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Vegadministrasjon 1 U. S. A.

U. S. A. er et kontinent og bestar av 48 stater
i et foderalt system og hver stat har sin egen veg-
administrasjon. Sambandsstatene har et vegdirek-
torat: Bureau of Public Roads som har sitt hoved-
sete i Washington D.C. og er under ledelse av en
generaldirektor. Den navarende generaldirektor
Thomas H. MacDonald har innehatt stillingen
siden 1918. 1 vegdirektoratet er det 5 avdelinger,
nemlig:

Avdeling
Avdeling

for vegprosjekter.

for veganlegg og vedlikehold.
Avdeling for regnskaper.

Avdeling for forskning.

Juridisk avdeling.
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Vegdirektoratet har direkte kontakt med de en-
kelte staters vegvesen gjennom sine avdelinger og
distriktskontorer. Det er 10 avdelinger utenfor
Washington, og fiver av disse omfatter flere stater.
[ hver stat er en distriktsingenier med stab som re-
presenterer vegdirektoratet og som samarbeider
med de enkelte staters vegvesen.

Avdelingen for prosjekter reviderer planer og
overslag, idet detaljert gjennomgaelse utfores av
distriktskontorene. Gjennom dette arbeid skaffes
0gsd opplysninger om de enkelte staters praksis.
Gjennomgdelsen av planene er meget kritisk, og
k_OIltoret tjener som opplysningskontor for utveks-
ling av ideer med alle de vegkontorer som de sam-
arbeider med. Den gradvise benyttelse av nye for-
bedrede metoder for planlegging, og forkastelse av
de metoder som har vist seg lite effektive, gjor at
samarbeidet mellom vegdirektoratet og statene er
til stor fordel for de enkelte stater.

Avdelingen for vegbygging og vedlikehold revi-
derer anleggsplaner som innsendes med seknad
om «Federal-Aid» midler. Denne avdeling er an-
svarlig for riktig utferelse av anleggsdriften, for
fremme og anvendelse av forbedrete metoder for

Avdelingsingenior Arne Tronstad
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vegbygging og vedlikehold og for det gjensidige
forhold mellom praksis i marken og forsknings-
arbeidet. Avdelingen har anleggsrapporter for
6000 kontrakterer over hele landet og har en foto-
grafisk samling av anleggsmaskiner med en kort
beskrivelse og anvendelse. Samlingen holdes
a jour. Oppgaver over utstyr som er nedvendig
for visse typer anlegg er ogsa holdt a jour. Halv-
arsoppgaver som innsendes av alle stater over ved-
likeholdsarbeider gjennomgés i denne avdeling,
og det innsamles pd denne méte de mest effektive
vedlikehioldsmetoder som praktiseres i de enkelte
stater.

Regnskapsavdelingen ordner med den finansielle
og forretningsmessige del og ferer oversikt over
forpliktelser og foretar utbetaling av midler til
alle arbeidere.

Forskningsavdelingen planlegger og leder for-
sok i forbindelse med planlegging av veger, bygg-
ing, transport, administrasjon og finansiering. Re-
sultatene kunngjeres i form av tekniske data, rap-
porter og statistikk. Det utgis et tidsskrift, Public
Roads, hvor resultatene av forskjellige studier pu-
bliseres. Undersokelse og preving av materialer ut-
fores i et laboratorium ved Arlington i nerheten av
Washington D.C. Public Roads har i mange &r
foretatt undersokelser av hastighet og kraftforbruk
for biler av forskjellige typer i stigninger og pd
flat mark, bremselengder, minste svingradius 0§
direkte omkostninger under kjering og brensels-
forbruk. Videre er det foretatt studium av kjore-
omkostningene for storre lastebiler for & bestemme
den mest gkonomiske storrelse og vekt for Jaste-
biler.

Den juridiske avdeling er ansvarlig for alle
juridiske saker og behandler spersmél angaende

ervervelse av veggrunn, patenter, leieforhold og
etterforskningsarbeider.
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Administrasjonsbygningen i Washington D.C.
er en stor 4-etasjes bygning og her arbeider ca.
500 ingenigrer og funksjonarer. Her er et stor
bibliotek, et stort auditorium, egen fotografisk
avdeling og en stor spisesal i kjelleren. Det ar-
beides 5 dager i uken med 42 timers arbeidsuke.

I arene etter siste verdenskrig er det hvert &r
bevilget 500 mill. dollars av kongressen til veg-
bygging. Disse midler fordeles til de enkelte sta-
ter sdledes:

1. 225 mill. dollars tildeles anlegg som inngar i
de viktigste gjennomgangsveger og fordeles med
15 i1 forhold til arealet, 14 i forhold til folketallet
0g Y31 forhold til de respektive veglengder.

2. 150 mill. dollars til anlegg som inngdr i en
bestemt del av «secondary» veger og fordeling
med !z etter arealet, 14 etter veglengdene og
Y3 etter landbefolkningens storrelse sammenliknet
med totalbefolkningen.

3. De gjenvarende 125 mill. dollars er til an-
legg i forsteder, og tildelingen foretas p& grunnlag

av innbyggerantallet i bykommuner for byer med
5000 innbyggere og mer.

) Disse bevilgninger som bevilges for et budsjett-
a.r (budsjettaret som her hjemme) er overforbare
til det etterfolgende &r. Hvis en stat ikke anvender
de tilstdtte midler innen den tillatte periode, blir
restbelepet inndratt. Utbetaling skjer etter hvert
som arbeidet skrider fram, men bare i forhold til
enkeltstat'epes andel av det arbeid som er utfert.
;/jéle;if]k!;fl?lTl] av.pepger medsendes bevitnelse av
arbeide?g, er distriktskontoret som kontrollerer

vegﬁ&g;gﬁiﬂlﬁ;@rg i/i;ei’ell:kel bevilgninger. til veg-
betaler forbundsstater h:l?\l/] egtg. I alminnelighet
kostende; resten betales av Parlken e
ot il Vedlikem;ldetvecggnnnende stat som
statens program for vegb oo e
vides et veut;1ett av de mb )t/tl’)bmg U.tbedres 0g ut-
Veuclirektitoratt e el e VEERL ;
holdez; selv skofsvgciaenrﬂegger’ bygger _og b
gsveger og veger i nasjonalparker,
0g det.samar‘beider med andre land i bygging av
veger, f. eks. i Sentralamerika, Panama, Filipinerne
og Tyrkia.
Nyansatte ingeniorer ved vegdirektoratet ma i
3 ar gjennomgd et szrskilt kursus. Det forste dret
deltar de i vegundersokelser, prosjektering og veg-
bygging. Deretter 6 méneder ved Public Roads’
veglaboratorium hvor de deltar 1 spesielle under-
sokelser, og videre 6 mdneder med tidsstudier av
maskiner ved anlegg og vedlikeholdet. Det tredje

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

N, 44 - (997

aret praktiserer ingeniorenc forst 6 maneder pa et
distriktskontor og til slutt 6 maneder i B.P.R. hvor
de arbeider i forskjellige avdelinger. For inge-
nierene innen B.P.R. ordnes kurser av varighet
1—4 uker. Disse kurser bestdar av foredrag, cks-
kursjoner og diskusjoner.

Undersokelse og proving av materialer har cn
bred plass i amerikansk vegbygging. Det er utyitt
2 bind om materialpreving: «Standard specifica-
tions for highway materials and methods of samp-
ling and testing». [ egen fotografisk avdeling i
B.P.R. samles fotograficer for kartotek, for bruk
ved brosjyrer, rapporter og propaganda. Film
opptas ogsd, spesielt kan nevnes «Higway soil
engineering», en film som pd 2 timer viser ut-
taking og proving av jordmaterialer som det ville
ta dager & demonstrere i laboratoriet.

Sammen med komitéer av Highway Research
Board er studier utfort pa flere felter som admini-
strasjon, grunnervervelse, parkeringsplasser, veg-
omrader o. likn., og det er utgitt flere rapporter
om disse forhold.

Statenes administrasjon.

Hver stat har sitt eget vegvesen som prosjekte-
rer, bygger og vedlikeholder veger. Foederale mid-
ler og midler bevilget av de enkelte stater dispo-
neres. Anleggsdriften utferes mest etter kon-
traktsystemet, men vedlikeholdet utferes med faste
arbeidere og eget materiell.

De enkelte staters administrasjon er forskjellig
oppbygd. 15 stater har en «commissioner» Som
administrerende sjef. 1 9 andre stater er det en
«commissioner» med et vegstyre og i 24 stater cr
det vegstyrer, hvis myndighet er forskjellig i de
forskjellige stater, i flere politisk betonte, men
den daglige administrasjon ledes av en vegsjef.
I flere stater er vegsjefen og andre overordnede
ikke faste funksjonarer. Det hender leilighetsvis
ved skifte av «commissioner» at vegsjef og andre
heyere funksjonerer utskiftes. Foruten en hoved-
administrasjon som har sitt sete i statens hoved-
stad er det distriktskontorer. I vegadministrasjo-
nen er det en utpreget spesialisering. Det er av-
d.elmger for vegunderseokelser, anleggsdrift, ved-
Il.kehold, regnskaper og bruer. Videre er det spe-
s.1elle geologer, ingenigrer som arbeider med tra-
fikksikkerheten pa vegene, markering og vegvisere
og et innkjepskontor. Alle maskiner innkjopes
etter anbud og maskinparken er sdledes ikke ens-
artet.

Alle stater utarbeider planer og overslag for
vegprosjekter som de foreslar bygd med forbunds-
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midler (Federal-Aid) og likesa for lokale veger,
hvor arbeidet finansieres av staten.  Hver stat av-
ujor hvilke veger som ber bygges og deres utstyr,
men vegdirektoratet har myndighet til & appro-
bere cller
med forbundsmidler.

Nar staten mottar melding om tildeling av for-
bundsmidler, oppsettes et forslag til arbeidspro-
gram for disse midler. Gjennom B.P.R.s avdelings-
kontorer scndes dette til vegdirektoratet for gjen-
nomsyn og godkjenning. Hvis programmet blir
godkjent gjeres straks alle forarbeider, slik at ar-
beidet kan settes i gang ved begynnelsen av bud-

forkaste forslag nar det gjelder veger

sjettdret.
| flere stater benyttes luftfotografering ved ut-
arbeidelse av vegprosjekter. Disse luftfotografier
gir et t godt bilde av omradets topografi, bebyggel-
se, elver o. likn. Disse kart studeres ogsd av egne
geologer som med stor sikkerhet kan lokalisere
(,,usforel\omstel 0g avgi uttalelse om grunnens
heskaffenhet Pa grunnlag av luftfotografiene ut-
arbeides ofte kotekarter i storre mdalestokk.
Alle stater har utarbeidet vegkarter som viser
alle offentlige veger, byer, counties, jernbaner,
nqs]onalpanker osv. Disse kart revideres hvert ar
g de distribueres i et stort antall. P4 alle bensin-
staSJ‘O“e‘ kan sdledes enhver fi disse kart gratis.
}(aftet er opptegnet pa hvit bunn; alle veger er
ﬂLox]et med farge og alle elver, vann, by-
rader, statsskoger og nasjonalparker er farge-

()Hl

jagt P& bhaksiden er det som regel fargelagte
ag* YO L ) o
pilder av severdigheter og kjente turiststeder innen

taten.

tarlt~,-aﬁkktellinuer foretas, og det opptegnes tra-
flkkartel pd basis av disse tellinger. Langs alle
eger pd kartet er inntegnet streker, og strekens
kkelse gir et bilde av tlafll\l\mengden. Disse
kart utarbeides av statene i samarbeid med Public
Roads, og alle som har interesse av disse kan &
Jdem ved de enkelte vegkontorer.

For hvert county er utarbeidet vegkarter som
yiser samt[ige veger og veger som cr
pelagt med faste dekker, grus- og jordveger. P4
disse kart er inntegnet ]ernbanel byomrdder, sko-
ler, flyplasser m. v. Disse kart er ikke fargelagt.
De korrigeres vanligvis hvert fierde &r.  Alle
«townships» er ogsd innlagt. Townships er om-
rader som er firkanter med sidelengde 6 miles, og
hele landet er oppdelt i slike townships.

| alle stater foretas omfattende undersokelser
av trafikkens storrelse, karakter, bilvekter, avreise-
0y bestemmelsessted for biltrafikantene, karak-
teristikk av vegene, finansielle forhold og vegenes

\%

angir

levetid. Hver stat har sitt eget veglaboratorium og
cgne sentralverksteder.

Det legges stor vekt pd vegenes utseende slik
at vegenc virker sammen med landskapet. Skré-
ningene gjores flate og avrundes pa toppen, dpne
avrundete grofter, brede banketter, alt for & gi ct
oversiktlig og pent inntrykk pa samme tid som det
oker trafikksikkerheten.

I flere stater praktiseres det system ved anset-

telse av ingeniorer i ledige stillinger at samtlige

sokere ma g¢a opp til en cksamen. Eksamens-
resultatet og sekernes forhold i den tid de har

arbeidet i vegvesenet blir
gjerelsen.

lagt til grunn ved av-

Kommunale vegvesen.

Ved siden av statens administrasjon har en
ogsd i landdistriktene kommunale vegvesen som
administrerer bygging og vedlikehold av
overveiende del av alle lokale veger. Nesten 2,4
mill. miles av 3 mill. miles av veger pa lands-
bygden styres av lokale vegstyrer. Administrasjo-
nen av disse counties er meget forskjellig. Van-
ligvis er det 5—7 folkevalgte medlemmer som
kommer sammen 2 ganger pr. maned og behandler
vegsaker. En gang hvert dr behandler de bud-
sjettet for vegbygging og vedlikehold for budsjett-
aret. 1 staten Wisconsin er det 71 couties under
ledelse av vegstyrer, og disse counties utferer alt
anleggsarbeid og alt vedlikehold i
Statens vegvesen utferer her bare
arbeidet.

den

egen regi.
kontroll av

Townships i Wisconsin har et lokalt styre som
bestar av 3 folkevalgte medlemmer som ordner
med vedlikeholdet av lokale veger
staten yter av bensinavgiftene.

Dette med en dobbelt lokal administrasjon hvor
counties er ansvarlig for hovedveger og townships
for mer lokale veger finner en i de fleste av de
nordestlige stater. Andre stater lowa,
Michigan har ordnet townshipsvegene under
countyadministrasjonen. Til tross for at det har
vart en tendens’ til & konsolidere og sentralisere
de administrative styrer for veger pa landsbygden
(veger som ikke er i State System) i de senere ar,
er det ennd 2700 counties og 14 000 townships Som
framleis har lokale vegstyrer.

for midler som

Indiana 0g

Organisasjoner.

Det er i U. 8. A. mange upolitiske organisasjoner
som er aktivt interessert i vegspersmal. Av disse
kan nevnes American Association of State High-
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way Officials, Highway Research Board og the
American Roadbuilders’ Association.

Alle disse organisasjoner holder moter 0g be-
handler vegsporsmal, og gjennom komiteer utarbei-
des forslag til forbedrete arbeidsmetoder i an-
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leggsvirksomheten og andre serrapporter.  Det
aktive arbeid som utferes av alle disse organisa-
sjoner pd det tekniske og administrative omréde
har stor betydning for vegvesenet.

Vegbygging etter kontrakt-

systemet 1 U, S. A.

Det er alminnelig praksis i de forskjellige stater
i U.S. A. 4 la alle anleggsarbeider utfore ved kon-
traktorer etter anbud. Enkelte stater har full an-
ledning til & velge enten de vil utfere et veganlegg
i egen regi eller ved kontrakt. I andre stater er
det fastsatt ved lov at arbeidet skal utferes pa
anbud og at det laveste anbud skal antas.

Som grunnlag for kontraktarbeider utarbeides
meget detaljerte planer. For hvert vegprosjekt
utarbeides et sett med tegninger av format 24”
X 32”. 1 store trekk inneholder de felgende:

1. Titelblad: Her paferes anleggets navn,
lengde, vegklasse, et oversiktskart, pareknet maksi-
malt antall kjeretoyer, tillatt bilhastighet, og en
navneliste over de ovrige tegninger. i

2%_ N‘?fﬁw/‘ for tverrprofiler: Typiske tverr-
[(;Loe?]etr 11) ]lord og fjel% som ogsa viser vegdekket

53 1\3 ell med oversikt over jordarter i veglinjen.
mas;ser gf;ﬁ’;-;n};er j_r en tabell med ove.rsikt over
i drenering ngubl‘t;(ti pelen.umre, ryd.nmgsa'rbei—
e bemerk‘nincrgr bg?; ear.h\lxdfere.en delh alminne-
; SPGSifikaSjon(;e,Ou'en. Uenv1snmger til punkter
3. For con s‘sbt grunnundersokelsesover-
LR B et iste er det understreket at den
g rt riktig,

4. Grllfzn.z‘iss og lengdeprofil: En oversikt over
anlegget i liten méalestokk.
. Sk Maassefordeling: Lengdeprofiler er opptegnet
i st(?r malestokk og her er vist balanseavsnitt z1:;1ed
angivelse av i hvilken retning massen skal fores.

6. Konstruksjonsdetaljer: Stikkrenner, kulver-
ter, grofteprofiler, murer m.
stor malestokk.

7. Tverrprofiler: Opptatte profiler i stor male-
stokk for hver 100" og med mellomprofiler hvor
dette er nedvendig.

v., alt opptegnet i

Videre er det arbeidstegninger for stilkonstruk-

sjoner og bhetongarbeider. Det medfelger ogsd en

A vdelingsingeni-r Arne Tronstead
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beskrivelse av anlegget og for utferelsen av arbei-
det er henvist til vedkommende stats «spesifika-
sjoner». Dette er en bok som utgis av vegvesenet
i hver stat, og den inneholder beskrivelse av ut-
forelse av alle slags arbeider og opplysninger om
materialer, blandingsforhold m. v. Hvert avsnitt
er forsynt med et nummer, og for hvert vegprosjekt
henvises til de nummer som vedrerer arbeidet.
Disse spesifikasjoner er til vegledning for bade
kontrakterer og vegvesenets kontrollgrer pa ar-
beidsstedet.

Vegvesenet reserverer seg alltid rett til a oke
eller minske de oppferte masser i anbud, og det
betales bare for det arbeid som er utfert etter Opp-
mdling og etter at arbeidet er godkjent.

Anbudsinnbydelse.

Nar planer for et vegprosjekt er ferdig og de
nedvendige midler er disponible, kan arbeidet bort-
settes pd anbud. Det er alminnelig at kontrakter
for offentlige arbeider gar til det firma som har
det laveste anbud. Grunnlaget for dette €r at
alle som leverer anbud forplikter seg til & utfere
visse bestemte arbeider etter forskrifter og planer
0g i lepet av en bestemt tid. Da det ikke er noen
forskjell pa arbeidets kvalitet, er det ikke spersmél
om et firma kan gjore et arbeid bedre enn andre
og derved betinge heyere pris. Det er séledes
bare prisen som er det avgjerende, og arbeidet
gar til det firma som har det laveste anbud.

. Alle anbud blir kunngjort og ma innleveres
innen en bestemt dato og et bestemt klokkeslett.
Alle de forseglede anbud blir dpnet offentlig. Hvis
det laveste anbud for et vegprosjekt tilsvarer veg-
vesenets overslag eller ligger under dette, blir
agbudet antatt, hvis det ellers formelt er i orden.
Ligger det laveste anbud over vegvesenets over-
slag, har vegvesenet full myndighet til & forkaste
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samtlig anbud for vedkommende vegprosjekt. Nar
saledes det laveste anbud er i orden stiller kon-
traktgren en garanti, og far sa beskjed om a sette
arbeidet i gang.

Kontraktorens forarbeid.

Alle kontraktarer som onsker a gi anbud pa et
vegprosjekt, far et sett tegninger med oversikt
over masser for hvert enkelt arbeid og hvilke ma-
terialer som vil medga.

Disse planer blir studert og gjennomgdtt pa
kontrakterens kontor, og det blir oppsatt cn ar-
beidsplan og bestemmes hvilke maskiner  som
ber benyttes. Det gjeres omhyggelige notater og
beregninger for kontrakteren foretar en befaring
av vegprosjektet. Her studeres terrenget, og jords-
monnet undersekes.  Ved samtaler med bender
cller lokalkjente folk som har forctatt gravinger i
omradet, kan det skaffes opplysninger om grunnen,
[ storre skjaringer foretas grunnundersekelser for
a fastsette fjellets beliggenhet og bestemme hvilke
jordarter det er i grunnen, og resultatene sammen-
holdes med planene.  Rydningsarbeidet blir vur-
dert, og det skaffes opplysninger om arbeidsfor-
hold, lagerplass og plass for stasjonare maskiner
og anlegg, brakker, redskap- og reparasjonsverk-
steder velges.

P& basis av forhandsarbeidene pa kontoret oy
pa resultatene fra befaringen kan anbudet sa ut-
arbeides. Det ma fastsettes enhetspriser for de
enkelte arbeider, og her benytter kontrakteren
erfaringsresultater fra andre arbeider. 1 tilfelle
kontrakteren er uten arbeid ved innlevering av ct
anbud og han har en stor stab av funksjonzrer
og arbeidere, leverer han ofte et billig anbud uten
a regne noen storre fortjencste.

Kontrakteren planlegeer utforelsen av arbeidet
meget detaljert og benytter de maskiner som er
mest effektive. Mange av de nyeste vegmaskiner
i dag er tegnet av kontrakterer. Konkurransen er
5d stor at en arbeidsbesparende maskin kan veare
avgjerende for anbudet.

For hvert vegprosjekt foreligger det som regel
f“c’lﬂge anbud, og det er tull anledning for ct firma
I staten Carolina f. cks. & innlevere et anbud i
staten New York.

Arbeidets utforelse.

Pa alle veganlegy er mekanisering av veg-
arbeidsdriften gjennomfert og en ser sjelden ar-
beider utfert for hdnd. Det benyttes maskiner
av alle typer, og forholdet mellom de forskjellige
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maskiner er alltid godt planlagt.  Over alt pa an-
leggene has reservemaskiner og lager av reserve-
deler.  Alle maskiner utnyttes i hey grad og det
er raskt tempo pa anleggene. Traktorer og biler
kjorer med stor hastighet og det er aldri stans i
noc ledd. Kontraktoerens anleggsbestyrer har an-
svaret for produksjonen, og i tilfelle den planlagte
dagsproduksjon ved planeringsarbeider f. eks. gar
ned, ma straks anleggslederen finne Aarsaken til
dette og korrigere feilen.  Arbeidstiden utnyttes
godt, det er § timers dag og 40 timers arbeidsuke,
men ofte arbeides overtid eller det arbeides i skift.

Anleggslederen ordner alle detaljer under ar-
beidet og mé pase at arbeidet utferes etter planenc.
Sa det er godt samarbeid og gode folk som avgjer
om det blir fortjeneste eller tap for kontrakteren.

I anleggstiden forbeholder vegvesenet seg rett
til & gjore forandringer i planene. Vegvescnet
kan foreke cller forminske arbeidets sterrelse opp-
til 25 ¢. Hvis arbeidet sdledes blir redusert, kan
ikke kontrakteren gjere krav om kompensasjon
for tap av fortjeneste.

Kontroll av arbeidet.

Vegvesenet har som regel en ingenier ved an-
legget som har overoppsnyet. Sammen med kon-
traktoren gjennomgér han for arbeidet begynner
planene i marken, og sammen bestemmer de hvor
arbeidet skal begynne og i hvilken retning det skal
fortsette. Hoyder og maler blir sd oppsatt av veg-
vesenet.  Kontrakterens folk deltar i dette, og
kontrakteren méa holde de nedvendige materialer.
Han er ogsa ansvarlig for at alle oppsatte heyder
blir stdende til arbeidet er ferdig.

Nedvendig omkjering for trafikken eller andre
tiltak ordnes for arbeidet begynner.

Den stedlige ingenioer for vegvesenet er ansvarlig
for at arbeidet utferes etter planene og forskriftene,
og han avgir en skriftlig rapport for hver uke over
arbeidets gang. Han har ikke myndighet til a
foreta endringer av planene eller spesifikasjonen¢,
og han kan ikke opptre som kontrakterens OpPP-
synsmann pd den mdte at han blander seg OPP 1
kontrakterens disposisjoner nar det gjelder drl‘ften..
Kontrollarbeidet er meget neye. Alle materialer
som benyttes ma sdledes godkjennes av vegvese—.
net.  Det blir delvis foretatt prover i marken 08
delvis sendes prover til statens veglaboratorm.
Disse prever bekostes av vegvesenet. . .

Ved betongarbeider har den stedlige mgem.m
for vegvesenet en assistent som bare kontrollerer
alle blandematerialer og gjer notater for hver §ats
og kontrollerer forbruket av materialer. Ved asfalt-
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anlegg kontrollerer en assistent at steinmaterialer
og asfalt blandes i riktige mengder og pdaser at
temperaturen for massen er som foreskrevet. P
fyllinger hvor komprimering av massene foretas
er det bestemt en viss fuktighetsgrad for jord-
masser, og fuktigheten kontrolleres flere ganger

pr. dag. Blir fuktigheten for stor pa regnvers-
dager har kontrolleren myndighet til & stoppe
arbeidet.

Hvis det viser seg at den grus som benyttes fra
et grustak ikke oppfyller forskriftene, stoppes ar-
beidet, og kontrakteren ma se seg om ectter et nytt
grustak. Ved en slik neyaktig kontroll far ikke
kontrakteren anledning til 4 fuske med arbeidet
og pa denne méte fa storre fortjeneste.

Nar arbeidet er ferdig, tas nye tverrprofiler. Det
utforte arbeid males opp, og det utarbeides en
beregning av det belgp som skal utbetales til kon-
trakteren med fradrag av tidligere utbetalinger.
Kontrakteren far i anleggstiden utbetalt en gang
mdnedlig verdien av det utferte arbeid = 10 ¢
som tilbakeholdes. Verdien av det utferte arbeid
regnes ut pd basis av rapporter fra den stedlige
ingenigr for vegvesenet. Under visse forhold kan
det veere nedvendig 4 forandre de fastsatte priser
i anbudet hvis forholdene er vesentlig forskjellig
fra planene. Ved oppgjeret betales ved plane-
ringsarbeider for de masser en kommer til ved opp-
maling, uansett om disse er storre eller mindre enn
angitt i anbudet.

Alle ekstraarbeider som palegges kontrakteren
under arbeidet betales etter regning.

Kontraktgren har intet ansvar for det utforte

arbeid etter at arbeidet er ferdig og godkjent.
Avslutning.

Amerikanerne hevder at kontraktsystemet gir

det billigste arbeid, og med de mange og store ar-

beider med benyttelse av en stor maskinpark er

det sikkert vel egnet i U. S. A. Forholdene her

hjemme er ganske annerledes enn i Amerika. Med

ire o 2 .
vare mange og smd anlegg og med sesongledig

arbeidskraft kan det vare tvilsomt med storre
anvendelse av dette system utenom bruarbeider
og asfaltarbeider. Dog ber det ved tunnelarbeider
og betongarbeider undersgkes om anbudssystemet
er billigere og ved slike arbeider innbys til anbud
idet det tas forbehold om rett til & forkaste alle
anbud, hvis det laveste ligger over vegvesenets
overslag.  Men det ma erindres at slike anbud
krever ekstra planlegging og kontroll.

Ved vegvesenets asfaltarbeider etter anbud vil
det avgjort veere en fordel med streng kontroll, og

med utbetaling av kontrakterens tilgndehovende
nar arbeidet er ferdig og godkjent og at kontrak-
tgren intet ansvar har senere.

Det akkordsystem som benyttes her benyttes
ikke i U. S. A. pa veganlegg. Ved utforelse av
arbeider i egen regi benyttes over alt timclonn,
men ved disse arbeider er ogsa god kontroll, og
arbeidet utferes etter en vel gjennomarbeidet ar-
beidsplan.  Kontrakterene benytter ogsa  time-
lonnssystemet for sine arbeidere.

Egeroy bru —
betongblandeanlegg
Den 11. mai 1951 besekte avdelingsingenior
Taugbal og ingenigr Often Egerey bru. Det er
ved dette anlegget nedlagt atskillig arbeid for &
appnd god og riktig betongpraksis, og en beskri-
velse av blandeanlegget kan derfor kanskje vere
av interesse. Dette er det 3. blandeanlegget som
er satt opp ved denne brua. P& fig. 2 ser en til
heyre (pa Egereysiden) heisetdrnet for det andre.
Det forste sto ved oppkjerselen til brua, helt til
heyre pa fig. 1.

Materialgangen ved blandeanlegget (fig. 2) er
som felger: Tilslagsmaterialene (sand og stein)
kommer med bil oppe pa brua og tippes ned ren-
nen til en mellomsilo. Herfra tas de med vagy til
en silo som er bygd opp over materialvekten, som
i sin tur temmer materialene direkte ned i blande-
maskinen uten bruk av lasteskuffen. Cementen
transporteres i sekker pr. trillebdre fra cement-
lageret fram til vekta. Trykkvannet tas i ror over
sundet fra Egeroy.

Entreprenoren har selv laget en relativt enkel
men meget godt brukbar halvautomatisk vann-
méler, som kan reguleres med intervaller pa 1 liter.
Prinsippskisse av vannméleren er vist pa fig. 4.

Ved stogpingen den 11. mai ble det brukt felgende
mannskapsstyrke:

I mann til 4 skyve vaggen med tilslags-
materialene.

I mann til 4 kjere blandemaskinen, veie mate-
rialene, betjene vannmaleren.

mann til trilling og péfylling av cement.

mann til & kjere heisen.

mann til 4 trille betong.

mann ved utstepingen.

S S L

teknikere som leder arbeidet, en som ledet og
kontrollerte blandingen, og en som ledet
utstepingen.
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Fig. 2. Bgeroy bru. 1. Tilfersel av sand og pukk. 2. Betongsilo. 3. Vannresevoar. oppdemmet bekk. 4. Cementlager. 5.
Blandemaskin. 6. Sand- og pukksilo.
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Fig. 3. Egeroy bru. 1 Sand- og pukksilo. 2. Cement. 3. Vekt. .
4. Vannmiler. Fig. 4. Vannmiler for betonghblanderen.
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Blandemaskinen var en 370 liter «Jaco»-blan-
der av Smith-typen. Satssterrelsen som ble brukt
var ca. 14 m? ferdig betong. Det gikk 2,7 min. pr.
sats, dvs. en betongproduksjon pa 7,4 m3 pr. time.
Betongen var meget jevn, uten merkbar variasjon
i konsistensen fra sats til sats. Dette skyldtes at

betongens sammensetning varierte lite, p. g a.

Fig. 6.

Egerey bru innviet,

Egereoy bru ved
apningen.

veiing av alle materialer og automatisk vanntil-
maling, uten mulighet for blandemaskinkjereren
a tilsette vann etter skjenn.

Et vektanlegg av denne typen, med silo, vekt og
blandemaskin oppstilt over hverandre krever enten
relativ stor heydetransport, eller terrengforhold
som gir tilstrekkelig heyde.

Et slikt anlegg krever videre et stort tilriggings-
arbeid. Til gjengjeld oppnidr man & fremstille
betong av meget jevn kvalitet og dermed sikkerhet
for at man virkelig har den betongkvaliteten som
man regner med, overalt i konstruksjonen. Videre
far man stor produksjon med liten mannskaps-
styrke og full utnyttelse av maskinenes kapasitet.
Man kan pa forhdnd planlegge stepearbeidet med
noyaktig tidstabell og unngér uforutsette stepe-
fuger eller dérlig stepearbeide p. g. a. en over-
trett arbeidsgjeng. Ta T & Mg O

Verdens lengste aluminiumbru er na (iflg. Civil Eng.
febr. 1951) bygd i Quebeck, Kanada. Brulengde i alt
153,6 m, med et 88,4 m langt buespenn over elvelppet.
Aluminiumbrua veier 172 tonn, mens en stalbru ville ha
veid 397 tonn. Bruvekten er saledes bare 43 % av stal-
bruvekten, og dette har gitt enklere grunnarbeider.
Ellers krever pa den annen side aluminium til bruarbeid

visse searlige iakttakelser ved de forskjellige arbeids-

prosesser. ait.

Bilbomveger. | Teknisk Ukeblad skrev sivilingenisr
Otto Kahrs nylig om gjennomferingen av bilbomveger
i U.S. A. Det viser seg at dette er en losning som vinner
stadig nytt terreng. | Engineering News-Record nr. 12,
1951 omtales slike planer i ikke mindre enn 5 stater i
U S. A, til en samlet overslagspris av 481 mill. dollar.
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Hﬁndvogn

for vegvoktere

I overingenior Eggens bok om ,,Vegvesenets redskaper og
maskiner”, side 33, stir det avbildet en vegvokterhind-
vogn. Disse vogner, som skulle synes d vare hendige vogner
for vegvokterne, burde brukes mer enn de na blir. Ved
sporsmadl til vegvokterne om hvorfor de ikke bruker vognen
mer enn de gjor, har en stadig fatt det svar at de er for

Fig. 1.

¥landvogn utstyrt med gummihjul.

tunge & trekke og sene a dra med seg ved flytting til nytt
arbeidssted pa roden.

Da vognene er helt uten fjering og ganske tunge a trekke,
har en funnct besvaringene til en viss grad berettiget. En
har derfor latt endel vogner bygge om og erstattet jern-
hjulene med vanlige trillebprgummihjul.

En har med denne ombygging, som er utfort ved veg-
vesenets redskapssentral ved Molde, oppnddd at vognen
er vesentlig lettere & trekke, er 10—135 cm lavere samtidig
som gummihjulene gjor at ristingen er borte.

De ombygde vogner har nd vert i bruk i Romsdal i vel
ctt ar. Vegvokterne er meget vel fornoyd med forandringen
og bruker nd vognene atskillig mer enn for. Ved flytting av
arbeidsplass binder de ganske cnkelt vognen etter sykkelen
og sykler avsted — gjerne flere km. Sa lett er den a trekke na.

Selve ombyggingen av vognene er enkel og kan sikkert
utfores ved vegvesenets egne redskapssentraler.

Etter at jernhjulene med aksling og feste er fjernct,
sveiser en ct 3’7 x 3" flattjern direkte pa undersiden av
jernkassen. Da en er kommet til at gummihjulene bor sta
omtrent rett under sideveggene pa kassen, ma flattjernet
stikke ca. 8 cm utenfor kasseveggene. Pa flattjernet er det
sd sveist pd fire armer, 28" x §” flattjern, 25 cm lange —
altsa to for hvert hjul. Disse jern er bgyd i rett vinkel i
den enden som stoter til akselen pd hjulene. Derved fér en
en anleggsflate som ligger an mot hjulakselen. Gjennom
denne flaten er det boret to hull hvorigjennom det er stuk-
ket et 3" dragband omkring akselen og med muttere i
begge ender pd ovre side av flattjernet.

Til ben har en nyttet de som var pa vognene for. En har
boyd dem til som fotoet viser og sveist dem til oppe pa det
flattjernet som ligger under bunnen pa jernkassen.

Ombkostningene ved ombyggingen er ikke stor og ved
nyanskaffelse antas prisen pa vogner med gummihjul ikke
a bli mer enn kr. 100 dyrere enn for vogner med jernhjul.

Harald Edwardsen,

avdelingsingenior.

Sveising

[ Dansk Polyteknikeren for april 1950 er beskrevet en
undersokelse av sveiseforbindelser ved ‘hjelp av pola-
risert lys.

Spenningskonsentrasjonene viser seg da som mer eller
mindre lyse partier nar et provestykke av celluloid stilles
mellom to polarisasjonsplaner som er dreiet 90 ° i forhold
til hverandre.

En vanlig buttsveis er det ofte alminnelig a utfere
med en viss overhoyde i sveisen (fig. 1). Undersokelsen
ved hjelp av polarisation viser at det er langt bedre a
utfore sveisen med plan flate (som i fig. 2). Sveisen
ma da selvfolgelig veere helt gjennomsveisef, ettersveiset
pa baksiden og uten porer. Har en overhoyde pa sveisen
er det bedre a slipe denne bort, men slipningsstripene,
som vanskelig kan unngas, ma da ga i kraftretningen —
altsa tvers pa sveisen.

En korrekt utfort sveis er vist i fig. 3. Den er uten lyse
partier mens en X-sveis med dérlig gjennomsveisning er
vist i fig. 4.

A forsterke en godt utfert buttsveis med lasker har,
som vist i fig. 5, ingen hensikt. En oppnar i tilfelle bare
a gjore forbindelsen svakere, idet en far spennings-
konsentrasjoner som kan fere til rissdannelse og even-
tuelt brudd.
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Fig. 1. Buttsveis med overhoyde,
\\
Fig. 2. Plan buttsveis.

Fig. 3. Korrekt sveis med jovn spenningsfordeling.

Fig. 4. X-sveis med darlig giennomsvelsing.

God Dbuttsveis med to

Fig. 5.

lasker (hensiktslost),

2t sadant polarisasjonsapparat brukes foruten til under-
sokelse av spenninger i provestykker ogsa til undersskelse
av spenninger i celluloidmodeller av kompliserte konstruk-
sjoner, hvor beregningene blir omstendelige, og gir da

en god orientering over de opptredende spenninger i
konstruksjonene.

1951

Utveksling av offentlige tekniskc publikasjener
O.LLEC. Document LExchange.

Radet for den Europeiske Okonomiske Samarbeids-
organisasjon (O.E.E.C.) har fatt i stand c¢n utveksling
av offentlige teknisk-naturvitenskapelige  publikasjoner
mellom de land som er medlemmer av organisasjonen.
Disse publikasjonur er ofte vanskelig tilgjengelige og
refereres sjelden i de vanlige referatorganer. Ved denne
utveksling tar man sikte pa a fa nyttiggjort dette verdi-
fulle materiale i en videst mulig krets.

Norge har tiltradt bytteavtalen og Norges Teknisk-
Naturvitenskapelige  Forskningsrad
lingen gjennom sitt Litteraturutvalg.

Vi mottar her 6 cksemplarer av hver teknisk-natur-
vitenskapelig  publikasjon  fra offentlige institutter og
organisasjoner i deltakerfandene, og sender til gjengjeld
6 cksemplarer av norske offentlige publikasjoner til hvert
av deltakerlandene, for tiden 10 stater.

Hensikten med utvekslingen av slike publikasjoner cr
o bringe kunnskaper om nye tekniske oppdagelser, ma-
terialer og metoder cte. fram til industrien sa fort som
mulig, slik at de kan bli tatt i bruk i produksjonen der
de kan anvendes.

Publikasjonene blir derfor gjort tilgjengelige gjennom
lHovedbiblioteket ved Norges Tekniske Hogskole, Univer-
sitetshiblioteket i Bergen og Sentralinstituttet for Indu-
stricll Forskning som hver mottar 1 cksemplar av alle
hytte-publikasjoner.  Studieselskapet for Norsk Industri
tar forelopig vare pa Sentralinstituttets cksemplar  til
Instituttets eget bibliotek blir organisert.  De resterende

cksemplarer distribueres av Studieselskapet pa vegne
av Litteraturutvalget til de industribedrifter osv., hvor
de ctter Studieselskapets skjonn vil komme mest til nytte.

Innholdet av de mottatte publikasjoner refereres
Studieselskapets referatblad, «Artikkel-Indeks» og finnes
i denne under de respektive faggrupper.

Utlan av disse publikasjoner kan skje fra Hpgskolens
bibliotek i Trondheim, Studieselskapet og Universitets-
biblioteket i Bergen. De tre institusjoner kan ogsa
levere fotokopi av hvilken som helst av publikasjonene,
om det matte gnskes.

Adgangen til a bruke
enhver interessert.

formidler utveks-

dette materiale er dpen fof

Det skyldes sannsynligvis fargen

To tyske ingeniorer har fremstilt et vegdekkemateriale
sem de sier snart vil forarsake at «isbelagte veger til-
horer fortiden». Produktet er en blanding av cement,
avfall fra kullminedynger og et hemmelig kjemisk stoff.
De valgte a benytte avfallsprodukter fra miner fordi de
la merke til at sng ikke blir liggende pa kullminedynger.
Det sis at dette vegdekkemateriale er sterkere enn
betong, men likevel porest, slik at regn som faler pa
dekket absorberes istedenfor a fryse pa (lage isdekke).
Da man vet hvor meget hurtigere is smelter pa et dekke
med sort overflate, antar vi at nar det gjelder 4 redusere
isdannelsen, er det hemmelige kjemiske stoff av mindre
betydning enn den morke farge pa avfallsprodukter fra
kullminer. Hva som hender nar det vann som absorberes
av dette pormse materiale fryser, blir det ikke sagt
noe om.
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Forskjellig statistikk fra U. S. A.

Utdrag av Bureau of Public Roads bok «The Local
Rural Road Problem», Washington O. C. 1950 (31 s.)
ved Otto Kahrs.

20. juni 1849 hadde U. S. A

Km

Riksveger og fylkesveger (primary and se-
condary roads under state ocntral) ...... 708 000
Veger i statsskogene og indianerstrokene 116 000
Bygdeveger under statskontrollt ............ 195 000
Bygdeveger berettiget til statsbidrag -....... 32:5000
Bygdeveger, andre ......... ... .. ... 3 500 000
4 814 000

t Alle bygdeveger i statene

ginia og West Virginia.

Delaware, Norts Carolina, Vir-

Av bygdevegene som var berettiget til statsbidrag (in
Federal aid secondary system) var mellom 20,5 ¢ (New
Mexico) og 100 % (Connecticut, Indiana, Massachusetts,
New Jersey og Ohio) forsynt med vegdekke i gjennom-
snitt 85,8 %, men oppgaver manglet for 8 av U. S. Ass
48 stater. For det resterende store gross varierte prosent-
satsen mellom 2 9% (New Mexico) og 95,4 % (Con-
necticut), i giennomsnitt 44,6 ¢, her manglet oppgaver
for bare 2 stater,

30. juni 1949 regnet en videre

km e
Veger uten vegdekke ................ 2080000 51,7
Veger med slett trace (on pioneer
alignment) :
Ikke stovirie ........... ... . .... 746 000 18,5
Stovirie e sem @ ey 3585 5o miseban 74 000 1,8
Veger med bedre trace (on improved
alignment) :
Ikke stovirie .................... 804000 20,0
Stavirie ..o 320 000 8,0
4024 000
1645 var avstanden fra gardene til nermeste veg
trafikkabel hele dret:
Langs slik veg .............. 64 %
Inntil 1,6 km borte .......... 10 %
1,6—3,2 km borte ............ 9 %
3,2—38,0 km borte .......... 8 %
Over 8,0 km borte .......... b o
Oppgave mangler . .......... 5%
100 %
1947 bodde
_ %
i p VI e 65,75 93 460 000 mennesker
pa gardsbruk ........ 19,25 27 305 000 —
ellers (landsbyer, villaer) 1500 21 296 000 —
100 % 142 0691 000 mennesker

Skolebusser kjerer over mer enn 1600000 km veg,
hvorav over 1125000 km er bygdeveger. | de siste
20 4ar er antall skoler med bare en lerer minsket med
45 o og antall elever som kjorte med skolebusser fem-
doblet. 1 dag kjores over 12 millioner elever med over
G0 000 skolebusser.

Det er stor forskjell mellom de enkelte stater.

Gardenes verdi. Pr. mal antas verdien av gard som
har adkomst til grusveg a vare 20 ¢ og med adkomst til
betongveg a veere 30 ¢4 hoyere enn om adkomsten bare
var til jordveg etter undersokelser av W. M. Curliss ved
Cornell universitetet i 1933.

300 C00 km bygdeveg brukes til melketransport.

Trafikkens storrelse pa bygdeveger som ikke var
berettiget til statsbidrag.
Over 100 biler om dagen .............. 40 000 km
50—100 P— R s 360 000 »
10— 25 —D— SR SRR e 840000 »
Under 10 —S— RS SEvesh 960 000 »

2 5880 000 km

Finansiering.

1027 var det 463 000 riksveger, siden er ytterligere
234000 km oppklassifisert til riksveg.

1947 ble 15,7 milliarder kr. brukt til riks- og fylkes-
veger og nesten 6 milliarder kr. brukt til bygdeveger
hvorav

fra, Sentralregieringen wes sewwmwarssag s o 4,2 %

» Statene
Trafikkavgifter ........... ... .. .. 52,9 %
Andre kilder . ... . i i 3.5 %

» Fylkene
Eiendomsskatter ............ ... 19,6 %
Andre Klder . wawe cere 58 o oo o sione chene o 7,3 9%

» Herredene

Eiendomsskatt . ........... ... 71,4 G
ANATE KIUET . oo sut oiome oo 4 0 ool » 5,1 %
100 %
Av de 6 milliarder til bygdevegene gikk til anlegg og
UTDCUGINERT  che withe <= Fokhs o0 ks 5 oaTep 56 Tmeie 1 306, SWamerr 32,2 %
vedlikehold -« i 51,3 %
renter av lan ... o 3,4 %
VAR Al TR, - o orone shoms smoie Sone shew smohs sgene ~Hoke Foke = 9.6 %
administrasjon, maskiner, redskap m. m. ...... 3,5 %
100,0 %

Den samlede veggjeld til stater, fylker og herreder
var 1947 6,22 milliarder kr.

Av gallup underspkelser kan nevnes en fra Carroll og
Frederick fylker i Maryland hoesten 1949.

375 svar fra folk som bodde langs jord eller grusveg.

Vet
Ja Nei ikke
Er vegen tilfredsstillende .......... 14 85 1
Vil de betale storre eiecndomsskatt for
selv. 4 fA bedre veg ............ 66 28 O
Vil De betale storre eiendomsskatt for
at andre skal fi bedre veg ...... 60 3¢ 5
Fra 940 som bodde langs veg med fast
vegdekke
Er vegen tilfredsstillende .......... 71 29 0

Vil de betale storre eiendomsskatt for

selv & f4 bedre veg .............. 22 61 17
Vil de betale storre eiendomsskatt for
at andre skal fa bedre veg ...« - 43 49 8
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Interessante undersekelser om personbilens utbredelse
i Sverige.

] vart naboland Sverige er personbilen stadig blitt mer
og mer alminnelig. Der er det na ca. 27 innbyggere pr.
personbil, mens det hos oss er ca. 50.

Ifulge en undersvkelse og vurdering som byrasjef
Englund nylig har foretatt for Svenska Vigforeningen,
regnes det med at det i 1980 vil veere ca. 1 mill. person-
biler i Sverige, eller ca. 8 innbyggere pr. bil.

Da Stockholms, Ostergitlands og Visternorrlands lidn
tilsammen regnes a gi et tverrsnitt av forholdene i landet,
hle hver 5. bil i biiregistrene i dise distrikter underswkt.
Av de ca. 7000 personbil-eiere som undersokelsen om-
fattet, var 89 % cnkeltpersoner, 10 % I %

firmaer og
stat og kommune.

Det viste seg at personbilen hadde fatt en langt storre
utbredelse blant personer med forholdsvis sma inntekter
enn ventet. Hele 30 9 av de undersokte bileieres netto-
inntekter var under 6000 kr., og gjennomsnittsinntekten
14 pa 7800 kr. i samtlige distrikter, mens den var 7000 kr.
i Visternorrland, 7500 kr. i (stergitland og 8800 kr. i
Stockholm.

Nar det ble tatt hensyn til inntektsgruppenes storrelse,
var det 3,5 7% i inntektsgruppen under 6000 kr. som hadde
bil, mens hver 5. hadde bil i gruppen over 120000 og
hver annen i gruppen over 30 00Q.

Av de enkelte bileiere var 13 % industriarbeidere og
16 % industriarbeidere, verksmestere og formenn. —

Arsaken til at sa mange i de lavere inntektsgrupper
kunne kjepe bil, var den gode tilgang pa brukte biler.
Den brukte bilen er pa god veg til a bli Sveriges folke-
vogn, og 68 % av inntektsgruppen under 6000 kr. og
34 % av gruppen over 12 000 kr. har ifelge undersokel-
sen kjept brukte biler. ‘
bil}lf())llr;st]:f ]E)x;%rlund har ogsé'foretatt en undersokelse av

ende, for a finne fram til hvorledes sa

Mmange med beskjedne inntekter kan holde bil. 1 forste
gmgang ble f.iet giort henvendelse til ca. 2300 bileiere i
Ui s . o o
e, Be. B el ;mo;t.lold'ets kostende var ca. 1700
e 1sering og renter for inntekts-

gruppen under 6000 kr., og ca. 2800 kr.
mer enn 20000 kr. i inntebkt. el i

Y4 av samtlige bileiere h
drlfrsomkostninger, og i ini

a halvparten.

adde mindre enn 1400 kr. i

i 1tektsgruppen under 6000 kr.
hadde Y4 mindre driftsutgifter enn 1000 kr. pr. ar.

Rep j i i ittli

: ;araswnsgmkostmngene var giennomsnittlig 450 kr.
for de lavere inntektsgrupper, 0g 900 kr. for de hagyere
Forklaringen til de relativt sma reparasjons- 0g service-

utgifter ma veere at bileierne i stor utstrekning har utfert
arbeidet selv.

Sverige skaper stadig bedre og bedre forhold for
landevegstransportene

Fra 1. januar 1951 er den ekstraordinere bensinavgift
I Sverige pa 25 sv. wre bortskaffet, mens «en ordinaere
bensinaveift pa I8 sv. vre samtidig er forhayet til 23 sv.
wre.  Bensinprisen gar dermed ned fra 74 sv. ore il
A} sv. wre pr. liter tilsv. ca. 74,5 n. wore.

Pa grunn av landevegstransportenes store betydning
for produksjons- og nasjonalukonomien foreslar det Sven-
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ske Vegvesen at det anvendes 370 mill. sv. kr. tilsv. ca.
512 mill. n. kr. til vedlikehold,
bygging av veger i budsjettaret 1951 —52. ;
inkluderer 30 mill. sv. kr. tilsv. ca. 415 mill no kr. til
legging av faste dekk pa hovedveger. Det er hu.ncrkcl—
sesverdig at budskettforslaget er storre ¢nn skatteinntek-
tene fra vegtrafikken, som er beregnet til 355 mill. sv. kr.
Staten bekoster vedlikeholdet av
Sverige (ca. 90000 km).

Den svenske bilparken cr blitt sterkt fornyet og ut-
vide ti lupet av 1950, Saledes er det bl. a. i dette ar alene
registrert omtrent like mange nye personbiler som  det
totale antall norske personbiler.

Den svenske registrerte bilpark som ved slutten av
1045 var sammensatt av 50 108 personbiler, 3977 busscr
og 41 882 lastebiler, tils. 05967 biler, var ved sluften av
1040 @kt til 280071 biler, hvorav 194 454 personbiler,
7014 busser og 79503 lastehiler.  De siste offisielle tall
fra forste halvar 1050 viser at det pr. 1. juli 1950 var
registrert 213 041 personbiler, 7132 busser og 80 100 laste-
biler, tils. 300273 hiler i Sverige.  Hertil kommer  ca.
200 000 motorsykler. Det gir en totalsum pa omtrent
500 000 motorkjoretoyer.  Regnes traktorene med, var
det registrert 560 000 motorkjeretayer. Sverige ma na
regnes som Europas best motoriserte land.  De registrerte
tallene for nye biler i Sverige i 1950 viser at svenskene
har tatt et meget stort laft for a modernisere og utvikle
sin bilpark. 1 de forste 11 mndr. av aret er det registrert
fulgende nye biler:

modernisering og ny-
Summen

alle offentlige veger i

54 551 pers.biler herav 7 441 av svensk fabr.
9 180 lastebiler » 1 (55 S
728 rutebiler » H58 ——
Tils. 64 459 hiler Tils. herav 12254 av svensk fabr.

Ved arets slutt antas det at det er registrert i alt ca.
345000 biler av forskjellige slag. [nkl. traktorene og
motorsyklen blir totalsummen over 600000 motorkjore-
toyer.

Til sammenlikning kan nevnes at den norske bensin-
pris pr. 1. januar 1951 var 88,5 n. ere pr. liter. Det
norske vegbudsjett for 1950—51 var pa i alt 119536 mill.
n. kr.,, som senere ble redusert med 8,7 mill. n. kr. til
110836 mill. n. kr. Til faste vegdekker er det i Norge
bevilget 6 mill. n. kr. Statens inntekter i terminen
1949—50 av vektavgift, gummiavgift, bensinavgift, kon-
trollavgift, tollavgift og luksusskatt av biler belup seg
til ca. 184 mill. n. kr., omsetningsavgiften ikke medregnet:

I Norge var det ved slutten av 1940 registrert:

62 658 personbiler
4 184 busser
47 838 lastebiler

Tils. 114 680 biler.

Hertil kommer 23 420 motorsykler.

Offisielle registreringstall for 1950 foreligger enna ikke.
Iflg. Statistisk Sentralbyrd er det imidlertid | arets 11

forste mndr. importert 3521 nye biler og 719 brukte. For
krigen var arsimporten av biler ca. 12—13 000.
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Moderne veger sparer store summer

Som medlem av en britisk delegasjon studerte professor
R. G. H. Clements byggingen av autostradaer i Tyskland
i 1937. Hans rapport viste pa en illustrerende mate hvor
stor besparelse som kan oppnas pa moderne veger, og
den er like aktuell i dag.

Professoren valgte to veger som gar mellom Bruchsal
og Bad Nauheim. Ben gamle vegen gikk gjennom
Heidelberg, Darmstadt, Frankfurt og en del mellom-
liggende landsbyer og annen tettbebyggelse. Den nye
vegen ble bygd etter Autobahn-prinsippet, og hadde for-
bindelsesveger til Mannheim og forannevnte byer.

Professor Clements foretok inngaende undersekelser av
trafikken, og gjorde folgende sammenlikninger:

Gammel veg Ny veg
Avstanden fra Bruchsal til Nauheim 162 148
Antall bebygde omrader langs vegene 38 0
»  kryssende veger .......... 219 0
» sideveger til hoyre ...... .. 343 12
» sideveger til venstre ...... 401 0
» overgangssteder ... . . . 11 0
» metende, Biler z see 0 00 351  envegskjoering
» innhentede biler ...... . . 158 56
» hestekjoretoyer, svkler, fot-
gjengere etc. .......... for mange til 0

a kunne telles.

Til proven brukte professoren en Mercedes personbil
med monterte spesialinstrumenter som registrerte kjore-
tid, avstander, noyaktig fart, antall gear-skiftninger, rat-
tets bevegelser etc. Resultatene viste.

Tid. Fart. Bensinforbruk.
Timer Min. m i Liter Xm pr.
timen liter
Den gamle vegen
(162 km) . .... 2 16 71,5 210 60
Pén. nye WegEd
(148 km)
b)) QORI 2 4 71,0 14,0 10,6
D) l 141200 250 59

Foruten tidsbesparelse og en pen reduksjon av bensin-
forbruket, viste de detaljerte noteringer fra instrumentene
felgende interessante data:

Gammel veg Ny veg

Akselerasjoner ... ...... ... .. 597 ganger 5 ganger
Bruk av bremser .......... .. 91 » 3 >
== gean, nn. 1 .. ... .. 6 » 1 »
— gear,nr.2 .......... LS 1 »
— gear; NE. & & o e . 45 » | »
—  OVeFgear g4 b . 36 » I »
=t cluteh, g5 i s o . 105 » E »
Rattbevegelser over 17 grader 5700 » 10 »

De store siffre for den gamle vegen betyr flere repara-
sjoner og nedsatt levetid for materiellet, og det er apen-
bart at det kan spares store summer ved bygging av
moderne veger.

Sneoverbygg i U. S. A.

Snoqualamie Pass er den lavest liggende hogfjellsover-
gangen over The Cascade Mountains, som deler staten
Washington i to deler. Det er av den storste betydning
at disse landsdeler har helarig vegsamband. VYegen nar
i dette passet opp i over 1000 m hogde, og det har her
forekommet en snedybde pa over 5 m.

De swrlige vansker ligger imidlertid i ras som fyller
vegen med sno, stein og grus i opptil 20 fots hegde, slik
at vegen har veert stengt inntil -4 dager sammenhengende.
Og slik stenkink kan ha forekommet mange ganger hver
vinter. Med det ferdselsbehov som her er til stede er det
greitt at en har maéttet finne fram til tiltak som kunne
sikre stadig ferdselsmulighet.

Den kjente tunnelspesialisten nordmannen Ole Singstad
anbefalte 1 1946 at det ble bygd en tunnel ca. 3,2 km
gjennom fjellet og slik at tunnelinnslaget kom bare vel
700 m over havet. Etter prisnivaet i 1046 ville dette
projektet koste 21 millioner dollar.

Det ble imidlertid besluttet a beholde den naveerende
traseen og bygge 1800 m snsoverbygg i stedet, og for en
samlet pris av 334 million dollar etter 1949-kalkylen. Na
er det bygd 550 m av dise overbyggene, og dette har
kostet 1,2 million dollar eller ca. 2200 dollar pr. lep. m.

Effektiv kjerebredde i overbygget er 85 m mot-
svarende 2 kjorebaner, og minste fri hovde er 15 fot.
Taket er opplagt pa en soyle-buerad ytterst og en
kompakt vegg i indre kant. Fri lysvidde mellom soylene
6,1 m. Indre vegg bestar av en armert betongplate med
innenforliggende vertikale ribber som stikker opp fra en
bred betongsokkel som pa vegsiden tjener som forings-
kanal. En swregenhet ved dette snvoverbygget er at
betongplaten til taket ble stopt ca. 96 km fra arbeids-
stedet, og bestar av 90 cm brede lameller (komb. ribbe
og plate, T-bjelke) som ble lagt pa tvers av vegretningen.
Hver lamell, som veier 9 tonn, ble heist direkte fra

snzoverbhygg.

Amerikansk
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transportvognen til sin plass i overbygget, og lamellene
ble sa forbundet med hverandre.

Bilder av overbyggene gjengis fra Engineering News-
Record (15. mars 1951, s. 42). Sammenlikn med bilder
av norske snooverbygg f eks. betongoverbygg fra
Andalsnes—Vage, se Tekn. Ukeblad nr. 4 og 5 1946/47.

Som en vil se av det ene foto er det i Washington
bare bygd over halvdelen av vegbanen. | sommertiden,
da trafikken er storst, vil vegen her ha 4 kjorebaner.
Dette systemet med overbygg over halve vegbredden er
nogsd nyttet hertillands for & redusere anleggsomkost-
ningene, f. eks. pa eldre overbygg i More og Romsdal.

AlT.

Vedlikeholdsutgifter

Det er ikke bare i Norge at vedlikeholdsutgiftene stiger.
Qgsé i U. S. A. er de sterkt plaget med denne vanske-
lighet. Highway Research Board har nettopp utgitt en
brosjyre, Bulletin nr. 29 om vedlikeholdsutgiftene. I
1949 kostet det a vedlikeholde hovedvegene gjennom-
snittlig 3413,— kroner pr. km. [ 1940 kunne nian ved-
likeholde 1,8 km for det samme belop, med andre ord,
i 1949 far man bare gjort 56 9% av det dollaren ut-
rettet i 1940.

Indekstallene (basis 1935) er:

§5% &
% < Efb.s <
= b 2 T 2
jz 3 < oge E. =
< z = 5% =23 E
1840 . ........ 112,38 100,30 107,12 110,20 108,13

2. halvdel 1848 200,34 150,88 181;11 170,81 192,10
I halvdel 1949 22234 157,70 187,98 171,99 194,57

Den gjenn‘omsnittlige vekt av de lastebiler som trafikk-
kerer 'landevegene vokser stadig. [ en stat var gjen-
I;gn152{ttsvekten av trafikken inkl. de tomme lastebiler

m kjorte, i 1935 4980 kg | 1942 B34 ; |
8050 kg, g 1 1942 6340 kg og i 1948

la:t Za}lrnme stat hadde 35 % av de kontrollveide store
ebrier storre akseltrykk enn maksimalt tillatt.

‘S : . ] n
]t@rste overskridelse i 1948 var péa hele 10400 kg.

I Frederick County fordel

te vedlikeholdsutgiftene se

for fylkes- 0g bygdevegene som folger: :
Arbeide Materiale Redskaper Total

Vegd'ekke ceeeeee . 16,6 29,5 7.2 53,3
Hevling («grading») 10,5 0,6 47 15,8
Bruer 0g vegmerker 3,7 1,0 252 6’9
DFEHEHRE ;. o .ot 34 9,4 31 3,1 :15’6
Snerydding etc .... 5.3 2,9 0,2 8,4
100

O. K.

Vegkrav og preferanser i U. S. A.

Staten North Carolina har etter en foretatt planlegging
konstatert at det vil vaere behov for en kapitalinvestering
pa 305 millioner dollar for & bringe 6500 km veg opp til
den standard som kreves i 1951. Antall kjoretoyer er okt

fra 474000 i 1930 til 1171 000 i 1950, eiler henimot 25 %
wkning. Fra andre stater meldes ogsa om behov  for
store investeringer i veghygging pa bakgrunn av den
veldige trafikkokning.

Under det navarende amerikanske beredskapsprogram-
met er det imidlertid restriksjoner med hensyn til ma-
terialer, og det synes som vegbyggingen ikke er blitt til-
godesett her i den grad som kravene tilsier.

Enginering News-Record (nr. 11, 1951) uttaler visse
betenkeligheter i denne politikk og henstiller til vegmyn-
dighetene a pavise for rette vedkommende at nasjonens
vegforhold vil bli haplest utilfredsstillende nettopp for
den nasjonale beredskap om ikke vegbyggingen gis pre-
feranser.

En kan tro at nettopp dette er et moment til den alvor-
ligste overveiclse ogsa i Norge. ait.

Beredskapstjenesten ved sandstréing. Nar det gjelder
ising pa vegene vare, er et av de viktigste ankemalene
fra trafikantenes side at vegvesenet er for sent ute med
sandstraingen. Varovslaget — og dermed isingen — kan
imidlertid komme sa bratt at beredskapen her med vanlige
midler rent naturlig ma bli mangelfull. For & vare klar
til hurtigere sanding til rett tid har New Jersey Highway
Bepartment (ifslge Engineering News-Record 1. mars
1951) innledet samarbeid med Weather Bureau som med
ising og sandingsbehovet for pye vil gi vermeldinger
‘hver time i de kritiske perioder. ait.

Personalia

Avdelingssjef i Vegdirektoratet, Axel Ronning, er for med-
virken i det nordiske samarbeid pa trafikklovgivningens om-
rade utnevnt til ridder av Dannebrogordenen.

Avdelingssjef Ronning har i de over 20 ar han har arbeidet
med trafikkspersmal i Vegdirektoratets bilavdeling, og som
delegert ved interskandinaviske og internasjonale trafikk-
konferanser nedlagt et meget betydelig arbeid for lesningen
av en rekke aktuclle oppgaver. Vi lykkensker den nye Danne-
brogsridder med utmerkelsen,

Ansettelser i1 vegvesenct.

Som ny ingenior I i Vegdirektoratet etter Tor Nyberg som
er fratradt for & gi over i annen stilling, er ansatt niverende
ekstraingenier Karl Engebret Lunaas.

Som fast tekniker I ved vegadministrasjonen i Aust-Agder
fylke er ansatt midlertidig tekniker II Olav T. Brdten.

Som fullmektig II ved Vest-Agder vegkontor o¢r ansatt
kontorist I Thomas Vinje.

Som fast oppsynsmann av kl. II i Vestfold fylke er ansatt
midlertidig oppsynsmann II Hakon Fjeldbo ved vegadministra-
gjonen i samme fylke.
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