et trykk av opp 
til 150 lb pr. kvadrattomme. Ringene er montert på 
tvininghjul, som igjen e.r monter-! på ·en stålaksel med 
12" diameter og som veier 3000 lb. Samlet vekt av ring 
og slange er -nesten I tonn. 

.En annen .kjempevalse skal sendes til Argentina hvor 
den skal, brukes på den nye ,Huen-os Aires flyplass. 

NYTTIG REDSKAP 

Grev Morton Douglas, S-osda!a i Sverige, har kon,s-truert 
et ag,gregat for steinrydd1i.ng, som v-i her bringer bil•cier av 
sammen med endel opplysninger som e·r gitt av kon
struktøren. 

Maskinen er først og fremst 'beregnet for steinrydding, 
men den kan også med fordel nyttes til ·flytting av an·dre 
tunge g,jen.stander. Fremgangsmåten ved steinryddingen 
er følgende. Først bores et ihull på ca. 15 cm dybde i 
,steinen som skal fjernes. Derett,er anbringes en- bolt i 
h,u:Jlet og denne festes ved hjelp av en kile. Maskinens 
krankrok hukes inn i bolten. og ste·inen vinsjes deTetter 
op,p fra mar·ken. Noen utgraving av steinen på f:orhånd 
er ikk,e nødvendig og stein inntil '5 tonn pleier å følge 
med uten besvær. Den .tyngste stein som har vært fjernet 
med dette rndskap veide over 8 tonn. Større steineT 
må spr,enges i st,ykker på forhå,nd. Det samme gjel•der 
stein fra porøse fjellarter, som iikke egne.r seg til bolting 
og tunge napp. 

Grev Doug,I,as opplyse-r videre at ma,skinen også ha•r 
vært nyttet ved endel arbei-der for vegvesenet i Kristian-
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Fig. 1. En ,dyptluggen-de stein er festet. Er steinen f.or 
�ung vi1,per tra:ktoren opp. 

Fig. 2. Stein pA ca. 4. tonn u,nd•er løfting. En ty<l,p,li,g rand vise1· 
hvor dy.pl <len lmr ligiget. 

F,i,g. 3. ,A,ggiregatet med stein vinsjen. 

Fig. -1, Ned·leg,g,ing ruv more sementrør. 

stad i forbindelse med nedleggingen av 52 stør.re sement
r.ør under en v-eg. Den in-nvendige d,iameter på disse rø-r 
var over 2 m og stør-ste høy.de 2,4 m, lengde I m. Vekten 
andro til 3'825 kg for hvert rør. 

En vise-r el-lers til bit.dene. 

BYGGING AV SKOGSBILVEGER 

I U.S. A. 

En imponerende plan for bygging av skogsbilveg.er 
med sikte på å mulig,gjøre tømmerdrift i vanskelig til
gjengelige strøk ·er nylig satt ut i livet i U. S. A. 

Sambandsstatenes forstvesen og en nemnd for bo·Jiig
b,ygging har utarbeirdlet et 17' 000 000 clo-lliars program for 
anlegg av slike veger og hensikten e-r bl. a. å kunne 
skaffe tilst>rekkelig trev,irke for adskillig privat o.g indu
striell bol"igbygging, som i de senere år har vært han
dicapt på grunn av den rå,dende mangel på trematerialer. 

Planen omfatter i a.lt bygg-i-ng av 2300 miles nye og 
utlbedrete veger i statsa·lmenninger innen 3'1 stater og en 
·re·gner med at disse nyanlegg vil skaff,e pro.duksjons-

Fi·g. 1. J3<u,Hdozer anbeid. 
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FLg_ 2. Trans·portrubJ,e steinknU1Sere og annet utstyr for 
veg\byig:g.; ng. 

Fi.g. 3. En fe,1,d1g\bygd skogsbiLveg i Cal'i.fornia. 

muligheter for et tømmeravvirke på 240 000 000 kubikk
fot i løpet av det første året og senere ved full utbygging 
over l milliard kub-ikkfot årlig. 

Vegbyggingen er i,ngen lett oppgave, idet terrenget 
til dels er meget ulendt med passering av svære klø1fter 
og betydelige skjæ-rin,ger og en stor del av vegen må 
sprenges ho-rt. 

Til arbeidtet ble det satt inn en mannsk,a-psstyrke på 
ca. 2000, hvorav mange var ti,dligere militære og det ble 
nyttet mye tungt redskap som bulldozere og traktmer 
foruten e-t sto,rt anta·ll lastebile-r, planeringsmaskiner, skra
pere og ste•inknuseranlegg. 

Vegene bl-i,r kartlagt og stukket ut ,av f.cirstvesenets 
ingeniører i samarbeid med statens vegvesen og ·byggin
gen foregår for 60 % vedk. ved private kontrnktø-rer og 
ellers av forstvesenet. 

Arbei,de-t er så van-skelig og p•åkjen-ningen på re.dskap 
og utstyr så, ibetyd,elig at en har funnet det nødvendig å 
nedskrive materiellet bare etter ett års driH med 
$ 1 500 000. Og i tilleg,g herhl kommer reparasjoner som 
vent-es å andra hl et liknende beløp i samme tidsr·om. 

Stat-salmen-ni1nger •i høyfjellet og avsidesliggende sko
ger sammen .med andre off. skoger utgjør nå de siste 
unyttede tømmerreserver i U. -S. A. Ved hjelp av disse 
skogsbil·veger vil nevnte arealer bli avvirket p·å tilvekst
basis og vil derved sikre en jevn og kontinuerlig tilgang 
på trematerialer til boligbyggingen . .Forstvesenet mener at 
vegene vil bl'i av varig verdi ,for så vidt som det etter at 
husnøden er over stad-ig vi-I bli spørsmål om trevirke til 
den øvrige industri. 

Det blir i alminnelighet brukt diobbelt kjørebredde på 
disse skogsbilveger, men for ell'kelte strekninger tillates 
enkelt kjørebredde, dog med hyppige møte-plasser. Prak
tisk tal·t alle veger vil få grus og pukkdekk for å mulig
gjøre kjøring i a·ll slags vær. 

iDcen maksimale sti-gnin:g -på de fleste av vegene er be
grenset til 7 %, men stør-re stign,inger vil dog bli tillatt 
på mingre strekn-inger, hvi-s det bevislig faller adskillig 
1bil-ligere. 

Et utstrakt bruiarbeid omfattes av planen og de aller 
fleste av bruene er permanen.te. De bygges for vekter 
som er tilpasset de stedlige forhold. Byggematerialene 
er dels stå:[, dels betong eller imp,regnert tømmer. 

LITTERATUR 

Svenska Vag-foreningens Tidskrift nr. 5, 1949. 

Bilen framf.or produktionen. Sakrare tratfikplanering, 
av Civ.ing. P . .0. Kle-vemark. - Schematisk framstallning 
av vagtrafikolyckor -inom tiitorter, av ingenjor B. Dahl
beck. - S.ynpunkter på fiorberedelsearbeten ·for bitumi
nosa vagbelaggn-ingar, av Civ.ing. K. H. •Håård. - Be
-siktni·ng av vagbelaggningar i Stoe'kholmstrakten. -
Egen regi eller entreprenad, av Civiling. SViR. T. Olby. 
- Rattsfall m. m.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1949 

Nr. 2·3. 2•8. april 194·9 til fylkesmenn og overingeniører 
ang. endringer i vegloven. 

Nr. 24. 21. mai 1949 til overingeniørene ana. reklame-
skilt veid veg gj.ennom regulert strøk. 

0 

Nr. 25. 24. mai 1949 til overingeniørene ang. vegskilt. 
Norges ung,domsherberger. 

IN r. 10 M. 'I I. mai 1949 til overinge<niører, politimestre 
og de bi-lsakkyndige ang. godkjente brann,slokning,sappa
rater for lukkete rutebiler. 

Nr. 1'1 M. 16. mai 1949 til de bilsakkyndige an-g. laste
biltransporten·. 

S nr. 12 M. 18. mai 1949 til �y·lkesmenn, politimestre, 
overingeniører, samferdselskonsul,enter, statens bilsak
kyndige og stat�ns bensinkontorer ang. kjøring av sand 
eller grus fra l·e1et sand- eller grustak, samt kjøring av 
pukk fra eget p•ukkverk. 

.S. nr. 13 M. 30. mai 1949 til fylkesmenn samferdsels
konsulenter og overingeniører ang. kontroilavgifter. 

God sommer ønskes lesere og annonsører. 

UT O I TT AV T E K N I S K U K E B LA D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/i side kr. 120,-, Y2 side kr. 65,-, � side kr. 35,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65.

Trykt 28. juni 1949 




