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RUTEBILTRAFIKKEN I NORGE I 1948

Av sekreter Ole Reiten.

1948 er mer omfattende enn

Bilrutestatistikken for
tilfelle har vart tidligere idet regelmessig kjoring uten
fast rutc na er tatt med i statistikken. Det cr derfor vanske-
lig 4 foreta dirckte sammenligninger med foregacnde ar.
En legger serlig merke til okningen i antall ruter i fylkene

Oppland, Vest-Agder, Ser-Trondelag og Nordland (se
tabell ).
Tabell 1. Antall ruter og rutelengder.
| Antall ruter Lengde km
Fylke |— —- : ~—
| 1947 1948 | 1947 1948
I

Gstfold ............. 150 152 4115 | 4052
Akershus ............ 120 125 4123 | 4040
Hedmark ........... 145 163 4860 | 5577
Oppland ............ 119 226 4503 | 8180
Buskerud ........... 117 139 3309 | 3898
Vestfold ............ 98 111 2207 | 2572
TieleMarks e s -wi o 99 118 | 3482 | 3945
Aust-Agder .......... 53 58 1870 | 2010
Vest-Agder .......... 186 238 6719 | 7789
Roegaland. r.. == .cmar = 121 123 3804 | 4035
Hordaland .......... 142 151 3979 | 4103
Sogn og Fjordane ... 95 105 | 3470 | 4086
Mere og Romsdal . ... L5 126 | 5121 | 5477
Ser-Trondelag ....... 49 83 1729 | 2655
Nord-Trendelag . ..... 65 80 1865 | 2457
Nordland ........... 83 115 4016 | 4445
Troms ............. 31 46 2072 | 2443
Finnmark ..... ok kb - 29 28 2 362 2482
Sum 1948 ........... | 1817 2187 163606 | 74246
Oslo vovvenvnenn.. 3 7 24 48
Bergen ............. | 4 6 l 11 21
TOFAISHIT = vom - g g g | 1824 | 2200 [63641 |74315

I likhet med tidligere ar er de kommunale bilruter i Oslo
og Bergen holdt atskilt fra de ovrige. P4 hovedtabellene
finner en derfor oppfort to summer. ,,Sum 1948’ omfatter
samtlige bilruter eksklusive sporvegselskapenes bussruter i
Oslo og Bergen, mens ,, Totalsum 1948” omfatter ogsa disse
ruter.

I de etterfglgende utregninger er det ,, Totalsummene”
som er benyttet.

Rutenes antall og lengde framgar av tabell I. Antall
ruter er skt med 376 siden foregaende ir og den samlede
rutelengde med 10674 km. En betydelig del av denne
gkningen méa dog tilskrives den nevnte utvidelse av stati-
stikken.

Nedenstdende sammenstilling viser utviklingen 1 ratenes
antall og lengde de siste fem dr.

Ar Autall uter Lengde km
HOQZS . ke vme chens) sae Tmens 1318 47744
19045 .. ... ..., 1350 48 052
1946 . ... ............. 1564 56 579
1947 ... 1824 63 641
BOAE s aone e Maile smihe o 2 2200 74 315

B2 13y B % 5% B e e 36,2 km
1945 . 35,6
1946 ..o 36,2 .
T9ET © oo e v srers e e s 5 34,9 ,,
1948 ..ot 338

95 ruter hadde en lengde pa over 100 km.
av dissc var:

VESt-Telematk—SIKen e ak 2855 5 a2 a6 308 X 5 178 km
Stathelle—Kragerg—Kr.sand .............. ... 202 5:
Haugesund—DBg, Telemark .................... 350 ,,
Nesflaten—Bo ..o 210 44
Stryn—Sandane—Hgyanger .................. 232 7,
Maley—Stryn—Skjak .........cccviiiiiiiinnn. 240 ,,
Kristiansund—Surna—Trondheim .............. 234 ,,
BoAa—NAGVIK .. o 5ok g wovs an mam  Niv o ie ame S 308 ,,
W AUST—Banak ae & dac ot 95 & w9 & Sk G 3 281 ,,
Kirkenes—Olderdal ........ccciiiiiinnnnn.. 798
Hammerfest—Karasjok ...................... 228

Nord-Norge-bussen er en sammenhengende bilrute som
bestdr av flere selvstendige, korresponderende, ruter. Dens
utgangspunkt skifter ettersom jernbanen blir bygget og
er for pyeblikket i Lensdal, og endepunkt i Kirkenes og
Vadsg. Rutens lengde er ca. 1365 km.

De aller fleste bilruter drives privat av enkeltpersoner
eller selskaper. Nedenstdende sammenstilling viser rutenes
fordeling pd private, kommunale og statsdrevne.

Private ruter ...................... 2057 65 860
Kommunale ruter . .................. 119 7333
Norges Statsbaners ruter ............ 24 1242

Tilsammen 2200 74435

Vognmatericellet.

Av tabell 11 ser en bl. a. vognparkens fordeling pa per-
son-, kombinerte-, og godsvogner. Antall vogner i alt er
gkt med 652 stkr. Hele denne okning er, som en vil forsta,
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Tahell I1I. Ruter, vognmateriell og takster.

.9 - 1949

i Antall biler I Antall L
Gj. sn. - ——— | passasjerplasser
1= ! Antall | Lengde rjutsen- ‘ = = Billetpris Pris pr.
Fylke I I [ )
ruter km lengde person- gods- | komb. Til- ‘ I alt ) Tillatte| Pr- km tonnkm
| km ! trafiklc | trafiklc | trafiklc hengere, Sittepl. | “stapl. | re bTe
1 |
(715 {0] (o Qe 152 | 4052 | 26,7 | 256 64 26 13| 359 | 7229 | 609 | 4—I12 30—150
ARETSNUS - o = oo v 4o 125 | 4040 | 32,3 | 313 64 15 — | 392 | 10936 | 2474 | 4,3—16 | 21—175
Hedmark ............ 163 | 5577 | 34,2 156 90 24 12 | 282 | 4305 | 120 | 5—I15 27—170
OPPLATd ¢ 5 019 3-8 = 3 -0 226 | 8180 | 36,2 | 203 181 83 15 | 482 | 5041 63 | 5—19’ 20—200
Buskerud ............. 139 | 3898 | 28,0 175 57 31 1 264 | 4951 731 | 4,5—20 | 47—174
Vestfold ............. 111 2572 | 23,2 156 50 3 11 220 | 4477 | 676 | 5—13,5 | 50—136
Telemark ............ 118 | 3945 | 33,4 182 46 30 6| 264 | 4937 | 672 | 6—I15 40—115
Aust-Agder ........... 58 | 2010 | 34,6 103 32 29 18 | 182 | 3019 68 | 7—11 40—100
Vest-Agder ........... 238 | 7789 | 32,7 175 32 28 16 | 251 | 4436 | 150 | 5—11 28—150
Rogaland » s .;mr=en o o 123 | 4035 | 32,8 | 211 71 25 11 318 | 5568 | 1168 |5,2—13,4| 30—200
Hordaland ............ 151 4103 | 27,2 | 300 73 46 5| 424 | 7254 | 321 | 5,7—15 | 40—200
Sogn og Fjordane ..... 105 | 4086 | 38,9 118 24 47 7] 196 | 2011 — | 6—=20 40—110
More og Romsdal ..... 126 | 5477 | 43,5 249 | 104 68 10 | 431 | 6969 | 287 | 6,5—20 | 30—200
Sor-Trendelag ......... 83 | 2655 | 32,0 110 57 30 2 199 | 2995 171 | 6,4—15 | 20—200
Nord-Trendelag ....... 80 | 2457 | 30,7 57 29 21 6 | 113 1 543 79 | 5—20 33—150
Nordland ............ 115 | 4445 | 38,7 120 19 38 4 | 181 | 3495 115 | 4—I15 40—205
TEOMS, ous v o oo o ooin e 46 | 2443 | 53,1 54 9 B 1 72 | 1674 — | 8-—12 62—100
Finnmark ............ 28 | 2482 | 88,6 26 6 8 — 40 872 — | 11,9—13 | 106—130
Stm 1948 .= vom e e 2187 | 74246 | 34,0 | 2964 | 1008 ‘ 560 | 138 ’ 4670 81 712 | 7704 — | -
OB810] 3¢ : 35 3T 29T 3 7 48 6,9 | 134 — - — 134 4352 | 4860 | 10 —
Bergen ............... 6 21| 35 26 =1 = — | 26" 1760 | 534 10 =
Totalsum 1948 ....... | 2200 | 74315 | 33,8 | 3124 | 1008 | 560 138 | 4830 | 8G 824 13098 | —
—— 1947 ....... 1824 | 63641 | 34,9 (2719 | 834 | 498 127 | 4178 | 71 507 | 7506 —-
—,— 1946 ....... 1564 | 56 579 | 36,2 | 2136 | 784 | 479 154 | 3553 : 53 603 | 4593 | — —
—,— 1945 ....... 1350 | 48 052 | 35,6 | 1652 | 637 | 475 | 176 | 2940 | 39 132 | 3050 — -
—,— 1944 ....... 1318 | 47744 | 36,2 | 1600 | 488 | 483 | 238 | 2809 | 36 329 | 2587 -
1 Hogfjellruter inntil 50 ere pr. personkm.
ikke reell pa grunn av den nevnte utvidelse av statistikken. Tabell 1lI. Antall kjorte vognkm.
En kan imidlertid uten sterre feil regne med at den til-
vekst som skyldes dette forhold i sin helhet faller pa gods- _— | | BOIEE | {rggﬁi\_slz S
og kombinerte vogner. Falgende sammenstilling gir et pASAs TTReT t5eR ¢ OSe
bilde av utviklingen:
1947 1948 @kning  Ostfold ................ 7 692 1943 9635
Personvogner ............. 2719 3124 405 /I}{lég;s]hl”]s( """"""" ]% ;31'2]8 é?% lgg?g
Godsvogner ............... 834 1 008 174 e ‘:j """""""" 1557 S 5 0
Kombinerte vogner ........ 498 560 62 Bppk"_“ g . A o s 5 560 1155 e
Antall passasjerplasser! .... 79013 99 922 20909 USKCIUD ... _
; : Tt Vestfold ................ 4776 941 5717
Gj.sn. antall passasjerplasser L Tt § 5 356 1 220 6585
2 . ') ') ............... {8
s FUSILY a0 ave e 6w The 23 & “ Aust-Agder ... 3025 842 | 3867
U Sittepl ) tanlz ] v leegbiitarta Vest-Agder ............. 5 256 1 065 6321
TRcplaEIer (g SLapissen Pd fetadi- Iy HOWPHIArICE  DOETENNL 0t e twn - - oo 6 455 1398 7853
vogner. Hordaland .............. 9220 1824 11044
2 Person- ug kombinerte vogner. Sogn og Fjordane ....... 3112 1 001 4113
More og Romsdal ...... 6 169 2084 8 253
o ) . SBTETHENACIAL « iayicne ghone s 3681 1110 41791
Utviklingen i retning av starre vogner gjor seg furtsatt Nord-Trendelag ......... 1 386 702 2088
sterkt gjeldende. Ifelge ovenstdende sammenstilling skulle  Nordland ............... 3224 986 4210
) - . . e s " DHOMS ek ome wiess dmed, om0k 1 487 181 I 668
de nyanskaffede vogner (person- og kombinerte vogner) Finnmark 751 158 909
ha gjennomsnittlig 45 passasjerplasser mens det tilsvarende =~ ——— I
tall for 1947 var 35 Sum 1948 .. ............ 88 843 24943 | 113786
L {0 (g R 3272 — 3272
Bengen me woy 4 w1 4 2 2 634 — 634
Bedriftene fordelt etter storrelsen. Totalsum 1948 .......... 02749 | 24943 [ 117692
—,— 1947 ... ..., 74 306 20216 94 522
Antallet av ruteforetagender med 1 vogn cr skt sterkt —5—  OA6E e e g 53712 16831 70 543
siden foregdende Aar. Stgrstedelen av denne ekning skyldes —,— 1945 ... . ... .. 31738 13400 45 138
den fer nevnte utvidelse av statistikken. —y— 1944 B okem: ke 33543 14 186 47 729
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Tabell 1V. Persontrafikk.
Antall l Utnyttelse Gjennom-
o= . reisende Vognkm Plasskm Personkm av trans- snittlig
Fylke tevnen | iselengde
tusen tusen tusen tusen portevne reiseleng
% km
Gstfold . ...... ... .. . L 10 927 7 692 248 511 101 960 41,0 9,3
AUCHSIIIS) wmeie sme v oo suie, uolic whoke) sme s iaS sacae 20 337 13 426 606 696 246 975 40,7 12,1
Hedmank. .4 e e s g ook i o swass 2134 3870 118 667 44 478 37,5 20,8
Oppland ..., 2 358 4 697 122 019 49 491 40,6 21,0
BUsSKerud: cnors -rows wms c1z croms swere smemn 576 sz 6 542 5260 197 077 73 484 37,3 11,2
Veestfoldi i o ava o 5am .om a8 s 50 7 390 4776 165 585 59 813 36,1 8,1
Telemark e sk o g0 % o 595 o0 006 6 480 5 356 179 018 67 757 37,8 10,5
AUST-AFTUET = 405 5608 16 2o 6 saers omes sasis 2 460 3025 88 436 34 268 38,7 13,9
Vest-Agder ....................... 5 020 5 256 148 343 55 653 37,5 11,1
Rogaland ......................... 12 181 6 455 234 223 77 373 33,0 6,4’
Hordaland ........................ 10 272 9 220 266 420 114 683 43,0 11,2
Sogn og Fjordane ................ 852 3112 56 608 21 014 37,1 24,7
Mere og Romsdal ................. 4317 6 169 179 731 74 952 41,7 17,4
Ser-Trendelag ..................... 4215 3681 115 200 45 857 39,8 10,9
Nord-Trendelag ................... 738 1 386 37 171 14 998 40,3 20,3
Nondland e s5: soe o v emme oom 2 041 3224 93 024 36 267 39,0 17,8
Troms ... i 1282 1487 44910 20 443 45,5 15,9
EinAmMark = ==. ww. % o 96n oo 0 649 751 21667 85135 39,3 13,1
Sum 1948 ....... .. ... .o, 100 195 88 843 2923316 1 147 981 39,3 11,5
OS10) ' mews afre wens mewn W) e oH R wE catews 27 596 3272 196 306 55 193 28,1 2,0
BeNgRM b o twow #ias srom ows e vy sxt ook 5243 634 33 211 11 534 34,7 2,2
Totalsum 1948 .................... 133 034 92 749 3152 833 1214708 38,5 9,1
—5=— RO . b i e o s Rene skens 105 278 74 306 2315357 959 060 41,4 9,1
—y— 1046 ... ...l 74 395 53712 1 494 767 686 847 46,0 9,2
—— 1045 ...l 43579 31738 809 411 475 052 58,7 10,9
—— 1944 ¢ oo e e g e e 46 529 33 543 832920 506 158 60,8 10,9
1 Gjennomsnittlig reiselengde pdvirkes sterkt av byrutene i Stavanger (ekskl. byrutene 11,7 km).
Tabell V. Godstrafikk.
Gjennom-
Utnyttelse snittli
Fylke Antg:)ldtsonn Vognlkm Tr?“fg’,?,{{j;'"e Netto tonnkm :(;’rtterva:; transpo%t-
tusen tusen tusen tusen % leEgde
m
Ostfold ........ ... . il 130 1 943 3317 3179 50,3 24,5
Akershus ........... ...t 83 1 867 6219 3829 61,6 46,1
Hedmark: . oo cmzom aore ormmemee smme oo amome 116 2148 6 730 2 562 38,1 22,1
(0] 0] V1 o I R 303 4312 14 883 6 104 41,0 20,1
BUSKErd! » =g #mp F. g f 3-7 = wow wwa, 52 1152 3514 1183 33,7 22,8
Viestiold! vor 3@ 268 36 3 e d6K 3% G v en 72 941 2 756 1 002 36,4 13,9
TEIEMATIE 3 3 o oo s e Bkl 3 00 61 1229 3489 1574 45,1 25,8
Aust-Agder ....... ... .. il 57 842 2030 1231 60,6 21,6
Vest-Agder ...........cooveiniinn.. 66 1 065 2 606 1623 62,3 24,6
Rogaland .......c.oovvveiinnnn... 117 1398 3685 1775 48,2 15,2
Hordaland ........................ 104 1824 4208 1845 43,8 17,7
Sogn og Fjordane ................ 65 1 001 2741 1 341 48,9 20,6
Mere og Romsdal ................. 122 2084 5694 3 541 62,2 29,0
Ser-Trendelag ..................... 69 1110 3350 1 404 41,9 20,3
Nord-Trendelag ................... 48 702 1815 1095 60,3 22,8
Nordland ................ .. ... .... 47 986 2 852 1479 51,9 31,5
PIGOMNS | gt Tk M ool ek closle smen T S 7 181 540 181 33,5 25,9
Finnmark .......c.cioiviiiinnnn.. 2 158 349 130 37,2 65,0
Snimy 1948 % i WE B8 I G0N e e 1521 24 943 73778 35078 47,5 23,1
5y AT 320 siee saene wr Bl FoTE -EHD 35,54 1166 20 216 57 349 28 142 49,1 24,1
5 U940 7 3. ey ik T TR Tk 903 16 831 45 872 22900 49,9 25,4
4ee LOAT B e oo ettn X EERE Fone 714 13 400 31 766 18 089 56,9 25,3
el I e X ok Cacaea ke lon g chia 751 14 186 32254 18 283 56,7 24,3
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Tabell VI. Inntekter.
' Person- Gods- Post- s
Fhlie trafikk trafikk befordring Diverse Sum
| kr. Kkr. kr. kr. kr.

Ostfold . ...... .. ... ... ... 7527819 1 387 464 34 352 137189 9086 824
AKershus . ...t 16774117 1 418 845 41905 1 866 178 20 101 045
BleAdmiailr. s moue s S0 o Ao sxol 5meme ke Tome o 3857003 | 637 229 82053 247 194 5824379
OPPlaNd & e nor sms gom i o Lo s o8 4701 809 3601 704 111611 128 028 8543152
Buskerud ............ ... ... ... 5761 532 813 388 76 438 207 900 6 859 258
VIeStTOld: a. o177 5 wermrme 7m0 v vm oo o e oo | 5254129 378 080 45 607 169 360 6247 176
Telemanke.s = . it . o w0 oswe Sower e o 6157 435 959110 103 395 166 631 7 386 571
Aust-Agder ........ ... i 3043376 727 169 83417 15784 3 869 746
VESTEAFART r=ar coite ek 353 ¢ SEE FHE 96 w e s 4416 858 843 965 113292 220 462 5594 577
Rogaland ............................. 7233109 1 168 155 60 664 61083 8523011
Hordaland ............................ 9 344 646 1496 256 84 490 98 628 11024020
Sogn og Fjordane ...................... 2706 539 692 338 105527 40 190 3 544 594
More og Romsdal ...................... 6502 563 1 904 069 147861 48 241 8 602 734
Ser-Trondelag ......................... 4093 846 842 761 61807 50 300 5048 714
Nord-Trondelag ........................ 1 265 381 637 276 53098 18 677 1974 432
NORALANGA i 5e% seie e 5ome sione ome eiens oie shons wae o 3791135 886 401 114 261 101 549 4893 346
GOMSE ¢ rae wowe Mo Boiiom Ww X ol X W o ¥ 2066199 159 265 61979 18415 2 305 858
Finnmark ............................. 1014741 137 224 46970 2826 [ 201 761
SU (1948 ve gr @ 4095 s e 495 96 33T J6 L6k - 95512237 20090 699 1 429 627 3598 635 120631 198
OSI0) £ W oo one g B P NG one ke nonencke 3k 5987 232 — - — 5987 232
Bergen ....... ... .. 1002014 - - 8975 1010989
Totalsum 1948 o s: o v viw meme o s o e o 102501 483 20090 699 1 429 627 3607610 127 629 419
—ri—s  NOAT 3t il B i 2 R AT X 81878 171 15571 789 1159 330 2777515 101 386 805
—r—  1940) s s 3 S = S T S e 62 193 854 12 945 964 1025 342 2211232 78 376 392
——" 945 3. zew ame 2 aoe 95 106 o ek 36 43556 027 11046 840 901 376 891 234 56 395477
= — O 3mn A fow, i vis e - SgEe e 46 027 473 10803 832 890 230 803737 58 525 272

De 6 storste bedrifter hadde henholdsvis 50, 57, 59,
70, 102 og 134 vogner. En viser for gvrig til nedenstdende

sammenstilling.

Antall Antall bedrifter

Tloaa | 1045 | 1946 1947 | 1948
S S (e 15 ca%: O | 339 | 318 | 314 | 344 | 423
/R — | 199 | 203 | 219 | 195 ' 184
35 s e e e 194 | 202 | 259 ! 288 = 300
6=9 rew. e =t Wolss ke 4 56 | 68 82 | 107 | 123
L0==20] e w0 . * 37 41 48 61 63
Over 20 ... ... .. | 14| 13| 20| 26| 35

Sum | 829 | 845 = 942 [1021 |1128
Bedrifter med mer enn to vogner var i

1044s o ox: owors 5w 5 o2 90k S 0 35,99,

1045 v v cwows) 2 ol Sy s e B 38,3%

1946 rm swowe woe oo w00 g0 s 2008 e - 43,4 %

TOAT o # 7o 7% T B 5 E aene onone « 47,2 %

048 v. el T . T IE Dk nomsone e e 46,2 %

Den gjennomsnittlige kjorelengde pr. vogn var i

O B e e 16900 km

NOYS) ., o oor o W e AT 15000 ,,

TO4B] ., v -2 W3 WEE BT X CXT 19800 ,,

FOAT" s wone -+ bt B b3 S0E B 22624 ,,

104 oo e crome ne o S Sgend 24367 ,,

Den betydelige utvidelse av vognparken gjenspeiles ogsa
merkbart i verdien av bilrutenes aktiva. Verdien av vogn-

materiell,

garasje, verksted m. m. va

ri

................... kr. 16 225000

15856 000
29 448000
53232000
81638 000

Hvis en regner med at ca. 85 9, av de anforte tall
faller pd vognparken, blir gjennomsnfttsverdien pr. vogn
(inkl. tilhengere) folgende!

1944 . ... ... kr. 5199
FO4D) ..o e e oe e o eieiene e o , 4315
1946 .. ... ... ... 5, 06630
OAT, 3o . s o o ™ 0T e ,» 10830
1948 14 367

Trafikken.

Se tabellene III, IV og V. Nedenstéaende sammenstilling
gir en oversikt over utviklingen de siste fem dr.

- Millioner
R Millioner Millioner netto
vognkm personkm tonnkm
1944 ... .. 47,7 506,2 18,3
1945 .. ... 45,1 475,1 18,1
1946 ... .. 70,5 686,8 22,9
1947 ... .. 94,5 959,1 28,1
1048 ... .. 117,7 1214,7 35,1
Utnyttelsesprosenter.
P - A
S
1944 ..o 60,8 56,7
{00 e i it 2 58,7 56,9
1946 ..o, 46,0 49,9
1947 ..o 41,4 49,1
1948 =2 mom = w233 38,5 47,5

! For drene for 1947 er det regnet med 80 9.

Som en ser er det ogsd for 1948 en betydelig skning i
trafikken selv om den relativt er mindre enn foregdende
ar. Tallene for persontrafikken skulle vare sammenlign-
bare med de tidligere da de ruter som er kommet til som



Tabell VI Utgifter.

. Skatfier, |
i rifts- ) i avgifter, J Avskriv- |
Sjaferer ledelse i ?C%SI','; Repara- G:;T(Im' | assuranse Avskriv- ning pa Renter -
it hielpere ekspedisjon (inkT.avgiity | Sioner vt ERSTESEE e e R RivEe i
. . avgift) |
kr. Kr. kr. Kkr. KT l kr, kr. ‘ kr. I kr. kr. Iem
7, 5% 1) 1o (R 2217850 | 473941 | 1650562 | 1138461 | 460313 | 485791 | 1483030 24948 90458 | 192964 | 8218318
AKerNUS oo 4244668 | 1487088 | 2025163 | 4183739 | 1090801 | 1281948 | 2409726 14867 | 180205 | 2981701 | 19899906
Hedmark .................. 1413217 | 303885 | 1113792 | 897897 | 339645 | 224931 | 736567 17 180 43812 | 171420 | 5262346
Oppland .................. 2110793 | 519973 | 1629899 | 1303383 | 461275 | 380973 | 1214161 116 448 48225 | 193356 | 7978486
Buskerud ................. 1489104 | 326023 | 1146389 | 1258350 | 463595 | 313384 | 981781 62674 63875 | 378825 | 6484000
WESEBOME mucorees im avs Ko sl e 1589719 | 384357 | 1026475 | 1070769 | 265430 | 225644 | 879003 20856 66120 | 260746 | 5789119
Pl emian. o v s 9 1828552 | 376236 | 1002524 | 1342691 | 418623 | 393654 | 1031020 35223 46517 | 368393 | 6843433
Aust-Agder ................ 940 331 167273 | 648163 | 594470 | 280797 | 151227 | 635264 | 121616 26083 | 151164 | 3716388
Vest-AgAer ......:......... 1 341 061 347478 | 1107929 | 706492 | 335957 | 194529 | 905231 8659 61070 | 216787 | 5225193
Rogaland ................. 2021844 | 374311 | 1285526 | 1597492 | 563335 | 324464 | 1209052 42762 | 118548 | 421641 | 7958975
Hordatand ................ 2772838 | 561440 | 1831649 | 2108839 | 742375 | 576689 | 1411006 66066 | 142298 | 597297 | 10810497
Sogn og Fjordane .......... 1027265 | 236224 | 648982 | 481515 | 227180 | 202034 | 464224 51 422 34399 | 105631 | 3479776
Mare og Romsdal .......... 1891400 | 477105 | 1507474 | 1474943 | 532491 | 486665 | 1167137 40 449 86590 | 480254 | 8144508
Ser-Trendelag ............. 1202397 | 471926 | 844024 | 832317 | 304421 223971 | 608598 14925 45518 62617 | 4910714
Nord-Trendelag ........... 500012 | 149390 | 393911 315717 95 496 88735 | 281950 9943 11838 19774 | 1866766
O e e oo b o 1231407 | 418120 | 851048 | 871733 | 252791 234840 | 658370 28725 53103 | 415377 | 5015514
THIMY & pramare: 2 o SR 3 639742 | 182558 | 316616 | 618177 | 121614 | 159270 | 184 644 2525 15416 | 115025 | 2355587
FinAMATK s 5 5 St 155 243017 141220 | 212604 | 261031 74218 37856 | 199 564 32738 24755 43852 | 1270855
Sum 1948 ................ 128705217 | 7398548 | 19242730 |21058016 | 7030357 | 5987505 | 16460 308 J '
712026 | 1158830 | 7476824 |115230 381
O (R ) 3564876 96846 | 844532 | 874910 | 202786 | 284300 | 403866 | 207342 | 173171 | 863381 l' 7516019
BEREol s @ ae o e i e o+ 304797 88330 | 145301 280227 44 424 36 331 165 500 44613 | — 92426 | 1201949
Totalsum 1948 ............. 32574890 | 7583724 |20232563 |22213153 | 7277567 6308 145 | 17029 694 063081 | 1332001 | 8432631 |123948349
—— 1047 ... ..., 25293983 | 6040843 16373703 | 19419616 | 6070702 | 5211 799 11073367 716109 | 1033455 | 6914 142 | 98 147719
—y— 1946 ............. 17734699 | 4643875 | 13587214 | 16780587 | 6509 432 3402765 | 5205188 633359 | 443228 | 5599800 | 74 630 147
—— 1945.. ..., ....... 11890939 | 3399108 | 13962288 | 11962419 | 6030803 | 2714382 | 2831037 | 503040 | 285020 | 3113336 | 56783272
—,— 104 ........... 11532478 | 3318164 14822163 | 12511816 | 6184071 | 2890236 | 3413808 | 690 960 | 305 569 ‘ 2869805 | 58539 160

69651 - 67IN

NIJOLMIFAIADIA Vid ¥ISTd1aaqdaw

cel
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Tabell VIII. Sammendrag.

Overskudd Underskudd . Vertdi a\]/] vt 19

versku I H i -

Fylke P ft“g?f‘t (Ekskl. stats- | (Ekskl, stats- | “jac 495 | sje. verksted

bidrag) bidrag) m. m.

kr. Kr. i kr. kr. kr. tusen kr.
GStToldy mrm, m e 2w A 33 9p T AT & 9 086 824 8218318 868 506 — — 5715
AKETSIUSE oy tapr. 30 Snd o S0 ke ] 5 3 4 20101 045 19 899 906 201139 — 2500 13 644
Hedmark ................c.covvn... 5824 379 5262 346 562 033 — 20 000 2259
Oppland ...t 8543 152 7978 486 564 666 — 3000 4865
Buskerud ......... ... 6 859 258 6 484 000 375258 2000 3714
Vestfold .......... ... oot 6247176 5789119 458 057 - — 3280
EIOMANK ke 7 « & 2 v miws W) rne) Hea® Sowd - 7386571 6843 433 543138 — 6 700 3922
Aust-Agder ....... ... e 3869746 3716 388 153 358 — 16 000 21721
Vest-Agder ..... ... .. ... . ... 5594 577 5225193 369 384 — 26 500 3230
RoOgaland, . svow mems v cows vws vws o = 8523011 7 958 975 564 036 — 10 000 6 228
Hordaland: r.. sew. o iz welt ol o s 11024020 | 10810497 213523 — 32000 5996
Sogn og Fjordane ................ 3544 594 3479776 64818 — 9000 1643
Mgre og Romsdal ................. 8 602 734 8144508 458 226 — 53 500 5 698
Ser-Trendelag ..................... 5048714 4910714 138 000 — 17000 2 609
Nord-Trendelag ................... 1974 432 1 866 766 107 666 —_ 1000 1076
NOTAIATAS = 57 & o 16 o5 =t 37 T2 0% 3 4 893 346 5015514 — 122 168 55000 2025
THOMS 95 @a 5 1% 5« J5E @I FEE =6 IEE & 2 305858 2 355587 — 49729 27 500 951
FEiMnmank  seroe o % 54 . Jor 3 v 1201 761 1270855 — 69 094 36 000 1089
Sum 1948 ... 120631 198 | 115230 381 5641 808 240 991 317700 70 665
OSIO wwr 396 3w s > 5.7 wews 37 T AT - 5987 232 7516019 — 1528 787 - 9 347
BEREEN e 5l e g vl Wepe 80 Sows o 2 1010989 1 201 949 — 190 960 — 1 624
Totalsum 1948 . ................... 127 629 419 | 123 948 349 5 641 808 1 960 738 317 700 81 636

= QAT onei s wmeste Foone (oo omome oo 101386805 | 98147719 | 5086 143 1 847057 339 500 53 232

S | 78376392 | 74630147 | 4645794 899 549 354 300 29448

—— 1945 .. ... 56 395 477 56 783 272 1312167 1 699 962 354 200 15856

—,— 1944 ... 58 525 272 58 539 160 1 667 050 1 680938 319250 16 225
folge av utvidelsen av statistikken for en overveiende del Tabell IX.
er godsruter.

Godstrafikken i Akershus fylke viser nedgang i antall I""fekgi(gf:k)'-smfs'
transporterte tonn gods i forhold til 1947. Dette skyldes g Utgift
en omstilling av melketransporten til Aurskog meieri som Fylke ef’sgn tpr- B vggn-
har fort til at denne trafikk som i 1947 utgjorde ca. 23 000 R NEC [ e e
tonn bare for en ubetydelig del er kommet med i statistik- __ ore ’ ore ‘ are ore
Ien, for 1948 wstfold 74 | 436 | 043 | 853

: S T : S stfold ............. ] , ) J
' Den gjeimomsmttllge reise- og transportlengde har i de et 6.8 371 1314 1301
siste fem ar vart folgende Hedmark ........... 8,7 63,9 96,8 87,4
A Gj.snittlig Gj.snittlig Oppland ............ 9,5 59,0 94,8 88,6
r reiselengde  transportlengde Buskerud ........... 7,8 68,8 107,0 101,1
Vestfold: sz s 5z o 7,1 71,7 109,3 101,3
1 i gl - a8 Telemark .. ... ... o1 | 600 |1122 |1039
TG o ot * 1 5 g 9, 25,4 Aust-Agder ......... 89 | 59,1 1100,1 | 96,1
i ’ Vest-Agder .......... 7,9 52,0 88,5 82,7

DO sa: b 0ok e 50 9, 24,1

1048 ... .. 9 231 Rogaland ........... 9,3 65,8 108,5 101,3
) ; ] Hordaland .......... 8,1 g}’(li 89,8 97,9
. . ) Sogn og Fjordane 12,9 , 6,2 84,6
@l:onomiske resultater. More og Romsdal 8,7 53,8 104,2 08,7
Se tabellene VI, VII, VIII, 1X og X. Ser-Trendelag ....... 8,9 60,0 |105,4 |102,5
. . . . Nord-Trendelag ... ... 8,4 58,2 94,6 89,4

I forhold til foregdende Aar er inntektene steget med Nordland ........... 10,5 59,9 116,2 119,1
kr. 26 242 614 eller 25,9 % og utgiftene med kr. 25800630 Troms ............. 10,1 88,0 138,2 141,2
eller 26,3 %. Finnmark ........... 11,9 | 1056 |132,2 |[139,8

Av inntektene falt pé: Hele landet ekskl. Oslo

toss 1045 wsas sam 1o oge Do oren | oR | 00 1IEs | o0y

. A % o % Bergen ............. 8,7 — | 159,5 |189,6

Persontrafikk. ... ... 783 77,2 794 808 805 ijolandet 1948 .... | 84 | 57,3 |108,4 |105,3

Godstrafikk .. ...... 188 19,6 16,5 154 157

5 . = —_ 1947 .. .. 8,5 55,3 |107,3 |103,8

Pestbefordring...... 1,5 1,6 1,3 1,1 1,1 1046 91 56.5 1111 1058
Diverse ........... 1,4 1,6 2,8 2,7 2,7 T o % 4 ’ !

Mo i, ’ , , —,— 1945 ... | 92 | 61,1 (1249 [1258

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 ey, — 1944 .. .. 9,1 59,1 123,4 122,6
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Tabell X. Utgiftenes fordeling regnet pr. vognkm.
Sjaf g Drifts- Bensi R 4 | Avskriv- And Utgift
Fylke Tijelgass | cedelec 0g | og olie | sjoner | Gummi l‘ningi)élrtl)\iler utgifter ialt
ore pr. v.l~:n|orc pr.v.kmjore pr. v.kmiorc pr.v.kmjorepr. \/.km|ore pr. v.kmlore pr.v.kmjore pr.v.km
Ostfold . ... L 23,0 4,9 17,1 11,8 4,8 15,4 8,3 85,3
Akershus ....... ... ... ... ... 27,8 9,7 13,2 27,4 Tod 15,8 29,1 130,1
FHedmank 4 - o cone aem om0 in smene oo 28 23,5 5,0 18,5 14,9 5,6 12,2 7,7 87,4
Oppland ........... . it 23,4 5,8 18,1 14,5 5,1 13,5 8,2 88,6
BUSKERE: o = o oweme g v s wwews vy o 23,2 5,1 17,9 19,6 7,2 15,3 12,8 101,1
VESHOTA: £ s -, 2wt e B o b s e, 2 27,8 6,7 18,0 18,7 4,6 15,4 10,1 101,3
Telemark .es.mv.sn. tew com o o st 3. 27,8 5 15,2 20,4 6,4 15,7 12,7 103,9
ASE=ATACY 55 = gmwre T5- Ja: % LBF 98 24,3 4,3 16,8 15,4 7,3 16,4 11,6 96,1
Vest-Agder ...................... 21,2 5,5 17,5 11,2 5,3 14,3 7,7 82,7
Rogaland ........................ 25,7 4,8 16,4 20,3 7,2 15,4 11,5 101,3
Hordaland ........... ... ... ... .. 25,1 5,1 16,6 19,1 6,7 12,8 12,5 97,9
Sogn og Fjordane ............... 25,0 5,8 15,8 11,7 5,5 11,3 9,5 84,6
More og Romsdal ................ 22,9 5,8 18,3 17,9 6,5 14,1 13,2 98,7
Ser-Trendelag .................... 25,1 9,9 17,6 17,4 6,4 12,8 13,3 102,5
Nord-Trendelag .................. 23,9 7,2 18,9 15,1 4,6 13,5 6,2 89,4
Nordland ........................ 29,2 9,9 20,2 20,7 6,0 15,6 17,5 119,1
Troms ...ttt 38,4 10,9 19,0 37,1 7,3 11,1 17,4 141,2
Fimnmiatk  .ugm: ox v sow e ome a5 se 26,7 15;5 23,4 28,7 8,2 22,0 15,3 139,8
Hele landet ekskl. Oslo og Bergen . ' 252 | 65 16,9 18,5 6,2 145 | 135 | 101,3
Oslo «.viei i 109,0 | 3,0 25,8 26,7 6,2 12,3 46,7 229,7
BERgeM o aw - ar o aw 2 5.0 o7 48,1 | 139 | 229 442 | 7,0 26,1 27,4 189,6
Hele landet ...................... 27,7 6,4 | 172 189 | 62 14,5 14,4 105,3
Hele landet 1947 ................. 26,8 6,4 17,3 20,5 6,4 11,7 14,7 103,8
—— 1946 ... ...t 25,1 6,6 19,3 23,8 | 9,2 7,5 143 | 1058
— 1045 .. ..ot 26,3 7,5 30,9 26,5 13,4 6,3 14,9 125,8
—_— L e T 24,2 7,0 31,1 26,2 | 13,0 7,2 13,9 122,6
Utgiftene fordeler seg saledes: Som det framgar av tabell VIII har staten ytt kr. 317 70~
1944 1945 1946 1047 1948 som bidrag til bilrutedriften i budsjettaret 1948°49. Dertil
% % % % % kommer bidrag til kjep av vognmateriell, som i 1948 ut-
Sjaferer og hjelpere ........ 19,7 21,0 23,8 258 26,3 gjorde kr. 738 000.
Driftsledelse og ekspedisjon 56 60 62 62 6,1 Bilrutenes lennsomhet i femarsperioden 1944-—48 fram-
BEOST] 92 OIIY wew o 55 7o ox - 253 246 18,2 16,7 163 sar av felgende sammenstillin
Reparasjoner ............... 214 21,1 225 198 17,9 8dr ¢ g g g
Gummi ... 10,7 106 87 62 59
Skatter, avgifter, assuranse!’ . 49 48 46 53 51 Overskudd Underskudd
Avskrivning pa biler ........ 58 49 17,1 11,3 137 . e e e
Avskrivning pa bygningerm.v. 1,2 1,0 08 0,7 08 ¥ Alle ruter bilsr\u'tt:reiDOsalloe | Alle ruter
Renter av gjeld ............ 05 05 06 1,0 1,1 ! og Bergen
DIVerSe ....covvverernennne. 49 55 15 170 68 { '
= . — ’ 1944 1310091 13 888
1 Heri ikke medtatt bensin- og gummiavgift. Disse 1945 856 971 387 795
avgifter er tatt med under ,,Bensin og olje". 1946 3746 245 4592 109
1947 3239086 4818675
Hvis en for & fordele utgiftene pé& person- og godstrafikk 1948 3681070 | 5400817

bruker antall kjerte vognkm som fordelingsgrunnlag og pa
den maten regner ut kostnadene pr. personkm og pr. netto
tonnkm, far en som resultat henholdsvis 8,0 arc og 74,9 ore.
Inntektene pr. personkm og pr. netto tonnkm er (se tabell 1X)
henholdsvis 8,4 ere og 57,3 ere. Selv om disse to sett av tall
ikke er helt sammenlignbare bl. a. pd grunn av at inn-
tekten pa posttrafikk og ,,diverse” ikke er tatt med, viser
de allikevel klart at for bilrutedriften tatt under ett er
det persontrafikken som bringer overskudd mens gods-
trafikken gar med underskudd.

Tabell VIII gir et sammendrag av bilrutenes drifts-
resultat. @stfold fylke har ogsd dette &r steorst overskudd.
Troms fylke som i 1947 viste et overskudd pa kr. 9022
har i 1948 et underskudd pd kr. 49 729. Statsbidragene er
ikke tatt med i beregningene av overskudd og underskudd.

Nettoavkastningen av bilrutedriften var i 1948 3,0 9;
mot 3,3 9 i 1947. Kapitalens forrentningsprosent blir 4,5 %,.

Tabell 1X gir en oversikt over inntekter (ekskl. stats-
bidrag) pr. personkm, pr. netto tonnkm og pr. vognkm
samt utgift pr. vognkm. Inntekten pr. personkm viser fort-
satt nedgang mens inntekten pr. nettotonnkm har gkt fra
foregdende dr. Bade inntekt og utgift pr. vognkm viser litt
gkning. En viser for evrig til tabellen.

I tabell X er det foretatt en fordeling av utgiftene pa de
viktigste poster — regnet pr. vognkm.

En merker seg sarlig at utgiftene til reparasjoner har
vart fallende de siste &r mens avskrivningene har okt.
Dette er hva en kunne vente seg da det har foregatt en
sterk fornyelse av vognparken etter krigen.
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Tabell X1

Personale.

Nr.9 - 1949

Beskjeftiget hele driftstiden

| Beskjeftiget en del av driftstiden

Fylk I adm. . I adm. .
viee | og gri?:s— Sjaferer | Hjelpere J g/teer(;\- Sum ! og gri!fT;s- Sjaforer | Hjelpere [S\;eeréc ‘ Sum
.. ledelse | ledelse
Ostfold ... .. ... ... .. ..., 51 299 31 21 402 12 46 15 7 80
Akershus .................... 78 397 198 62 735 14 92 59 28 193
Hedmark ................. ... 42 219 49 7 317 31 61 47 4 143
oppland  ....ooiiiiii 58 341 62 41 502 47 66 49 10 172
BUuskentld! weces: e owok wbe Fiosoone 57 201 36 29 323 6 36 21 4 67
Viestiold! oo toncon ko s bwews 47 196 81 34 358 11 30 10 4 55
Telemark .................... 28 206 55 37 326 24 49 72 10 155
Aust-Agder ....... ... .. ... 24 132 10 16 182 5 27 15 4 51
Vest-Agder ....... ... . ... 62 194 18 11 285 11 59 11 1 82
ROgalamd = see g. smv v e v min 47 281 36 73 437 11 85 317 20 153
Hordaland ................... 56 387 31 73 547 21 121 27 14 183
Sogn og Fjordane ............ 20 159 26 29 234 19 89 19 16 143
Mere og Romsdal ............ 66 268 39 40 413 33 94 32 19 178
Ser-Trendelag ................ 34 180 15 24 253 8 45 14 3 70
Nord-Trendelag .............. 11 90 1 7 109 5 13 7 6 31
Nordlafdd = == - - mom rowe o cnr = 47 179 27 37 290 11 16 12 7 46
TROTIS £t i g e gl week J Abp 11 71 32 35 149 6 41 22 25 94
Finnmark .................... 12 23 2 13 50 14 36 7 21 78
Sum 1948 ............. ... ... 751 | 3823 | 749 589 5912 289 1006 476 | 203 [ 1974
OSI0 e oo e e e R 14 | 125 | 120 131 390 — — — — | =
BETEEN s ape o som auvevers oo 11 92 i 9 21 93 | — | — T
Totalsum 1948 ............... 776 4000 | 878 741 6395 279 | 1006 476 203 1974
—— 1947 ... 691 3297 | 757 600 5345 238 805 414 ‘ 199 1656
—— 1946 .>............. 656 2717 | 566 532 4471 214 | 647 393 152 1406
. S (e R S g 562 2249 | 526 504 3841 | 250 | 580 324 136 | 1290
rmie= 1944 ... caie e 559 2210 | 564 465 3798 | 225 435 318 ‘ 94 | 1072
Personale. Ar 1935 . nr. 4 — 1939 side 8}
)1 T 1030
Se tabell XI. L1937 Y 9 _— 1940 , 101
I 1948 var det i alt beskjeftiget 8369 mann i bilrute- » 1938 ... ...l w1 — 1941 1%;3
driften. Dette er en gkning pa 1368 fra foregadende ar. ’,’, }828 :: ]S : }83‘,‘2 :: 101
Tidligere bilrutestatistikk er inntatt i , Meddelelser fra ”» igilz -------------------- n 3 — 1943 2?
Vegdirektoren” i folgende nummer: e T R b il — okt * s
TOBE . oo w0 gt % Ae i Bk fit; 4 — 1908 side, Bl 2 [TOC O glm b e o e eee » 12— 1945,
e T e on % 2—1081 " [7 D I dEehs i e n 11— 1946, 148
b, RO etk AR 0% 21933 o 17 » Mo L. & 12 — wody ,; 1A
PLMOBT o e smomenassaoms oo shsis aose L, 12— 1936 ,, 182 ¢ MIRL i » 11 — 1948 ,, 165
S T X , 6 — 1937 , 103 ) o )
7033 e , 3 —1938 ,, 4l Bilrutestatistikken for &rene 1927 og 1930 er ikke
5 1084 o onoie opiihe’ cmome eme ioje k- , 9 — 1938 ,, 161 offentliggjoft‘
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ASFALTGRUSBETONGDEKKETS OPPBYGNING

Av overingenior Holger Brudal.

P& vegkurset i fjor ble det behandlet valg av veg-
dekketype. Etter undertegnedes mening har valgvinden i
stigende grad gatt i gunstig retning idet man mer og
mer er gatt over til & anvende asfaltgrusbetong. Det
anses derfor hensiktsmessig 4 vie dette &rs vegdekke-
foredrag for bare asfaltgrusbetongdekket. Man ber vokte
seg for & generalisere pd grunnlag av et fatall prover sa
jeg vil derofr straks uttale ensket om at det som uttales i
dette foredrag blir supplert ved narmere studium av de
analyseresultater som veglaboratoriet vil publisere si
snart tilstrekkelig meget av de péigédende laboratorie-
underspkelser er ferdige. Som bekjent har vi bedt om
a fa sendt inn prover av en rekke eldre dekker, bade
gode og darlige. Der er en neye sammenheng mellom
karakteren av det dekke som ligger umiddelbart under
asfaltgrusbetongdekket og de krav som stilles til selve
asfaltdekket. Som det fremgikk av de siktekurver, rund-
skriv og publikasjoner som ble sendt ut i fjor har man
lagt mer og mer vekt pd & fa et tettest mulig dekke.
Tilfellet ville at siste vinter meget sterkt understreket
onskeligheten av dette. Ved siden av det vegdekke
som ligger umiddelbart under asfaltdekket spiller ogséa
fundament og undergrunn en rolle med hensyn til hvor-
dan det faste dekke ber utferes og hvilke materialer
det bor bestd av. 1 et foredrag om faste dekker er det
ikke til 4 unnga ogsd & komme inn pa disse forhold.
Her er det naturlig i denne forbindelse & berore veg-
dekketyper som i videre forstand innbefattes i asfalt-
grusbetong-gruppen.

1 det foredrag som ble holdt pd vegkurset for 2 ar
siden ble det presisert at de vegstrekninger som skulle
forsynes med faste dekker matte ha et baeredyktig funda-
ment. Under den etterfglgende diskusjon var de fleste
enig heri, men der var dog et par som mente at det
kunne foreligge de tilfeller da man var nedsaget til &
legge et fast dekke selv om man vet at fundamentet
er mangelfullt. A oppna full enighet i dette spersméilet
synes venskelig.

For 4 soke oppnadd den tilsiktede nytte og glede av
asfaltgrusbetongdekket anses det nedvendig atter en
gang a utdype sporsmalet om fundamentet.

Hvis grusdelcket svikter grunnet manglende fundament,
s er det heyst sannsynlig at det samme vil skje om
vegbanen forsynes mde et asfaltgrusbetongdekke av
vanlig tykkelse. I mange tilfeller vil forholdet endog for-
verres om det legges pa nevnte dekke.

Det er en velkjent sak hvilke vansker og omkostninger
man star overfor nar et asfaltdekke edelegges av telen.
Det gjelder her, som i alminnelighet ellers, at det er
billigere & forebygge enn & reparere skaden. Det anses
hensiktsmessig & diskutere et par tilfeller som sikkert de
fleste av oss har statt overfor. Vi kan tenke oss at
vi har en veg som skal belegges med fast dekke og ved-
kommende ingenior mener at de telesvake partier er sa fa

Toredrag pa Vegingeniorkurset, mai 1949.

at det ikke er noe & ta hensyn til. Dette synspunkt kan
vaere gjenstand for diskusjon. Sett bade fra vegvesenets
og trafikkantenes synspunkt er det meget som taler for
& eliminere teleskaden for dekket legges. Tross alt blir
det det billigste og for trafikkantene fordelaktigste.
Det forebyggende arbeid kan utferes pa en tid da tra-
fikken ikke er sd stor og det krever ikke asfalt. Ved
reparasjon av et asfaltdekke stir man ikke sa fritt med
hensyn til tidspunktet og dessuten kreves bade asfalt
og utstyr som man kanskje ikke har tilstrekkelig av
for et tilfredsstillende arbeid, pa alle strekninger med
fast dekke. Manglende reparasjon, er til stor ergrelse
og dertl kostbart for trafikkantene, og hva som er
ennd verre, — enkelte spredte teleskader p& en vegbane
som for evrig er i forsteklasses stand, betyr en meget
stor fare.

Som oftest har vel vegingenioren et relativt godt
kjennskap til vegens tilstand hele aret igjennom, men
det har dog hendt mer enn en gang at man har statt
overfor en ingenier som er sa ny at han har lite eller
intet kjennskap til hvordan vegen pleier & ve&re
i telelosningen. Det skal derfor her understrekes ned-
vendigheten av at de forskjellige vegstrekninger kart-
legges teleteknisk sett. Kartet ber vere basert pa iakt-
tagelser fra en Aarerekke. Desuten ber man neye for-
here seg om vegbanens tilstand hos oppsynsmenn og veg-
voktere. Ved siden av disse iakttakelser er det dog,
med henblikk pa stigende trafikktyngde, nedvendig ogsé
&4 skaffe seg visshet om fundamentets tykkelse og be-
skaffenhet og vegdekkets oppbygging. Pa strekninger
som star for tur til & forsynes med faste dekker ber der-
for i god tid tas prover for laboratorieundersokelse.

Forst nar man har skaffet seg det heromhandlede
kjennskap til vegbanen har man det forenskede grunn-
lag tor planleggeise av hvilken type av fast dekke som
bor velges.

Hvis man star overfor en veg som har, ikke bare
sporadiske telesvakheter, men meget utbredte sadanne,
og som det av trafikkmessige og andre grunner €r
meget sterkt onskelig 4 fa forsynt med fast dekke, hva
ber man da gjere?

Telesvakhetene er sA mange at det pa forhand er pa
det rene at en alt overveiende del av dekket vil ta
skade ved den forste normale telelosning. Vi vet at det
& reparere et telepdelagt fast dekke er noe av det. kost-
bareste, kjedeligste og minst takknemlige arbeid en
kan ha, for resultatet blir darlig og den samme ode-
leggelse vil gjenta seg hvert ar. N&r man saledes ikke
oppnar den tilsiktede, fulle nytte av det faste dekke
mer enn om sommeren og hesten i det &r dekket legges,
ligger det ner & sjorre om man ikke kan oppnd en sa-
dan, som det vil forsties meget begrenset, nytte pd en
billigere og enklere mate enn ved & legge et fast dekke
av hittil vanlig type.

Et sddant dekke har man i det ugraderte vegblandings-
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Fig. 1.

dekfce med anvendelse av en tilstrkkelig blet asfalt. Dette
er vel det enkleste dekke vi har idet der, uten for-
berende arbeider, tilsettes asfalt til de pa forh&nd vee-
rende grusmaterialer p& vegbanen, hvor blandingen fore-
gar ved hjelp av hevel, planskrape o. . I likhet med
andre hovlede dekker fAr man et jevnt og behagelig veg-
dekke. Som bindemiddel har gjerne vert benyttet en
S. C. 2. — S. C. er forkortelse for slow curing og betyr
langsomt herdnende. Asfalten forutsettes & beholde sin
blothet s& lenge at det med rimelighet lar seg rive opp og
tildannes panytt om der oppstar skader under tele-
losningen. Hensikten med denne fremgangsméte er
sikre seg et under hele &ret jevnere og billigere veg-
dekke enn tilfellet er om et asfaltdekke av mer bastant
type tar skade. Hvis pd den annen side undergrunn
eller fundament er beeredyktig sd vil ogsd det ugraderte
vegblandingsdekke kunne holde lenge.

Hvis man pé4 et sted er i tvil om hvordan et vegdekkes
baereevne vil bli etterat det er forsynt med et fast dekke

som hindrer fordampningen s vil det ovenfor omhand-
lede dekke egne seg godt til & sette prove pd vegbanen.
Nar trafikken senere stiger og krever et solidere dekke
s& vil det tjene som et godt underlag.

En utferelse som svarer mer til det vi tenker pa nir
talen er om asfaltgrusbetong er det graderte vegbland-
ingsdekke.

Ved utforelsen av dette seker man 4 sikre seg en grus-
blanding med velgradert siktekurve som gir maksimal
tetthet og stabilitet. Kornkurvene for en slik blanding
finnes p& fig. 1, hvilket er den samme som Statens veg-
vesens skjema nr. 406. Siktekurven ber folge noen-
lunde jevnt mellom disse linjer. Stor tetthet oppn&s nar
den ligger omtrent midt mellom dem. I sa fall fglger den
noe nar professor A. H. M. Andreasens idealkurve for
den tetteste blanding. Maksimal kornstorrelse ma hoyst
vere lik halvparten av dekkets tykkelse, helst mindre.
Hvis steinene er for store si vil de for det fgrste lettere
medfore materialseparasjon under utleggingen og for
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det annet vil f. eks. valsen kunne ri pd de store steiner
og ikke gi den forgnskede komprimering av de mellom-
liggende mer fingraderte masser. For det tredje vil, hvis
de sistnevnte masser konsolideres godt av trafikken, de
store steiner rake uregelmessig og ujevnt opp over dekket
for ovrig.

Na&r man utferer blandingen pd vegen sd har er-
faring vist at det er mulig & sikre seg en meget jevn
gradering. Da det ligger utenfor dette foredrags ramme
& diskutere fordeler og mangler ved at blandingen foretas
pa vegbanen skal ikke denne utforselsmite nzrmere be-
handles. Det skal bare opplyses at som bindemiddel an-
vendes mest en cutbackasfalt av M. C. typen, eksempel-
vis M. C. 3 eller M. C. 2. Ogs& en langsomt herdnende
asfalt kan anvendes.

Verkblandet asfaltgrusbetong,

Ogsa nar blandingen foregér i verk seker man & opp-
nd den samme siktekurve som pa skjema nr. 406. Ved
blanding i verk er det dog ogsd ofte at man fremstiller

materialer for tynnere teppebelegninger og de pa fig. 2,
skjema nr. 407 opptegnede siktekurver segkes da er-
holdt.

Siktekurvenes betydning.

En god siktekurve er av vesentlig betydning under alle
forhold, under visse forhold kan den vare av avgjerende
betydning for et vegdekkes holdbarhet. For det forste
er dekkets stabilitet avhenig av at kornene ligger tett
pakixet og forkilet inn i hverandre. For det annet vil en
god siktekurve sikre et minimum av hulrom hvilket er
nodvendig for 4 gardere seg mot at vann trenger gjen-
nom dekket.

Et eksempel pd en darlig siktekurve er vist i fig. 3.
QGrensekurvene viser for sandfraksjonene 0,42 mm —
2,0 mm et innhold pa fra 17 % til ca. 22 %. Den darlige
siktekurve derimot viser for samme fraksjon et inn-
hold p& ca. 42 9, eller nesten det dobbelte av det maksi-
malt tillatte. Det vil vaere umiddelbart innlysende at et
materiale med en slik kurve vil gi et langt sterre hulrom
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og mindre stabilitet enn et materiale med idealkurven.
Om man ennvidere har funnet at et asfaltinnhold pa ca. 5
vektprosent er a anbefale for idealkurven sa vil det
vere for lite for et materiale med den darlige gradering.
Dette fremgar tydelig om man i laboratoriet forsgker a
lave de 2 nevnte blandinger. Det er langt vanskeligere
& fa utfert blandingen med de darlige materialer. Et ma-
teriale med en god siktekurve krever et langt mindre
konsolideringsarbeid for & oppnéd en lav hulromsprosent
enn et materiale med en mindre god siktekurve.
Eksempler pa den uhelidige virkning av for apne dek-
ker hadde man i utpreget grad siste vinter. Man hadde
da hyppige variasjoner mellom frost og mildveer med ned-
ber. Dette medferte okt vannlgp gjennom asfalt-
dekkene, og ndr det underliggende grusdekke var tet-
tere enn asfaltdekket fikk man et oppblett, ustabilt lag
direkte under asfaltdekket. Dette fikk da en for stor
pakjenning. En relativt liten nedboyning med liten krum-
ningradius er nemlig en sterre pdkjenning enn et langt

storre nedbsyning med stor krumningsradius. Det er
nettopp det forstnevnte av disse 2 tilfeller som finner
sted nar det oppblotte lag ligger like oppunder asfalt-
dekket. Konklusjonen herav er at man ved hjelp av en
god siktekurve ber sikre seg et tettest mulig dekke.
Vére grensekurver pa skjema nr. 406 viser et filler-
innhold pa fra 5—10 9. Med filler menes finstoff som
paserer sikt nr. 200 med maskevidde 0,074 mm. En sikte-
kurve som liger noenlunde midt mellom de 2 grense-
kurver vil gi stor tetthet under forensket konsoliderings-
arbeid. Konsolideringen er av stor betydning. Jo tyngre
valse man kan bruke uten & forarsake bglgedannelse eller
annen gdeleggelse desto bedre. Om man ferst kunne valse
med en lettere valse og s& en tyngre ville det vare hel-
dig. Den etterkonsolidering som trafikken gir er heldig.
Nar man legger et dekke ber man derfor begynne slik
at man far mest mulig av materialtransporten over dekket
ettersom arbeidet skrider fram. Dessuten ber i hvert
fall de biler som vegdekksarbeidet disponerer dirigeres
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i forskjellige spor. Av samme grunn er det ogsa heldig a
fa utfert arbeidet tidligst mulig pa sommeren.

Som nevnt er der for tynnere teppebelegg fremstillet
blandinger med siktekurve som vist pa skjema nr. 407.
Ofte er et slikt teppebelegg blitt lagt pa et lag av as-
faltert singel. Dette er i sakens natur meget porost sa
regnvann lett trenger ned i det. Hvis det na ligger pé et
gammelt og tett asfaltdekke sa vil vannet bli staende oppe
pé det og fylle porene i den asfalterte singel. Hvis man sa
legger teppebeleggingen fer vannet er fordampet si sten-
ger man dette inne og det vil fordrsake skade om ikke for,
sd iallfall nar frosten har inntratt. Jeg si engang et
dekke som ble utfert pa denne mate og det ble helt ede-
lagt i lepet av vinteren. Arsaken var heyst sannsynlig
den ovenfor nevnte.

Feor vi forlater temaet siktekurve skal bemerkes at
det dessverre er mange grusforekomster som har et for-
lop i likhet med den darlige kurve i fig. 3. Et sddant ma-
teriale trenger store tilsetninge. For & eliminere over-
skuddet i sandfraksjoner kan dette materiale ikke ut-
gjore mer enn halvparten av den endelige blanding.

Hvis man ijakttar et asfaltgrusbetongdekke etter regn-
ver sa vil man fA noen holdepunkter for hvor det er
tett og hvor det er apent. Hvis det holder seg fuktige
flekker, mens dekket for evrig er terret opp, er det et
indicium pa at dekket er for dpent. Lokale slike flekker
ber varsomt sproytes over ved hjelp av en handdyse. Hvis
dekket i vesentlig grad virker apent ma det forsegles.

I alminnelighet ber asfaltinnholdet i en asfaltgrusbe-
tong dreie seg om 5,0—5,5 vektprosent.

Bitumenets egenskaper.

Asfaltgrusbetong er en betegnelse som heromhandlede
dekke har fatt i Norge for & skjelne dette dekke fra as-
faltbetongdekket. En vesentlig forskjell mellom de 2
dekker er at man i forstnevnte dekke bruker en cut-
backasfalt. At man i enkelte tilfeller kan bruke en ren
‘asfaltbutumen som da ma vere relativt blet er en sak for
seg. En cutbackasfalt er en asfalt som er gjort midler-
tidig blet ved tilsetning av lettflyktige stoffer. Disses
oppgave er 4 gjore asfalten tilstrekkelig blet til & kunne
foreta blanding og utleging av masene uten 4 oppvarme
asfalten si meget som tilfelle er ndr ren asfaltbitumen
anvendes. NAr nevnte misjon er oppfylt ber de lettflyk-
tige stoffer vere forduftet, i hvert fall i all vesentlig
grad. Av cutbackasfalter har man 2 grupper nemlig
R. C. og M. C. gruppen. R. C. er forkortelse for rapid
curing og betyr hurtig herdnende. M. C. er forkortelse
for medium curing og betyr middels hurtig herdnende.
For asfaltgrusbetong benyttes vanlig M. C. gruppen. Som
lettflyktig stoff benyttes for denne vanligvis petroleums-
destillater i U. S. A. I Skandinavia er ofte benytttet
tjaeredestillater. Disse siste har den fordel at de bedrer
klebeevnen til steinmaterialet. M. C. gruppen har i
U. S. A. fatt 6 graderinger benevnt fra 0—5. Der hen-
vises stadig til U. S. A. fordi dette er cutbackasfaltenes
hjemland. For verkblandet asfaltgrusbetong anvendes
hos oss M.C.4 og M.C.5. Jo hoyere tall desto mindre
av lettflyktig stoff. Cutbackasfalten ma ikke inneholde
mer lettflyktig stof enn heyst nedvendig. Hvis for
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meget av det lettflyktige stoff er igjen i asfalten etter
at valsningen er foretatt vil det kunne holde seg i dekket
i lange tider og gjore dette ustabilt. Man har i U. S. A.
eksempler pa at de lettflyktige stoffer har kunnet holde
seg i vegdekket i 10 ar. Hvis man legger ut et asfalt-
grusbetongdekke med for stort innhold av lettflyktige
stoffer vil disse fordampe bare fra overflaten si der
gverst dannes en tynn, meget hard skorpe, mens det un-
derliggende fremdeles er relativt blgtt. Under sadanne
forhold kan det hende at man far belgedannelse i dekket.
Hvor hidrd asfalt man ber bruke som utgangsmateriale
for cutbackasfalten vil veere avhengig av de klimatiske
forhold pa anvendelsesstedet. P& steder med lav vinter-
temperatur ber benyttes bletere asfalt enn pad varmere
steder av hensyn til strekkbarheten. Men saken er ikke
sa enkel, idet de blotere asfalter er mer vannemfintlige.
Spersmalet blet eller hdard asfalt er for tiden et meget
omstritt spersmal.

En blotere asfalt skulle blant annet kunne mulig-
giore en lengere og meget nyttig etterkomprimering
under trafikken. En blet asfalt setter enna heyere krav
om at gruskornene skal kunne kiles godt inn i hverandre.

Vi vil seke & bringe sterre klarhet i spersmalet ved
studium av forseksveger som forhadpentlig kan bli ut-
fort i sommer. Dessuten har veglaboratoriet som nevnt
na under analyse prever fra en rekke eldre asfaltdekker
fra det hele land. Forhapentlig vil undersekelsene av
disse gi oss mange nyttige opplysninger, men ennéd nyt-
tigere hadde det veert om man hadde kjent spesifikasjo-
nen for de materialer som i sin tid ble benyttet der hvor
provene er tatt.

Sadanne sgker vi nd & sikre oss ved d ta prover og
analysere bindemidlene fer de benyttes. Ved ekstraksjon
og destillasjon av bindemidler finner man ikke den opp-
rinnelige anvendte bitumen, men man far visse holde-
punkter for sammenlikning.

Som nevnt ovenfor anses tjzredestillater mer fordelaktig
enn petroleumsdestillater som cutbackmiddel. Imidlertid
synes man nd 4 ha kommet langt med fremstillingen av
et tilsetningsmiddel som forbedrer klebeevnen. Et av
de beste sies 4 vare amin som fas av avfallsproduktene
ved slakteriene. Det sies dog at amin helst ikke ber
benyttes i forbindelse med kalksteinsfiller. Det har vart
tilsatt i en mengde av ca. 2 9% til bindemidlet.

I enkelte tilfeller hvor der er kort transport og forhol-
dene for evrig ligger tilrette for det, kan der i stedet for
cutbackasfalt benyttes en ren asfaltbitumen. [ U. S. A.
ses foreskrevet at denne ber ha en penetrasjon fra
200—350. Her i landet vites at i hvert fall ett firma
har anvendt ren asfaltbitumen, formentlig av penetrasjon
180—200. En preove som ble anlysert av laboratoriet
viste dog en penetrasjon pa 140.

Grusmaterialene:

En av de faktorer som har bidratt til at asfalt-
grusbetong har fatt s stor anvendelse i Norge er at
vi har kunnet bruke vare store forekomster av natur-
grus. Dette har blitt relativt billig og dertil kommer at
naturgrus i uknust tilstand har god klebeevne til asfalt.
Som filler har man i alminnelighet benyttet kalksteins-
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mel. Man har i alminnelighet ikke satt sa strenge krav
til steinmaterialet for asfaltgrusbetong som f. eks. for
overflatebehandling. [ sistnevnte dekke blir steinene me-
get sterkt pakjent og nar de knuses ligger de mege.t ut-
satt iser for snokjettinger. 1 asfaltgrusbetong ligger
steinene mer innleiret og beskyttet i de finere grus- 0§
sand-partiklene. 1 praktisk talt alle vére grusforekom-
ster er der en storre eller mindre prosentdel med mmflre
gode, tildels meget darlig steinmateriale, men erfaring
har vist at asfaltgrusbetong fremstillet av sadan grus
har gitt brukbare resultater. De darlige steiner kan
vere temmelig meget oppsprukket for de rives ut av
dekket. 1 utlandet har jeg sett asfaltbetongprever som
inneholdt meget blot kalkstein. Det er iesten farlig &
komme med slike opplysninger hvis de vil lede til skjodes-
loshet ved valg av grusmaterialer. Grunnen til at jeg
har nevnt dem er at jeg ogsd ved denne anledning har
villet fremheve hvilke fordeler asfaltgrusbetongdekket
kan by pd sammenlignet med overflatebehandlet dekke.
Jeg vil pa den annen side fremheve at man alltid, ogsa
for asfaltgrusbetong, ber benytte de beste materialer som
med rimelighet kan skaffes. Hvis nemlig et asfaltgrus-
betongdekke blir utfert riktiz og det legges pa et vel-
egnet underlag og baredyktig fundament sa vil det gjore
tjeneste i meget lang tid. Under slike forhold vil grus-
materialets kvalitet vaere utslagsgivende. Pa grunnlag
av de iakttagelser som hittil kan gjores pa de eldste as-
faltgrusbetongdekker synes man na a4 ha grunn til a
tro at sadanne dekker kan ha en lengere levetid enn
man til 4 begynne med vaget i anta, si sant man
velger ut de beste materialer. Skal vare faste dekker ikke
ha lengere levetid enn gjennomsnittet hittil sa vil vi snart
lkomme opp i s& store belgp i drlig vedlikehold at det vil
berede oss vansker pa forskjellig mate. Et lite regnstykke
vil snart kunne overbevise herom. Det kan ogsa tenkes
at et dérlig grusmateriale i tidens lgp under sterk okt
trafikktyngde blir sa nedknust at den indre stabilitet
rokkes og asfaltdekket begynner a fa belgedannelse.
Som konklusjon for grusmaterialenes vedkommende
kan sis at nar man har flere forekomster a velge mellom
ber man, selv om det vil koste litt mer, velge det som
sikrest gir en god siktekurve og som har de mest slite-
sterke materialer. Manglende kornsterrelser som ma til-
fores ber besta av slitesterke, helst hydrofobbe materi-
aler, av mest mulig kubisk form.

Blandeverket.

Skulle man behandle pa en uttemmende mate dette
emne ville det bli et helt foredrag for seg selv. Her skal
derfor bare nevnes de krav som ma stilles for a4 opp-
na et ensartet, velgradert produkt med det foreskrevne
innhold av steinmateriale og bitumengst bindemiddel.
Grusmaterialene ber helst tilferes blandeverket pa en
slik mate at de forskjellige kornsterrelser forekommer
i beregnet mengde i det endelige produkt. Selve blande-
verket som i dag benyttes her i landet. Desto mer ned-
vendig er det at man er omhyggelig ved matingen av
blandeverket. Under disse forhold ber i hvert fall inn-
matingen skje gjennom en 2-delt. liten silo, forsynt med
en sikteduk nr. 4 med maskevidde = 4,76 mm, sa-

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

Nr.9 - 1949

ledes at man far atskilt det som er storre og mindre enn
denne sikt. Male- og veie-innretningene ma vare sa noy-
aktige at mengden avveiet materiale ikke varierer mer
enn = 2 % hvilket vanligvis ses foreskrevet i utlandet.
For a sikre seg at de forlangte krav etterkommes méa der
stadig tas preover for analyse.

De forberedende arbeider ved vegbanen.

Det star i vare arbeidsbeskrivelser at asfaltgrusbetong-
dekket forutsettes lagt pd en under alle arstider bwere-
dyktig vegbane. Herunder er ogsd ment at selve veg-
dekket skal vere stabilt at det ikke blir hjulspor i det,
hverken i terke eller langvarig regn. De forberedende
arbeider ma derfor utferes i god tid sd vegbanen etter
impregneringen gir en fast god vegbane som ikke gir
etter for hjultrykkene. Hvis vegbanen er slik at den
kan hevles jevn sa hevler man av og fjerner det lose
materiale. Hvis der er huller dypere enn 1” ma disse
fylles med et godt materiale for hevlingen.

Som kjent har der i siste vinter funnet sted store
skader pd asfaltdekker i Sverige. Resultatet er at en-
kelte gar sa langt som til 4 forlange at all grus skal
fiernes og at der skal anbringes et nytt pukkdekke pa
ca. 10—15 cm tykkelse. Innen Statens Vdaginstitut er
dog ikke alle enige i denne drastiske forholdsregel, men
holder pa, at grusdekkets siktekurve ber ligge i under-
kant av idealgrussonen. Som kjent ligger den underste
svenske grensekurve for idealgrus noe hgyere enn den
hos oss tillatte nedre grense. Na har vi kanskje van-
ligvis benyttet tettere asfaltdekker enn i Sverige og det
ser ut til at vi, unntatt et par steder, har kommet vel
giennom den siste vanskelige vinter, ogsa pa steder hvor
innholdet av finstoff i det underliggende grusdekke er
uegnsket hoyt.

Pa grunnlag av vére erfaringer vil vi, i hvert fall til
det pagédende, omfattende undersgkelsesprogram er fer-
dig, fortsatt tillate anvendt som underlag et grusdekke
hvis siktekurve ligger nar eifler noe under nederste
grenselinje for stabilisert grus. Leirmertelen, dvs. den
del av materialet som passerer sikt nr. 40 med maske-
vidde = 0.42 mm ma ikke ha et plastisitetstall som over-
stiger 1—2. For a oppna dette ma man i tilfelle tilfore
vegbanen det manglende mer grovkornige materialer og
blande dette inn i vegdekket for impregneringen foretas.
Grusdekket ma dessuten ikke std i kapiller forbindelse
med undergrunnen. Dette er jo sagt og skrevet ofte tid-
ligere, men jeg vil fa gjenta det ogsd her fordi det er
s altfor lett & forsemme denne forholdsregel. Dessverre
ser det ut til 4 veere sa at vegdekket pa en stor del av
vare gamle veger mangler det kapillaritetsbrytende under-
lag. Na kvier man seg selvsagt for a rere den gamle veg-
bane, men er fundamentet mangelfullt sA ma det ned-
vendigvis koste en del & rette pa forholdet. Isar hvis
man disponerer en kraftig hevel synes det, i hvert fall
hvor vegens breddeforhold ikke er for vanskelige, mest
hensiktsmessig a rive opp og hevle til side vegdekke-
materialet, anbringe det kapillaritetsbrytende sand-grus-
lag p& ca. 20 cm tykkelse eller helst mer, og si hevle
inn pd igjen de gamle materialer. Disse «setter seg» jo
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godt sa det er i alminnelighet ikke forbundet med uover-
kommelig arbeid a fa vegbanen fast igjen.

Det er viktig at den vegbane som det faste dekke
skal legges pa er fast og stabil. Hvis man utferer
utbedringsarbeidet med darlig graderte materialer sa
blir resultatet en los vegbane som gir etter under det
faste dekke hvorved dette far en nedbeyning med en
meget liten krumningsradius, og da taler dekket bare en
ubetydelig nedboyning for det brister. Har det forst fatt
sprekker trenger vannet lettere ned og skaden oker.

Det har veart diskutert hvorvidt en impregnering er
omkostningene verd eller ei. Det kan i denne forbindelse
nevines at man pa en veg hadde et dekke som tildels
var helt vekkslitt. Pa et sted sa det dog bedre ut. Ved
nermere besiktigelse viste det seg at vegdekket der, for
en vesentlig del besto av impregneringen. Pa en for-
soksveg som aktes utfort i sommer vil det bli lagt sek-
sjoner bade med og uten impregnering av vegbanen.
Forelppig kan vi i hver fall vere enig om at hvis en im-
pregnering utfores, sa ber man ved stengning av den
halve vegbredde i minst 12 timer sikre seg at den
utforte impregnering blir best mulig.

Ed

Etter foredraget av overingenier Brudal om «Asfalt-
grusbetongdekkets oppbygning» pa Vegingeniorkurset
mai 1949 ga de ingeniorer som behandlet dette emnec
samstemmig slik konklusjon:

1. Laget fremhever at et til alle arstider baeredyktig
fundament er av avgjorende betydning for et godt re-
sultat.
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2. En er enig med foredragsholderen i at sarlig veger
som skal belegges med faste dekker ma kartlegges tele-
teknisk sett, selv om dette er et arbeid som krever meget
tid.

3. Der er i ar planlagt & utfere prevedekker av ugra-
derte grusmaterialer sammen med blotere asfaltsorter.
Forsok i denne retning vil ha stor interesse, da enkelte
veger vil egne seg for slik behandling. ;

4. En ma prove a fa siktekurven sa nar opp til det
ideelle som mulig. Med de fleste asfaltblandeverk som
star til disposisjon her i landet er det vanskelig a fa
den riktige korngradering. Ved slike blandeverk ber det
fores streng kontroll med stein- og grusmaterialenes
sammensetning. Vilkarlig innmating bor forbys. Det bor
foreskrives at det foran kaldelevatoren skal brukes en
automatisk mater for to eller flere fraksjoner.

5. Det ma kontrolleres at asfaltinnholdet blir det fore-
skrevne. Maling av asfaltmengden ma ogsa skje nar ver-
ket er i drift, slik at feil ikke oppstar pa grunn av f. eks.
ufullstendig temming av asfaltmalekaret.

6. De best mulig grusmaterialer som ekonomisk er
tilgjengelige ma brukes. Grusmaterialene ma vare helt
torre.

Forsok med klebeforberedende produkter som f. eks
amin vil veere av stor interesse. En kan derved kanskje
komme Dbort fra kravet om terre materialer.

7. En god impregnering er av stor betydning.

8. Dekkene ma komprimeres godt ved valsing, og bor
legges sa tidlig som mulig pa aret for a dra nytte av
trafikkens etterkomprimering i den varme arstid.

GATEFUNDAMENTER OG GATEDEKKER I OSLO

Diskusjonsreferat.

Avdelingsingenior Nagell kom med en del suppelerende
bemerkninger til foredraget. Vi har na midler til & finne
om undergrunnen er telehivende eller ikke. Er den tele-
hivende er det en beregningssak & dimensjonere funda-
mentet slik at telehiving unngds. Hvis grunnen ikke er
telehivende, er oppgaven a dimensjonere fundamentet for
statisk og dynamisk pdkjenning av trafikken. Nar vi vet
hva undergrunnen taler, kan kultlagets tykkelse beregnes
for et bestemt hjultrykk. Denne oppgave kan leses néar
undergrunnen bestar av rene kohesjonsjordarter (lere)
eller rene friksjonsjordarter (sand). For blandingsjord-
arter av disse hadde vi da underspkelse ble utfert ikke
funnet noen sikker metode til & fastsla hva undergrunnen
taler, men det ble antydet at man ved belastningsprover
kunne finne en empirisk lesning av problemet.
nettopp ad denne veg funnet en los-

ville
Amerikanerne har
ning under krigen.
Hvis de amerikanske metoder er anvendelige i Norge,
er spersmalet om dimensjonering av veg- og gatefunda-
menter antagelig ne@r sin fullstendige losning.
Ingenior Nagell henstilte til slutt til alle by- og herreds-

Foredraget er gjengitt i Medd. nr. 7.

ingeniorer & foreta systematiske undersokelser av funda-
menter og dekker i sin kommune, et arbeid som senere
ville fa uvurderlig okonomisk betydning for kommunene
og for landet.

Professor Lerum uttalte at han var full av beundring
for det gode og systematiske arbeid som er utfort av
Oslo Veivesen og hvis resultater man hadde god nytte
av og brukte ved undervisningen ved N. T. H. I de siste
10 ar har man i Amerika foretatt meget omfattende
undersokelser nettopp pa dette omrade, og man er virke-
lig kommet til praktiske metoder for beregningen av dek-
kene oy fundamentene. Serlig kjent er Californiameto-
den. Ved a ta prover av grunnen og presse disse sam-
nen pa bestemt mate kan man na fram til a fastsla
en prosentuell bareevne og pa grunnlag av de tusen
av undersokelser som er gjort i alminnelighet, kan man
na fram til sikre resultater ved dimensjoneringen. De
praktiske resultater av de amerikanske forsek vil antake-
lig kunne veere meget anvendelige for vegvesenet i Oslo.

Professoren nevnte at det var kommet et revolusjoner-
ende omslag i leggingen av betongdekker ved at man
har begynt a tilsette harpiks. Ved en slik innblanding
oppnas meget storre motstand mot frost. Den riktige
innblandingsprosent for vare forhold er antakelig ca.
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0,01 ¢ harpiks til anvendt sementvekt. Professoren
gjorde videre oppmerksom pé at det er ngdvendig & vere
mer omhyggelig med fugene i betongen. Fugene mé run-
des av og fylles med et elastisk materiale.

Tilslutt omtalte han forsgk ved Roskildeveien som viste
at hestekjoretoyer fordrsaker 100 til 150 ganger storre
slitasje pr. transportert tonn pa bitumingse vegdekker
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enn biler. Ved blandet trafikk blir slitasjen mindre enn
summen av 2 transportmidler til sammen.

Byingenipr Grinaker fremhevet hvor viktig det var a
undersgke grunnen. De tabellene som professor Larum
nevnte var brukt ved undersgkelser i Molde, og man var
kommet til verdifulle resultater til stotte for byggingen
av nye permanente dekker.

SANDSTROING

Av avdelingsingenior G. A. Froholm.

Effektiv friksjon mellom bilhjul og vegbane er eit
viktig vilkadr for trygg trafikk. God friksjon mellom hjul
og vegbane krevst for at bilen skal kunne bremse, men
det krevst og for 4 hindre at bilen glir tilsides under
koyring i vegsvingane. '

Vi veit at det er ikkje like god friksjon pa alle slags
vegdekke og i alle slags fore. Sterst friksjon er det pa
turre og faste vegdekke, best pd betong.

Blir vegdekka vate vil dei ofte bli sleipe slik at bil-
hjula vil kunne gli lettare.

Men verst er det ndr det legg seg sno og is pd veg-
dekket.

Men det er ikkje like liten friksjon pa alle slags sno-
og isfgre heller: Er sngen fast men ikkje for jamn, kan
friksjonen vere bra stor, serleg nar det er mange kulde-
grader. Men er det kring 0 grader kulde eller nokre
varmegrader, vil snoen vere meir sleip og gje liten
friksjon.

Noko liknande er det med isa vegar. So lenge isen
er turr og kald vil han gje bra friksjon. Men blir isen vat
er han sers sleip og gjev mest ikkje friksjon. Ja, sjolv
turr is gjev liten friksjon i mildveir.

A keoyre med gummihjul utan sngkjettingar pa is eller
sne i mildveir vil gje lite trygg trafikk. Verst er det sjglv-
sagt nar isen er vat og sleip. Det hender mangfoldige
fleire trafikkuheld og ulukker pé isa vegar enn pa berre
vegar.

Ein kan ikkje alltid vere forebudd pa dei vanskane som
sleip is og sng ferer med seg, for slikt kan kome bratt pa.

Eit snefall — eit tynt snglag over asfaltvegar t. d. —
kan kome pé kort tid og tidleg om hausten.

Det same gjeld pdising pd asfaltvegdekke. Slik pa-
ising kan kome av vdt skodde eller litt regn seinhaustes.
p& nokre f& timar kan slik pdising gjere vegdekka fdle
og farlege.

Slik pdising kjem oftast om natta, pa den kaldaste tida
frammot morgonen. Nar so trafikken kjem i gang tidleg
om morgonen, for ein far tid til & taka motradgjerder,
kan det hende mange ulukker eller uhell. Slik er det
seinare utover vintren og: Det er oftast om natta vegane
blir hale eller sleipe og farlege. Derfor er det dei som
skal ut og keyre tidleg om morgonen som far mest van-
skar & vinne over pa grunn av sleipe og farlege vegar.
Men nar byane er det oftast tidleg om morgonen ein har
den storste trafikken: Lastebilar som skal inn til byane
med varer.

Rddgjerder mot isa vegar.

A. Snokjettingar pad bilhjula.

Mange bilfgrarar preover & hjelpe seg mot gliding med
a auke friksjonen med hjelp av sngkjettingar pa bilhjula.

Denne maten har vore brukt i lange tider, kanskje
meir fer enn no.

Men denne rddgjera er ikkje so bra at ho gjev trygg
trafikk og har dertil mange ulemper med seg.

Pa snodekt vegbane kan snokjettingar vere bra. |
snplaget grip kjettingane bra godt og gjev bra friksjon.
Sngkjettingane verkar betre di ujamnare snelaget er,
innan viss grenser.

Men pa isa vegar er kjettingane ikkje so trygge. Letle
bilar vil ikkje klemme kjettingane godt nok ned i hard og
fast isbane. Kjettingane kan derfor gli pa isen. Dertil
kjem at det ofte er so langt mellom tverrlenkene at
dersom bilbremsene leser fast bilhjula, vil dei kunne
gli p4 gummidekket utan at ei tverrlenke ligg ned pa is-
overflata. Verst er det med dette dersom kjettingane er
for romme — for store — slik at dei ikkje ligg fast
kring bilhjulet. Gode stramarer pa kjettingane vil ta
vekk litt av denne ulempen.

Sterste fdren med sngkjettingar er at bilfgraren (it pd
kjettingane (har tiltru til dei) og derfor keyrer sngggare
enn han ville ha gjort dersom han ikkje hadde sngkjet-
tingar péa.

Til dette som er nemnt ovanfor, kjem dei gkonomiske
ulempene med & kgyre med sngkjettingar:

1. Snekjettingane slit mykje p& bildekket.

2. Sngkjettingane slit mykje p& vegbana pad dei veg-
stykka der isen og sngen er vekke. Det viser seg nemlig
at is- og snolaget forst kjem vekk pa dei faste veg-
dekka: Asfalt og betong. Snokjettingane slit mykje pa
alle vegdekke, sers mykje pd betongdekke, men mest pd
asfaltdekke. P& vegar med stor trafikk kan dette ha sers
mykje & segje for asfaltdekka.

Gode asfaltdekke kan bli gydelagde pa fa &r, berre av
slitet fr4 sngkjettingar pa 1000-tals bilar.

3. Men slitet pa sjolve snokjettingane er ogso stort.
Gode sngkjettingar kan bli gydelagde pa nokre fa& mils
koyring dersom vegbana er berr (fri for is og sne) lange
stykke, slik som det ofte hender ner byane og pd hardt
trafikkerte vegar. Verst er dette pd betongvegdekke,
som ogso sers tidleg blir berre, medan det ligg is og
sng pa grusvegar pd andre stykke pd same vegruta.



Nr. 9 - 1949 MEDDELELSER
Kjop og veling av snekjettingar kan bli eit stort utlegg
dersom dei skal nyttast under all keyring pa is og sne.

4. Men det krevst og meir bensin under koyring med
snokjettingar.

Alt det som er nemnt under pkt. 1, 2,
til & auke kostnaden med bilkeyringa.

Pa sterkt trafikkerte vegar er desse ekstrautlegga
kanskje so store at det — nasjonalgkonomisk set — er
lonsamt eller skonomisk forsvarleg & halde vegane i slik

3 og 4 gjer sitt
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Fig. 1.

stand at ein ikkje treng keyre med snekjettingar. Nar
ein dertil tek omsyn til farane for trafikken pd hdle og
sleipe vegar, vil ein finne at det ber gjerast mest mogeleg
for & ta vekk dei vanskane som sne og is forer med seg,
slik at ein heile aret kan keyre utan snekjettingar.

Dette kan ein klare med sandstroing.

B. Sandstroing pd vegane.

Dersom ein kan fa stre sand tett og jamnt pa alle
vegane vil ein kunne keyre bra trygt sjelv pd sne og
is. Det er derfor sers viktig at sandstreinga blir orga-
nisert, tilskipa og utfert pd den mest rasjonelle og sko-
nomiske maten, og slik at stresanden er komen pa i rett
tid, til trafikken kjem igang om morgonen, og snarest
mogeleg etter at det har kome sno eller is pa vegen.

1. Kvar og ndr skal ein stro?

Det krevst mest og best streing i bakkar og i svingar.
P& desse stadane krevst det oftare og meir streing enn
andre stader. Men di sleipare og hilare isen er, di meir
krevst det sandstreing, ogsd pa andre stader. Sjolvsagt
er det viktigast & stre pad vegar med tett trafikk. P4 slike
tett-trafikkerte vegar lyt dei ofte stre ogsa pa flate og
beine vegstykke nar isen er sleip og farleg.

Men so kjem det klager fra dei som keyrer med hest
med slede. Dei vil gjerne ha ei is- eller snebane som
er fri for sandstreing, for pa is og sne er det liten frik-

M

= ~ 1 :400.

sjon nar dei keyrer med stalskodde sledar. Det er soleis
motsette interesser: Bilistane krev sandstreing, det same
gjer syklistane og dei som gér, men dei som keyrer
med hest og slede vil ikkje ha sandstroing.

For i nokon mun & hjelpe alle, plar dei stro sand berre
pa el eller eit par striper av vegen.

Eg har frad vegingeniorar i mest alle norske fylke fatt
opplysningar om ymse data vedkomande praksis med
sandstreinga.

Oppgéavene syner at det i sume fylker blir stradd berre
ei stripe midt ctter vegen. Denne stripen kan vere fra
0,5 tit 3 m. Dei fleste nemner 0,75 til 1,5 m.

Nar denne sandstrodde stripa ligg midt i vegen vil bil-
hjula pa den eine sida av bilane kunne keyre pa denne
stripa, og bilane kan heile tida halde seg pa rett side
av vegen.

Eg meiner at denne stripa ber vere so breid som 1,0
—1,5 m. Da skulle bilane i begge retningar kunne koyre
pa rett side av keyrebana og likevel slik at bilhjula pa
vinstre sida av bilen alltid er pa den sandstredde stripa.

Pa same tid vil ei slik stripe midt etter vegen gjere sitt
til at dei som keyrer med hest og slede tilltid vil halde
seg pa den rette sida av vegen. Det plar elles vere ej
stor plage med det at hestane gdr midt etter vegen,
dei er seine til 4 vike av ved forbikeyring, og dette hefter
bilane mykje.

Fra nokre fylke er det opplyst at dei bruker & strg sand
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pa ei stripe langs den eine sida av vegen. Det er nemnt
at ein alltid strer p& fyllingssida der vegen ligg i fylling-
skjering. Ligg vegen p& heil fylling strer dei ei smal
stripe (0,5 m) langs kvar sida over fyllinga.

Det er helst der vegane er smale dei lyt stro berre
langs den eine sida. Dermed kan det likevel bli breid
nok ustrodd vegbane langs hi sida av vegen for dei som
keyrer med hest og slede.
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Fig. 2. M = 1 :400

Ved soleis & stro berre langs ei eller eit par smalare
striper av keyrebana, sparer ein p& strgsanden og.

I bratte bakkar og brd vegsvingar vil dei likevel oftast
strg over heile vegbreidda. Dette vil dei ogso gjere pa
bilvegar med tett trafikk, oftast nar sterre byar.

2. Kor grov boer stresanden vera?

Det er ulike meiningar om dette. Fer meinte mange
at strgsanden helst bgr vere fin. Men ein har etter kvart
kome til at stresanden heller bgr vere litt grovare, helst
2—7 mm.

Er strgsanden for fin vil han snart bli klemd ned i
isen og han blir da lite effektiv til & gje friksjon. Litt
grov og skarp sand bit betre fast i isen og gjev ei ru
isoverflate som gjev stor friksjon. Knust sand er god,
men han fell nokso dyr.

3. Kor mykje strosand firengst det pr. km for ei
stroing?

Dei fleste reknar med at det gdr med 1 m® pr. km veg
for ei strping. Men det er somme som reknar med
mindre, ja heilt ned til 0,25 m3 pr. km for streing av
ei vegside.

Men nokre reknar opp til 2 m® pr. km.

Dette avheng sjelvsagt mykje av kor breid stripe som
skal stroast. Men det avheng ogso av korleis isen og
vegen er. P& ein veg med sterke stigningar og mange
svingar krevst det meir sand enn pa& ein flat og bein
veg. Det krevst og meir sand pa ein veg med tett tra-
fikk, For bilhjula vil kaste vekk litt sand etter kvart.
Dertil kjem at det krevst meir sand ndr isen er vét
og sleip.

Sterk vind vil gjere sitt til at stresanden fyk vekk. |
vind lyt det derfor strpast tjukkare og oftare. Det bar
helst vere grovare sand der det er vindhardt,

4. Maten a stro sanden pa.

Det vanlegaste er & stro sanden ut frd lastebilar.
Mange stader kastar dei sanden ut med spader fra laste-
bilen. Men med slik strging blir sandstrginga ujamn.
Ein far ikkje so mykje nytte av kvar kubikkmeter sand
i dette tilfellet.

Best og mest skonomisk er det & nytte spreideapparat.
Det finst mange typer og fabrikat som blir nytta, og
det er vanskeleg 4 segje kva for type som er best.

Det kan nemnast at siste vintren (1948-—49) har ein i
Akershus fylke teke til 4 lage og nytte ei strosandlem
(flake) som er omlag jamnbreid med lastebilen og blir

Nr.9 - 1949
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hengd bak pd lastebilen slik at nedste, bakre kanten blir Helst bor der vere sandsiloar med visse mellomrom slik

dregen langs vegbana, enten p4 sma hjul eller pd nokre  at pilane kan fyllast so snart dei er temde. Dersom bilen
korte stdlmeidar. Desse hjula eller meidane gjer at stro-  tek 25 m3 i kvart lass og det gir 1,0 m® pr. km, skulle

sandflaken hoppar eller rister og skjelv slik at nar ein  det vanleg vere kring 2,5 km mellom stresandsiloane.
kastar sand pa flaken so vil sanden bli jamna uf og fell  Men det er vanskeleg 4 mate til dette mellomromet slik
fell nokso jamnt utover keyrebana. akkurat. Siloane ber byggjast der byggjeplassen er

Denne stresandflaken har synt seg bra, men ein ber mest hoveleg, men sjslvsagt so mykje som mogeleg med
preve om det kan skipast enno betre. Kanskje det ber heveleg mellomrom.
setjast sma hjul med gummiringar pad streflakane. Det er sers viktig at der er nok strgsand i siloar til

Det er sjolvsagt ein mangel og ein kostnadsauke at den ferste streinga om morgonen. Etterpd kan ein so
det vanleg trengst 2 mann pi lastebilen til A4 kaste koyre beinveges frd sandtak, og deretter fylle siloane
sanden pa vegen eller pA streapparatet. Kunne ein fa slik at der er sand til neste morgon, eller neste gong det
det til slik at bilferaren sjolv kunne styre strpinga, ville ~har hastverk med & stre sand pa vegane.
det vore billegare. D& matte det ordnast med maskin-
tipp slik at bilkarmen reiser seg automatisk etterkvart
som sandlaset minkar, og slik at strgapparatet automa-
tisk gjev ei viss mengde sand pr. m vegbane. Denne
sandmengda ber di kunne regulerast. Slike bilar kan vel
konstruerast. Men dei blir dyre og det vil vel vere van-
skeleg & fA heveleg mengde sand pr. m veg.

Men kunne ein fa det slik til at berre ein mann kunne
styre med skréstillinga av lasteplanet og reguleringa av
sandstrginga, ville mykje vere vunne.

I Stockholm nyttar dei bilar med automatisk sand-
streoing. Bilferaren Aaleine klare alt arbeid.

6. Strpsandsiloane.

Til stresandsiloar kan nyttast vanlege grussiloar, slike
som ein har i vegvesenet i dei fleste grustaka. Dei nye
serlege strgsandsiloane ber helst byggijast pa slike stader
der dei lett kan fyllast. Helst ber ein kunne keyra oppom
siloen og tippe sanden frd lastebilane ned i strgsand-
siloane. [ mange flatbygder kan det vere vanskeleg &
finne slike byggieplassar. Der kan ein da i tilfelle nytte
elevatorar eller hissar av eit eller anna slag. Desse eleva-
torane ber da kunne bringe sanden frd ei grop og opp i
siloen. Dei bilane som keyrer stresanden frd sandtaket
til stresandsiloen tippar sanden i denne gropa og kan
5. Ndr skal stresanden pd vegen? straks keyre etter nytt lass medan elevatoren automa-

Det er sers viktig at strosanden kan kome pa vegen fisk ferer sanden opp i siloen.
straks det er bruk for han der. Oftest er det om natta Nar det er kuldegrader lyt sanden i siloen enten furkas;
isen legg seg pa vegen. Derfor ber stresanden breidast ¢/ler varmast opp over 0 grader. Dette kan ein fa gjort
ut tidleg om morgonen, helst for trafikken pi vegen tek enten med elektrisk varmekolbe inne i sanden eller der
til. Skal ein kiare dette, ma vegvaktaren og dei som kan byggjast inn ein omn som blir fyrd med ved eller
elles har med streinga & gjere ta til med arbeidet sers annen brennstoff.
tidleg om morgonen. Skal dei kunne kome snegt i gang, P& Eidsvoll er det prosjektert ein strgsandsilo der
ber stresanden vere lagra i siloar, slik at bilane kan det i golvet — som berande dragar — skal stgypast ein
lessast straks utan tidstap. fyringskanal av armert betong.
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[ Oslo er det sprengd ein stor strosandsilo inne i fast
berg. Sanden blir ifyllt ovanfra og kan tappast ut ned-
over i lastebilane. Ved at siloen kjem inne i berget blir
han frostfri.

Dersom berget er fast og godt, skulle det ikkje bli
dyrare i lage ein stresandsila inne i berget enn a
byggje ein slik silo i friluft. Ein silo i godt fast berg
skulle kunne verte varande og krevje lite vedlikehald,
og dertid krev han lite eller ikkje oppvarming.

Dersom ein kan ordne seg med gode sandtak, gode
siloar med hgveleg plass, gode bilar med praktisk utstyr
for sandstrging og dertil har flinke folk til & stelle med
alt dette, da skulle ein kunne str@ vegane for rimeleg
kostnad, og ein skulle kunne strg alle fariege vegar so
tidlige om morgonen og so kort tid etter tilising at alle
bilar skulle kunne koyre trygt utan snekjettingar.

Far ein forst dette sett i system og fdr godkjenning
pa at bilane kgyrer utan sngkjettingar, vil mange fleire
ga over til det. Dette vil kunne spare bileigarane store
utlegg til snekjettingar, gummiringar og bensin og det
vil spare dei faste vegdekka mykje.

Eg kan nemne at eg den siste vintren ikkje har hatt
snpkjettingar pa bilen min enda eg har keyrt mange
1000 km fra Oslo til bygdene Feiring, Hurdal, Eidsvoll,
Nes, Ullsaker, Gjerdrum og Nannestad i Akershus. Det
kan nemnast at det denne vintren har vore uvanleg mykje
isa vegar, ja vat, sleip is dag etter dag. Dertil har det
vore skodde og skiftande temperatur omkring null grader
og vegane er mange stader krokete og bakkete. Eg har
ikkje hatt nemnande vanskar av denne grunn, men eg
har set bilar med snekjettingar som har keyrt gale og
fatt skade.

Framtidsmélet mé&a bli:
kjettingar.

Trygg trafikk utan sno-
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Sandstroing pa vegar.

Pa grunnlag av opplysningar som eg har fatt inn etter
at eg hadde skreve det som er framanfor, skal eg her
prove & gje nokre data vedkomande det skonomiske ved
sandstrpinga.

Fra Schgyens bilsentral har eg fatt opplyst dette:

For dette billaget kosta det i medeltall 4 gre pr. lau-
pande km i ekstrautlegg til kjettingar og kjettingarbeid
i vintertida 1948. Dette var gjennomsnittet pa over |
million keyrde km. Dertil kjem ekstraordiner gummi-
slitasje, karosserislitasje pa grunn av risting og ekstra
brenselsbruk. Dei meiner at den samla utgiftsauken pa
grunn av keyring med snekjettingar var ca. 8—10 ore pr.
km, altsd 80—100 000 kr. for vintren 1948 for berre dette
billag som keyrer nar Oslo.

Ekstrautlegget for lastebilar og vanlege personbilar vil
bli noko mindre pr. km. Men om ein jamnt over reknar
6—S8 ore pr. vognkm kan det ikkje vera so langt av
vegen. Dette skulle di kunne nyttast som grunnlag for
gkonomisk samanlikning for alle vegane i landet.

Kunne ein halde vegane godt sandstredde ville alle
bilane kunne spare kring 6—=8 ore pr. keyrd km. Hertil
kjem den storre tryggleiken.

For kvar sterre vegrute gjeld det di & finne ut om det
nasjonalgkonomisk sett svarer seg a nytte sandstrging.
Ein lyt d& kjenne til kor stor trafikk kvar vegrute har.
Koyrer der t. d. 1000 bilar p& vegen, vil desse bilane
spare inn 60—80 kr. pr. dag pr. km dersom dei kan koyre
utan tnekjettingar. Dertil kan dei koyre tryggare. Dertil
sparing av dei faste vegdekka.

Men skal ein f4 alle bilane til & keyre utan snokjettin-
gar lyt det ordnast slik at heile vegruta er sandstredd.
Og sandstreinga mi gjenomferast straks vegane blir slik
at dei treng sandstrging. Derfor ma sandstreinga orga-
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niserast med dette for auge. Der ber vere sandsiloar slik

at strobilane kan fyllast snogt. Helst bor det vere stro-
bilar med automatisk streing, eller i det minste slik at

berre ein mann treng arbeide med stroinga — attat bil-
foraren.

Kostnaden med sandstroing bor no helst ikkje vere su
mykje storre enn den ekonomiske vinning ein har for

trafikken.

Oppgavene fra dei ymse vegingenierane ute i fylke er
svaert mykje skiftane. Det er nemnt fré kr. 5 it 25 pr.
km pr dag eller pr. gongs stroing.

Denne store skildnaden i kostnad kjem sjelvsagt mykje
av dei ulike matar & stre pa og den ulike sandmengda
[ nokre fylke er det nemnt at dei nyttar
berr 0,25 m?® stresand pr. km. | andre fylker gar det
med opptil 2 m®km pr. gong dei stror. Dette kjem atter
mykje av dei ulike bredder som blir sandstredd (0,5 til
3 m eller heile vegbredda).

Men mykje kjem det og av kor langt det er & hente
stresand og kor lett og rasjonelt arbeidet er ordna eller

som gar med.

skipa til.

Siste vinter hadde eg vedlikehaldet m. m. i nordre
avdeling her i Akershus fylke. Der var det si heldig at
det finst mange sand- og grustak. Men der var ingen
silo 4 koyre strpsanden fra. Stresanden vart for det
meste lest med motordreve lesseapparat etter Eggens
konstruksjon. Sanden kunne da lessast for kring 2—3 kr.
pr. m3. Akk.pris kr. 1,20 pr. m3. Nar keyrelengda dertil
ikkje var lang og ein for det meste strodde beinveges
fra utkeyringsbilen, mest med stroapparat, vart stroinga
rimeleg, ca. kr. 5—7 pr. km. pr. dag.

Men dette & koeyre fra sandtak, utan silo, har den
ulempen at strosanden kjem for seint pa vegen.

Eg tok til & planleggje strosandsiloar, men dei vart
diverre ikkje ferdige so tidleg at dei kom til nytte siste
vintren.

Eg let bygge 3 stk. tresiloer av den typen som
er avbilda side 68 i boka om Vegvesenets redskaper

og maskiner. Men siloane vart bygde litt starre og ster-
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kare. Dei kan ta kring 12—16 m3 kvar. Det gar for
kring 650—700 kr. i material til ein slik silo og det gjekk
kring 300 kr. i arbeidslen. Samla kostnad Ar. 1000.
Dersom rominnhaldet er /4 m® koster soleis siloen ca.
kr. 70 pr. m®. Denne prisen kan bli mindre i bygder med
billegare trematerial og drivande bygningssnikkarar.

Til dette kjem utlegget med a byggje elevator til a
fylle siloen med, og utlegget med oppvarming. Eg har
planlagt elektrisk oppvarming i stresandsiloane, med
vermekolbe i stalreyr som stikk loddrett ned i sanden,
og som rekk mest ned til uttappingsluka i silobotnen.
Men pa grunn av vanskar med elektrisk straum er slikt
ikkje bygt enno.

Samanlagt blir kostnaden med silo, sandelevator, opp-
varming m. m. kanskje kring 100 kr. pr. m3 silorom nar
siloen skal byggjast av tre i fri luft. Enno dyrare er det
a4 byggje siloar av armert betong.

Eg reknar med at ein stresandsilo sprengd inne i fast
berg vil bli billegare, dersom han biir rimeleg stor og
berget er fast og godt. (Billegare pr. m® silorom.)

Ved sprenging av tunneler med ca. 30 m? tverrsnitt
er prisen pr. m* berg som blir utsprengd ca. kr. 20. Det
er dyrare pr. m?® a sprenge ein tunnel med mindre tverr-
snitt, men bilegare & sprenge ein tunnel med storre
tverrsnitt. Det er lessinga av den utsprengde stein som
kostar mest.

Dersom ein sprengjer siloane slik at dei stig som ein
stor tunnel med stigning 1:1 eller 1:1,1 og skipar det
slik at steinen kan rullast gjenom ein lukeopning ned pa
steintralla, skulle det verte lett a lesse. Dertil skulle det
og vere lett & drive ein slik tunnel. Prisen skulle ikkje
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bli hegare enn 20—25 kr. pr. m*® for sprenging av inn-
gangstunnel + silo + ifyllingsopning.

Men til denne prisen lyt ein leggje kostnaden med
steyping av botn med tappeluker, inntemingsopning m. m.
Ein mindre silo kostar meir for kvar kubikkmeter. Men
i alle tilfelle skulle ein silo sprengd i berg bli billigare
enn ein silo bygd i fri luft, nar rommalet er t. d. minst
300—500 m?.

Er siloen langt nok inne i berget blir han dertil frostfri.
Eg gar ut fra at berget utanfor siloen bgr vere minst
4 m tjukt,. Men dette avheng av kvar siloen blir bygd.
| ei kald innlandsbygd trengst tjukkare vegg enn i ei
kystbygd med varmare verlag.

Aker kommune bygde ein slik strgsandsilo i berg ved
Bryn feor krigen. Og Oslo kommune byggijer ein ny slik
silo pa Grorud no.

Eg har skissert nokre siloar slik som eg meiner dei
kan byggjast. Fig. 1 synes ein silo som kan sprengjast i
fast fjell dersom der finst to veger med heveleg hegd-
skildnad. Ein kan da keyre fram sanden og tippe ned
i siloen fra den evste vegen. Sanden kan tappast ned i
hilar som keyrer ut pa den nedste vegen. Di storre hogd-
skildnad mellom vegane, di sterre kan siloen bli. Det er
sjeldan ein kan fa so store dimensjonar som vist pa
skissen. Denne skisserte siloen ville kunne ta minst
2000 m3 sand.

Fig. 2 syner korleis ein kan nytte ein koppelevator til
& koyre sanden fra grop ved bilvegen opp i ein slik silo
i berget. Same elevatorbeltet kan kanskje flyttast fra silo
til annan. Selvsagt kan siloen formast pa annan mate
enn her synt. Dette er berre prinsippet.

Fig. 3 syner pa same maten prinsippet for ein silo som
kan byggjast av armert betong pd ein skraning attmed
vegen. Helst bor siloen byggjast pa berg eller annan
fast grunn. D& far ein det billegaste fundamentet.

Skal han byggjast pa laus grunn blir fundamentet dyrt,
for vekta av full silo er stor.

Som ein ser er det tenkt slik at bilane kan keyre pa
smale koyrebaner oppa siloromet og tippe sanden ned.
Det er tenkt laga berre ei renne for kvart bilhjul, medan
det er ope pa begge sider utanfor desse rennene.

Renner er tenkt laga av flattstdl pa kant, slik at san-
den ikkje legg seg att i desse koyrerennene. Der er
eit hogare flattstal pa kvar side av kvar renne, til side-
styring for bilhjula.

Desse flattstdla er tenkt faststsypte i tverrberarar av
armert betong, med ikkje for store mellomrom. Flattstala
kan dertil vere avstiva seg i mellom med gjennomgaande
holtar med rpyrstykker mellom flattstala.

Dersom det ikkje er skonomisk med elektrisk oppvar-
ming, kan det lagast fyrganger eller fyromnar langs
golvet i siloen slik som synt pa figuren. Der kan fyrast
med billeg ved slik at sanden ikkje frys nar det er kaldt,
eller berre til sanden er blitt turr.

Romet under siloen kan nyttast til garasje for stro-
bilane.

Fig. 4 synes korleis ein kan lage ein strgsandsilo i ei
skjering eller gropp utsprengd i berget jamnsides med
vegen. Da det her er berg er det tenkt at oppkeyrings-
vegen og keyrespora for tipping av grusbilane gar paral-
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lelt med bilvegen. Det trengst mindre oppvarming til ein
silo som er sprengd inn i berget slik, eller som er graven
inn i jorda.

Fig. 5 syner ein silo som cr tenkt bygd oppe pa ein
bergskraning nedanfor ein bilveg og slik at strosanden
kan tappast ut nede pa ein annan veg.

I 1947 fekk eg bygd to slike siloar i Hordaland fylke.

Dersom det krevst sandstroing i lang tid kvar vinter,
vil det etterkvart kome nokso mykje strosand pa vegane.

All denne stresanden er berre til nytte pa grusvegar.
Den sanden som ligg att pd keyrebana vil nemleg tene
til vidare oppbygging av gruslaget, dersom korngra-
deringa er hgveleg.

Mykje av sanden blir nok plegd tilside under breytinga.
Men stort set kan ein segje at den pakeyrde sanden kjem
til nytte, og at det derfor og er til nytte for sommerved-
likehaldet at cin kayrer pa stresand. Ein kan nytte ut
bilane o0g vedlikehaldsfolka til standstrginga. Denne
sandstreinga om vintren vil soleis avlaste grusingsarbei-
det i sommershalvaret, da tida og folkehjelpa ofte er
knapp.

Den strosanden som utover vintren blir plegd utanfor
keyrebana vil kunne tene til & gjere vegplaneringa brei-
dare etter kvart. Dei fleste norske vegane er for smale.
Slik utviding er derfor til nytte. So lenge denne ut-
vidinga held seg pa vegen sin grunn skulle det vere berre
av det gode.

Pa ein annan mate er det pa vegar med fast vegdekke.
Der trengst ikkje stresanden til sumarsvedlikehaldet. Der
Iyt stresanden takast vekk at om védren. Mange stader
kan sanden berre sopast til side og tene til utviding av
vegplaneringane. Men dei fleste stadane lyt sanden koy-
rast vekk om varen. Dette krev litt arbeid og kostnad.

Kunne ein strg med grov og rein sand kunne han
nyttast omatt neste vinter. Det ville da somme stader
svare seg & samla saman litt av denne sanden og keyrc
honom i siloar eller sandopplag att. Dette skulle svare
seg pa dei stadane der stresanden elles [yt koyrast langt.
Sjelvsagt blir det berre litt av den utstredde sanden
ein kan nytte omatt.

Malet ma vere 4 gjere sandstrginga so rasjonell og
billeg som rad er, og slik at ein alltid kan ha trygg
trafikk utan snekjettingar.

AMERIKANSK FORSOK PA A BEDRE
TRAFIKKULTUREN

Los Angeles er den by i Amerika som i forhold fil
sin folkemengde har flest automobiler. 11940 var det inn-
registrert 1076000, dvs. fem for hver fjerde familie.

Trafikken i Los Angeles er enorm og kjoringen der
byr pa de storste vanskeligheter. Sykebilsirenene uler
degnet rundt. | femdrs-perioden 1929—1934 ble der i
Los Angeles drept eller skadet ved automobilulykker
150 000 personer.

For & oppdra folk til forstandig kjgring har politiet na
iverksatt en ordning hvorved personer som gjentagne
ganger gjor seg skyldig i kjore-forseelser, far valget mel-
lom fengsel i fem dager og en bot pd $§ 10— pluss
«Traffic Violator» pa frontglasset. W1
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KAN OG BOR DET GJORES NOE FOR A AKTIVISERE ARBEIDERNE?

Av avdelingsingenior Kristian Engan.

Titelen pa dette foredraget burde kanskje heller ha
veert: Hva kan gjeres for a4 heyne arbeidsgleden? For
i begrepet arbeidsglede ligger grunnlaget for all okt
innsats. Spersmalet om heyere arbeidsglede er et dypt-
géende samfunnsspersmal i dag. Generaldirektor Meidell
i A/S Borregérd uttalte for kort tid siden i radio at et
av bedriftens storste problemer i dag er hvordan arbeids-
gleden skal kunne wkes for derigjennom & heyne den
enkeltes innsats.

Denne sterkt stimulerende faktor er nok ingen mangel-
vare bare hos A/S Borregird, men en savner den mer
eller mindre pad de fleste arbeidsplasser — vegvesenet
ikke unntatt.

Nar jeg her skal forseke & trekke fram de faktorer
som spiller inn i aktiviseringsprosessen, finner jeg det
nedvendig, for oversiktens skyld, 4 gi en ganske kort
fremstilling av utviklingen hittil, og den tilpasningsprosess
som har funnet sted mellom den utviklede teknikk og
mennesket.

Spersmalet om aktivisering av arbeidere og arbeids-
ledere for derigjennom & heyne arbeidseffektiviteten, har
i den senere tid vert gjenstand for inngdende dreftinger
og underspekelser i alle land.

Opprinnelig samlet interessen seg om industriens ar-
beidsfelter, men etter hvert er ogsd andre yrkesomrader
kommet med. Med innferingen i teknikkens tidsalder
ble man fort klar over at de tradisjonelle arbeidserfarin-
ger og metoder ikke lenger kunne strekke til. De for-
andringer og nydannelser man etter hvert fikk i sam-
funnet p. g. a. de tekniske fremskritt, forte til mer ra-
sjonelle arbeidsmetoder. Man er kommet inn i rasjo-
naliseringens periode. Denne utvikling har omfattet sa
vel arbeidernes som arbeidsledernes oppgaveomréder.

Det har veert hevdet at spesialiseringen, som den syste-
matiske rasjonalisering har fort med seg, har virket uhel-
dig pa arbeiderne. Hensikten med all rasjonalisering mé
jo veere at man sjalter ut alle unedige bevegelser og at
man gjennom mekanisering forseker & kople ut den tyng-
ste del av arbeidet — slitet.

Herunder er det naturligvis ikke til & unngé at arbeidet
lett kan fa et «monotont» preg, man far gjerne ensidige
anstrengelser og man taler om «industriell tretthet».
Dette kan igjen fere til nedsettelse av den individuelle
arbeidsglede og tiltaksevne. Mangen arbeidsleder har
nok feilet i slike tilfelle ved & nekte eller hindre adgang
til & gjere personlig innsats fra arbeidernes side — en
innsats som kan la noe av den enkeltes personlighet f&
slippe til og ikke bare bli en arbeidsmaskin. Om trett-
hetens innflytelse finner en ganske karakteristisk at ar-
beidsulyst oftere er arsak til tretthet enn at trettheten er
arsak til arbeidsulyst.

Spersmalet om rasjonalisering av arbeidsdriften i veg-
vesenet har i den siste tid vert viet atskillig interesse.
Anskaffelse av tidsmessig, maskinelt anleggs- og ved-
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likeholdsutstyr inngér som et naturlig ledd i denne om-
stillingsprosess. Hertil trenges valuta til import — javel;
men det hersker vel neppe tvil om at et slikt utlegg vil
veere hoyst berettiget — sett i forhold til det aktivum som
et tidsmessig utbygd og vedlikeholdt vegnett ville bety
for landet virt. Matte vire lisensierende myndigheter
innse dette fullt ut og meget snart 4pne adgang til ned-
vendig import,

For fullt ut & kunne utnytte de moderne hjelpemidler,
ma bade ledelse og arbeidere i vegvesenet gis den ned-
vendige spesialopplering og utveksle erfaringer. Det
gielder mest mulig & kvalifisere den enkelte, mane til
neyaktighet, heyne ansvarsbevisstheten og dermed ogsa
interessen for arbeidet. Omtrentlighet og vilkarlig skjenn
mé ikke tiles. En ma bestrebe seg for 4 finne fram til
framgangsmater som med minst mulig spill av tid og
krefter vil gi det beste resultat. Gjennom arbeidsstudier
og velorganiserte yrkeskurs vil meget kunne oppnas her.

Spersmélet om yrkeskurs ble behandlet pa vegingenior-
metet i fjor og det ble her utarbeidet program for kurs

.for vedlikeholdsoppsynsmenn og vedlikeholdsarbeidere.

Det ble samtidig pekt pd nedvendigheten av yrkeskurs
for kontorpersonalet.

Disse tiltak vil veere et utmerket middel til 4 eke den
faglige dyktighet, samtidig som det er hap om at inter-
essen og arbeidsgleden vil bli styrket. Men skal disse
bestrebelsene nytte noe, md det ikke bare bli enskepro-
gram pa papiret. Man mi g4 inn for at det regelmessig
blir holdt kurser og instruksjoner og at disse til enhver
tid blir oppsatt etter en vel overveid plan og i samsvar
med de tekniske fremskritt og erfaringer innen veg-
vesenets forskjellige arbeidsomrader.

Spersmalet om arbeidsstudier ble ogsa behandlet her
i fjor og jeg har intet vesentlig & tilfeye til det som da
ble uttalt. Jeg vil bare nytte hevet til & understreke be-
tydningen av at ogsa vegvesenets kontorordning og kon-
tortekniske hjelpemidler blir utbygd i full overensstem-
melse med tidens krav, og mest mulig ensartet for hele
vegvesenet. En velorganisert kontorordning er meget
viktig dersom vegvesenet fullt ut skal kunne makte sine
mangeartede oppgaver. En kan gjerne si det slik at
forste betingelse for orden og tempo pa arbeidsplassen er
at man har orden og planmessighet pa kontoret. Men,
vil kanskje noen sperre, er spersmalet om heyere arbeids-
effektivitet i vegvesenet lost i og med at man far mer
tidsmessige maskiner, at man holder kurser og at man
innforer en mer ensartet og rasjonell kontorordning?
Nei, disse forholdsregler er nok ikke tilstrekkelig. Her
mé en huske pd at ogsd den rent menneskelige faktor
spiller inn. Denne faktor, som spiller en overordentlig
stor rolle, tror jeg boer vies storre oppmerksomhet enn
tidligere. En mé preve a finne ut de momenter som
bidrar til & hindre okt trivsel og innsats pa arbeids-
plassen. Kunne vi bare fa fjernet disse momenter, ville
arbeidsytelsen av seg selv eske meget vesentlig. Enhver
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arbeidsytelse ber opp til det optimale niva, det vil si til
det nivda en kan na ved a utnytte sine evner og muligheter
uten overanstrengelse. Det er vel ingen tvil om at ar-
beidsytelsene i mange tilfelle pa langt neer svarer til
det optimale.

I alminnelighet rekner en med at det er de skonomiske
betingelser ved arbeidet som virker stimulerende eller
nedsettende pa arbeidslysten og dermed ogsa pa ytelsen.
Gjennom akkordsystemet f. eks. gjor man betalingen pro-
porsjonal med ytelsen. Det finnes naturligvis andre oko-
nomisk ansporende midler. Her nevnes spesielt bonus-
systemet hvor en kan oppné serlig betaling eller premie
nar ytelsen overskrider et visst nivd. Hvorvidt innferin-
gen av et slikt system i vegvesenet har vart pa tale,
kjenner jeg ikke til. Det finnes ogsd ansporende midler
utenom de rent ekonomiske — midler som appellerer til
andre sider av menneskenaturen, f. eks. til menneskenes
virketrang gjennom sterre arbeidslyst og arbeidsglede.
Ved hjelp av slike psykologiske midler er det ofte store
muligheter til & oppna gode resultater.

Den ansporende virkning de ekonomiske midler har,
er begrenset. Hvor meget hoyere ytelsen gjennomsnittlig
ligger ved akkordbetaling enn ved timebetaling avhenger
naturligvis av arbeidets art.

Rolf Waaler uttaler om dette i sin bok «Mennesket og

bedriften» at ytelsen ved akkord i alminnelighet kan .

reknes 20—50 % hoyere enn ved timebetaling. Produk-
sjonskurvens form blir ogsa gunstigere ved akkordarbeid,
idet den derved far et langt jevnere forlop.

| alminnelighet har det seg slik at de ekonomisk an-
sporende midler virker sterkest i begynnelsen, men har
senere en tendens til & miste sin virkning, Arbeiderne
«venner seg» fort til den ukelennen de far og derved har
man nadd et likevektsnivd. For & komme over dette
«stivnede» nivd ma en nok gripe til andre ansporende
midler.

[ vegvesenet praktiseres akkordsystemet i meget stor
utstrekning. Dersom jeg skulle fa& fremkomme med et
pnskemal i denne forbindelse, matte det veere onsket om a
fa bort «pro forma akkordenes» hvor det gjerne blir fast-
satt en «passende» timefortjeneste etterat arbeidet er ut-
fgrt. Slike akkorder, som jeg mener ikke ber forekomme,
senker arbeidsmoralen blant arbeiderne og nedsetter til-
liten og fortroligheten til ledelsen. Det er hevet over
tvil at vegvesenet i det lange lep vil tjene pa at det blir
utsatt og oppgjort reelle akkorder, dvs. at det blir opp-
gjort med den fortjeneste akkorden gar ut med, og at
det ikke blir foretatt manipulasjoner for & regulere for-
tjenesten. Det spennings- og risikomoment som derved
oppstar, er sikkert av det gode og bidrar til & stimulere
og oke trivselen pa arbeidsplassen. Selvsagt ma gjen-
nomsnittsfortjenesten sekes holdt innenfor den til enhver
tid fastsatte ramme. Meget avhenger her av ingenigrens
evne og erfaring som arbeidsleder. Kunnskaper om
arbeidernes evner og anlegg, valget av de rette menn pa
rette plass og oppleringen av dem i deres arbeid er kun
begynnelsesstadiet hva angdr behandlingen av arbei-
derne. Senere skal man kanskje samarbeide med dem
i arrekker og da far arbeidslederen (ingenioren) en stor,
betydningsfull oppgave. Man ma forseke & skaffe slike
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arbeidsvilkar at arbeidet kan gjennomferes med farrest
mulige friksjoner og hemninger, hvilket forst og fremst
tar sikte pa & minske ytre vilkar som tretthet, anstren-
gelser, ulykker m. v. Dernest ma en som tidligere nevnt,
ikke glemme a ta tilberlig hensyn til de indre vilkdr —
vilkdr av mer psykologisk art som kan bidra til & ke
virketrangen gjennom arbeidsglede og sterre interesse.

Hvordan kan man saledes oke arbeidsgleden? Dette
spersmal er avhengig av mange faktorer som delvis
griper inn i hverandre og det lar seg neppe gjore & gi
noen kort generell «oppskrift>. Meget er naturligvis
avhengig av arbeidernes anlegg og interesser. Jeg Vil
i det etterfolgende forseke & trekke fram de hensyn og
foranstaltninger som jeg mener har sterst betydning for
arbeidsgleden innen vegvesenets arbeidsomrader.

Det er en kjensgjerning at om en kan legge forholdene
til rette slik at en arbeider betrakter den maskin eller det
redskap han betjener eller bruker omtrent som sin per-
sonlige eiendom, s& har dette overmate meget & si bade
for vedlikehold og bruk. En far derved lettere opparbei-
det en viss fagstolthet. Det heter gjerne: «Bilen min er
vel si god som noen annen.» Jeg md nevne dette for 4
poengtere hvor heldig det virker at f. eks. biler, hevler,
kompressorer og bulldozere fir sine faste kjorere —
hvilket ogsa s vidt jeg vet, er alminnelig i vegvesenet.
Man har god erfaring for hvordan de rette menn her
sikrer en god behandling og utnyttelse av materiellet —
m. a. 0. en god gkonomi og et virksomt middel i aktivi-
seringen av de arbeidere det her gjelder.

Ved siden av ervervsdriften er ogsa skapertrangen akti-
verende gjennom ekt glede og tilfredshet og bor stimule-
les i storst mulig utstrekning. Jeg tror det ville lenne seg
for vegvesenet at de mer aktive og initiativrike arbeidere
gis muligheter for ekt innsats av personlig initiativ —
dvs. at deres praktiske rdd og forslag til forbedringer blir
gransket og eventuelt omsatt i praksis. Her spiller det
en stor rolle at ingenioren og oppsynsmannen selv er
modne og interessert i sitt arbeid og har evnen til &
samarbeide med arbeiderne og til 4 stimulere dem til
okt personlig innsats. Arbeidernes energiinnsats ma
komme som et tillegg til ledelsens, den ma med andre
ord trekke samme veg. Det gjelder altsd & fi aktivert
de muligheter som ligger skjult hos den enkelte og fa
dratt dem fram. Ingen bedrift har noen glede av ideer
om de er aldri sa gode hvis de ikke blir n@ermere under-
sokt og behandlet og sist, men ikke minst viktig er det at
vedkommende far den anerkjennelse og honngr han for-
tiener. Alle mennesker liker at det blir gitt yttrykk for
anerkjennelse av et godt utfert arbeid og det er ofte en
alminnelig feil eller mangel at det intet sies nar alt gar
godt, men gar noe galt, blir det ofte skjelt og smelt. Et
oppmuntrende ord i rette tid kan vere like velkommen
som en pengegave. Kritikk kan naturligvis vzere pa sin
plass og den kan godt vare skarp om nedvendig, men
den ma vare strengt saklig og nektern. Utidig og uberet-
tiget kritikk skaper ofte surhet og nedsetter fortroligheten
og arbeidsgleden pa arbeidsplassene.

Mange sterre bedrifter har oppnevnt sine utvalg for
bl. a. 4 ta seg av ideer til forbedringer i bedriften —
fremsatt av bedriftens egne arbeidere og funksjonerer.

e
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Jeg vil i denne forbindelse tilra at man ogsa i vegvesenct
overveier 4 oppnevne permanent, faglig utvalg eller rad
til & behandle oppfinnelser eller forslag til forbedringer
av materiell og driftsmetoder. Gjennom et slikt utvalg
eller rad kunne da bade ingeniorer, teknikere, oppsyns-
menn og arbeidere fa sine ideer gransket og bedomt. Szr-
lig fremrakende ideer hor kunne paskjennes.

Det stilles ni visse krav til hvordan f. cks. spise- og
oppholdsrom for arbeidere skal vare innrettet. Utenom
det de selv finner pd gjores det i alminnelighet lite for a
adsprede og i det hele tatt forske trivselen for arbeiderne
i fritiden.

Jeg tror at bade samholdet og tilliten mellom arbeidere

og ledelse ville oke dersom man viet dette forhold noe
storre oppmerksomhet enn hittil og meget kunnc nok
oppnas med rimelige midler.
godt inntrykk overfor arbeiderne om f. eks. vedkommen-
de ingenier kunne skaffe underholdning p& arbeidernes
moter eller fester med késerier og diskusjoner om aktu-
elle spersmal. Film eller lysbilder ville vare ypperlig
for & gjore temaet mer interessant og anskuelig.

I tilslutning til den utgreiing jeg her har gitt om de
viktigste arsaker til arbeidsglede i vegvesenet, tillater jeg
meg a referere de crfaringer som Statens teknologiske
institutt har hestet, hva angér disse forhold. Det gjelder
en sammenstilling oppsatt pd grunnlag av uttalelser av
376 deltakere i et arbeidslederkurs ved instituttet. Del-
takerne ga da grunner for hvorfor de folte glede eller
ulyst ved arbeidet. 1 tabellen er forsekt plasert sammen
det som synes 4 gi uttrykk for samme syn selv om uttryk-
kene som er brukt, for a karakteriscre arsakene, er for-
skjellige.

Prosentvis

Arsaker til arbeidsglede Antall fordeling
I. Nye oppgaver, krevende, selvsten-
dig arbeid, folelse av ansvar, inn-
sats av- initiatiVV .p-.s 95z ae e amd s 217 37,3 %
2. God plass, godt utstyr, rasjonell
ORANING . s i g -f om < oo o s 116 19,9 ¢,
3. Godt samarbeid, godt forhold mel-
lom ledelse, funksjonarer og ar-
beidere . ... L. 109 18,8 ¢%
4. Se resultater av sitt arbeid ... ... . 62 10,7 %
5. God ekonomi, rimelig lenn ... .. ... 31 5,3 %
6. Sosiale forhold, spiserom, bad, gar-
derobe, feriespersmal ............ 18 3,1 ¢
7. Opplaringsforhold, stipendier, kurser 15 2,6 %
8. Andel i utbyttet, skonomiske pro-
blemer for bedriften .............. 8 1,4 %
9. Altruistisk syn, nytte for samfunnet 5 0,9 ¢
Sum arsaker ... ... . 581 100 %

Som det framgar herav ligger ca. 70 ¢% av arsakene pa
det psykologiske omradet, mens ca. 30 ¢ peker hen mot
de mer materielle arbeidsvilkar, idet arsakene under punkt
1, 3,4, 7 og 9 blir reknet for & henhere under det psyko-
logiske omrade. En merker seg videre at punkt 5 (god
pkonomi, rimelig lenn) blir nevnt i bare 53¢ av til-
fellene. dette tall synes dog bemerkelsesverdig lavt.
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For jeg forlater problemet «arbeidsglede» _vil jf-g glerne
foye til, som en generell bemerkning, at vi ma prove a
forstd de menneskene vi har med a gjere pa arbeids-
plassene og ikke demme om deres handlinger fgr il
kjenner deres forutsetninger. Samarbeidet mellom inge-
nigrene og oppsynsmennene pa den ene s1d.er? og %"be"
derne pa den annen bor bygges pa giensidig tillit ofg
aktelse og det har veart hevdet at i en godt le.det bedf‘l t
mé de menneskelige problemer bli lost etter like sak!lge
linjer som de tekniske oppgaver ved bedriften. Jeg viser
i denne forbindelse til en redegjerelse om arbeidsledelse
av overingenior H. W. Paus i «Meddelelser fra Veg-
direkterens nr. 3, 1949. ) o

Her vil jeg gjerne fa skyte inn den bemerkning "at gt
har meget & si pa arbeidsmoralen om pla‘nene er sa go
giennomtenkt at arbeiderne slipper 4 gjore om noe av
det arbeid som de har utfort. Slike endringer virker 1
hoy grad deprimerende pi arbeiderne og nedsetter til-
liten til ledelsen. ]

Det er visstnok en alminnelig kjennsgjerning ﬂf ar-
beidsproduktiviteten ndr sitt maksimum omkring midten
av formiddagsekten. 1 ettermiddagsekten far produktivi-
tetskurven et liknende forlep, men fallet i kurven er van-
ligvis mer utpreget mot slutten av denne okt e, |
slutten av formiddagsekten, m. a. o. trettheten er na mer
utpreget enn om formiddagen. Ogsa i lopet av arbeids-
uken finner man liknende variasjoner i ytelsen. ‘E“
finner gjerne noe lavere arbeidsproduktivitet pr. time
om mandagen, med stigning mot midten av uken, hvoretter
det ofte blir et fall igjen. .

Ved eking av arbeidsdagens lengde ved stqdlg over-
tidsarbeid, er konstatert at trettheten i visse tllfe{[e kan
fore til nedsettelse av den samlete arbeidsytelse pa tross
av den pkte arbeidstid. Nar en sd gar over til normfll
arbeidstid igjen, vil gjerne stigningen i iptensiteten skie
meget langsomt. Nytten av overtidsarbeid kf"m .derfor i
mange tilfelle vere tvilsom. Dette er naturligvis til en
viss grad avhengig av arbeidets art. _

Det forhold jeg sist har omtalt om arbeldsytelst'e og
intensitet kan kanskje sies & ha liten direkte betycﬂlmn.gr 1
spersmalet om aktivisering av arbeiderne. Nar jeg
likevel har tatt det med her er det fordi jeg meneraat for-
holdet kan ha en viss betydning nar det gjelder a legge
visse arbeider tilrette innen en ekonomisk forsvarlig
ramme. Det er vedt 4 merke seg at overtidsarbeid er et
darlig middel til 4 intensivere arbeidet og ber innskrenkes
til det uomgjengelig nedvendige. )

Som en konklusjon vil jeg kort resymere hva leg
mener man forste og fremst kan og ber gjere for a
aktivisere arbeiderne i vegvesenet: )

1. Tidsmessig og godt vedlikeholdt maskinpark.sa _vel
til anleggsdriften som til vedlikeholdet. Standardisering
er onskelig. De best skikkete arbeidere por opplae'res
til 4 behandle maskiner og redskap. Ukyndig behandling
og darlig innsikt forringer fort materiellet og nedsetter
ytelsen. ]

2. Omhyggelig planlegging og godt g]ennomtepkt
driftsplan basert pa mest mulig rasjonell arbeidsmate.

3. Rekrutteringen av formenn og spesialrabeidere fore-
tas med sarlig omhu.

av
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4. Sa vel formenn som arbeidere ma oppdras til
presishet. Paviselig slendrian ma ikke tolereres, Inge-
nierene 0og OppSYnSMENnene ma neye overvike dette.

5 Flest mulige arbeider utsettes pad akkord pa reelt
grunnlag. Dette vil som fgr nevnt bidra meget til a
holde interessen og tempoet oppe. Det ma vare en rime-
lig margin mellom forskudd og beregnet akkordfortje-
neste. Som det na er er denne for liten. Dyrtidstillegget
ber bort og forskuddslenn forheyes.

6. Paskjonnelse i en eller annen form til palitelige og
dyktige arbeidere ber muligens overveies.

7. Oppmuntre ledelse og arbeidere til 4 fremkomme
med forslag til oppfinnelser og forbedringer innen veg-
vesenet. Permanent utvalg eller rad til & behandle slike
forslag overveies oppnevnt. Sarlig lovende ideer ber
kunne péaskjsnnes.

8. Det anbefales 4 ta del i arbeidernes fester og moter
og delta med kaserier og diskusjoner om faglige og
aktuelle sporsmal. Dette vil foruten & virke belzrende,
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gke samherigheten mellom ledelsen og arbeiderne som
dessuten far inntrykk av at de «reknes meds. .

9. Enhver kritikk bor vaere saklig'og n.oktern, arbei-
derne ma alltid ha inntrykk av at det.mgem@re_n og opp-
synsmannen har sagt er «lov».. F-‘ravn{clser 111.:1 vare vel
begrunnet 08 Overvglcl. PrfnSlppct om frihet under
anevar ber mest mulig praktiseres.

3

Na er det ikke nok at ledelsen pd sin s?de. arpejde.y
etter gode prinsipper og viser energi og oppf‘xkhg vilje til
4 samarbeide med arbeiderne. Skal ytelsen i enhver hen-
seende komme Opp til det optimale nivéi, ma en h{x dyktige
og interesserte arbeidere som har en hoy a{beldsmoraL
De ma i egen 0g samfunnets interesse forstd at nar alt
blir tilrettelagt pa beste mite, ma de ogsa sclv legge all
mulig godvilje og forstaclse for dagen.

Kunne disse ting skje i forening, er jeg overbevist om
at resultatet ville bli godt.

LENGDEN AV OFFENTLIGE
VEGER I NORGE PR. 30. JUNT 1949,
FYLKESVIS FORDELT

l A r B C=A+BI D |E=CiD
Fylke ! \2?55 v]:eg{ee}b~ 1332;/5?- Hslrerggrb- vgglg]nlzgde
l km kim km ) km km
Ostfold ........ I 546,7| 3144 861,11 1157,2| 2018,3
Akershus ..... : 638,6| 376,3| 1 014,9! 1090,7! 2 105,6
Hedmark ...... | 1304,5 ‘ 269,6 | 1574,1 | 2460,0| 4034,1
Oppland ....... | 12857 192,7|1478,4] 1244,3 2722,
Buskerud ......| | 842,4/ 165,7|1008,1| 1031,7, 2039,8
Vestfold ....... | 417,91 378,0| 7959 512,1|1308,0
Telemark ......| 862,9! 225,0|11087,9| 1179,3| 2267,2
Aust-Agder 660,7I 215,5| 876,2 947,4I 1823,6
Vest-Agder ....| 550,5 603,4| 1153,9 1189,5, 23434
Rogaland ...... . 653,91 252,1 906,0; 1 623,51 2529,5
Hordaland ..... . 891,2] 384,6|1 275,8‘ 1 658,8: 2034,6
Sognog Fjord. .| 932,6  265,1|1197,7. 10808/ 2278,5
Meore og Romsd.. 1061,61 499,6| 1561,2 2307,9| 3869,1
Ser-Trondelag . . I 779,3| 237,6| 1016,9 1410,9 24278
Nord-Trondelag.| 1057,1! 1253|1182,4 1 831,4! 30138
Nordland ...... 1342,1 655,8] 1 997,9§ 1000,7 | 2998,6
Troms ........ 952,3| 285,0| 1237,3, 705,8I 1943,1
Finnmark ..... 1128,3| 213,5| 1341,8, 247,0| 158838
Hele landet ..../15908,3  5659,2 215675 22679,0144246,5
Hele landet pr.| ‘ \ | \
30. juni 1948. .115861,1 | 5323,0 12] 184,3 i22 775,6 43 959,8
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