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Innledning.

Burcau of Public Roads of the Federal Depart-
ment of Commerce holdt i tiden 15. mai til 1. sep-
tember 1950 et kursus i vegbygging for utenland-
ske vegingenierer.  Det har ogsé
holdt slike kurser hvor forskjellige land har deltatt,
og ct nytt kursus vil ogsd bli holdt i sommer.
I drets kursus deltok 35 ingenierer fra 18 forskjel-
lige land. Herav ble 25 deltakeres opphold og
reiser i U. S. A. betalt av E.C.A. (Marshallhjelpen)
og 4 av disse deltakere var fra Norge.

Fra Statens vegvesen deltok avdelingsinge-
nierene Siguwrd Glerum og Arne Tronstad og fra
Kommunale ingenierers forening  Dbyingenior
Sigurd Heien og kommuneingenior Karl Olsen.

Kurset omfattet 2 ukers forelesninger i
Washington, 3 ukers felles studietur til forskjel-
lige stater, ecn 5 ukers periode i Washington for
Spesialstudicer, en annen 3 ukers studietur for grup-
Per pa 3—4 mann og til slutt en avsluttende uke i
Washington.

Vi reiste fra Norge den 2. mai med «Stavanger-
fjords og ble mottatt i New York av en represen-
tant for E.C.A.  Sammen med andre deltakere i
kurset floy vi i et leid fly til Washington D.C,,
hvor det var ordnet med hotellreservasjoner.

tidligere veert

1. periode: 2
15—26.
Kurset ble heytidelig apnet av commissioner

Thos. H. MacDonald i auditoriet i Bureau of

Public Roads adnnmshaswnsby ning i n@rver av

byrdets ingeniorer og funksjonerer. MacDonald

presenterte sine narmeste medarbeidere og holdt
en velkomsttale og omtalte utviklingen i Amerika

0g vegenes betydnmcr Sekreter Tuttle omtalte
amerikanske forhold i sin alminnelighet,

ukers forelesninger,
mai.

DI 625.7/.8 (75/79)

I de 2 forste uker ble det i alt holdt 18 foreles-
ninger i B.P.R. administrasjonsbygning av over-
ordnede ingenioerer i Public Roads. Disse foreles-
ninger onthandlet vegenes betydning, vegvesenets
administrasjon, planleggingsstudier, trafikkstudier,
anleggsdrift ved entreprenerer, anleggsmateriell,
arbeidsledelse, administrasjon av vedlikeholdet og
vedlikeholdsarbeider.

Gjennom disse foredrag fikk vi ct godt innblikk
i amerikanske vegforhold og hvordan den vold-
somnie oking av antallet av biler i de siste 30 ar
har Dbidratt til & eke vegbyggingen.

3 dager ble ibenyttet til besek pa vegvesenets
provefelt ved Hybla Valley og til vegvesenets labo-
ratorium i Arlington. Dette laboratorium er et
stort anlegg pa 3 byonmoe bygd om en Aapen
plass. Det er inndelt 1 4 avdelinger. En byg-
ningsteknisk avdeling for undersekelse og proving
av konstruksjoner. 1 forbindelse med dette er
ogsa cget maskinverksted, snekkerverksted, blik-
kenslagerverksted og lagerrom.

I disse verksteder ble bygd egne maskiner,
maler og skap til bruk i laboratoriene.

I asfaltavdelingen ble alle asfalttyper provd og
i materialavdelingen ‘foregikk undersekelse av
cement og steinmaterialer.

I avdelingen for grunnmaterialer ble alle jord-
materialer analysert. [ forbindelse med Ilabora-
toriebesoket ble forevist en lengre instruksjonsfilm
som viste uttaking av jordprever i marken og de
forskjellige analyser i laboratoriet. Alle labora-
torier hadde et overveldende utstyr og et stort
personale.

For deltakerne var det ordnet med leseverelse i
B.P.R.s administrasjonsbygning, og her var utlagt
tidsskrifter og litteratur. Hver deltaker hadde sitt
eget skap og det var ogsa serget for en kvinnelig
sekreteaer til var hjelp.
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2. periode: Felles studiereise,

29. mai—17. juni 1950.

Et reiseprogram var utarbeidet pa forhand hvor
det var angitt daglig reiserute og hvilke anlegys-

vedlikeholdsarbeider som skulle besiktiges. Turen
varte i 3 uker og ble gjort i 2 leiede busser utstyrt

med heyttalere til bruk for de 4 amerikanske inge-
genisrer som var reiseledere, for a besvare spors-
mal og for @ omtale forhold vedrorende tekniske,
historiske eller lokale ting langsetter ruten. Vi
besiktiget arbeider i statene Virginia, North Ca-
rolina, Tenessce, Ohio, Kentucky, Pennsylvania oy
Maryland.

Virginia.

Vi forlot Washington den 29. mai og fulgte
U.S. I serover og denne veg ble diskutert og be-
siktiget fram til Falmouth hvor det ble gjort en av-
stikker for d se pa ferdighygd veg siste ir og veg
under arbeid. Dette ga en god instruksjon om
gradvis konstruksjon, idet det var ervervet gunn
for 4-sporet veg av hvilke 2 nd var under hygying.
Ved Petersburg fikk vi se planeringsarbeider i
virksomhet, drencringsarbeider og bruarbeider.

Av vedlikeholdsmaskiner sa vi en Athey laste-
maskin for grefteoppkast som var meget praktisk.
En avstikker ble ngsa gjort til Buggs Island-dam-

men, hvor hele anlegget hle omtalt av en av inge-
nigrene.

Overalt var det foretatt markering av vegbanen
med malte striper.

North Carolina.

[ staten North Carolina mette 4 ingenigrer Ira
denne stat pi grensen og disse hle med som veg-
visere.  Vegene i denne stat var atskillig utvidet i
de senere &r og straks belagt med vegdekke av
betong eller asfalt.  Reisen gikk gjennom hyenc
Raleigh, Winston-Salem og Asheville. | Raleigh
var vi et par dager og her besiktiget vi legging av
sandastfaltdekke og et steinknuseanlegg, Raleigh
Stone & Gravel Co., med en kapasitet pa 1000
dag. Byen Ralcigh holdt stor mottakelse
for uss pd hyens rddhus med ctterfolgende lunsy.

I' Durham kontrakter Nello L. Teers
depot av vegmaskiner og Teer jr. holdt her et fore-
drag om kontrakterens arbeid og det ble fremvist
lyshilder og filmer fra Teers anlegyg og alle del-
takere var Teers gjester ved en lunsj.
likk vi anledning til

tonn pr.

hesa vi

I samme by

hese Duke universitet som

Nr.a - 193]
var skjenket staten av tobakksmagnaten  Duke.

Ved
ninger, deriblant bade hospital og Kkirke.
flere idrettsplasser

universitetet var ¢t imponerende antall by g-
Det var
og en av disse rommet 53 000
tilskuere.

Av andre severdigheter sa vi sigarettfabrikken
Slike be-

men o var on

Chesterfield oz en nylonstrompetabrikk.
sok var ikke oppfort 1 programmet,
hycecelig og morsom avveksling.
Staten ceet sentralvar ksted  ved
Raleigh for reparasjon og cttersyn av cgne biler
og maskiner som benyttes ved vedlikeholdet.  Sta-
ten benyttet i stor utstrekning straffanger i ved-
likeholdet fordelt med opptil 25 tanger i hver av-
deling under veepnet oppsyn.
undervegs en

Carolina har

Vi passerte saledes
slik avdeling som var iferd med
lapping av asfaltdekker.

Ved Greenshoro besa vi legging av soilcement-
dekke utfort maskinelt med Po & H. Single Pass
Stabhilizer i forbindelse med bruk av Caterpilar
veghevel og cummivals. 1 byen Greenshoro sa
vi pa steping av betongdekke med
rennestein.

tithorende

Ved Winston-Salenm kjorte vi pa lokale vegey
med grusdekke.  Dette var lust o det vay
benyttet ren elvegrus.  Klorkalsium ble nesten ikke
benyttet og veghanen ble hare hovlet en cller to
ganger iomdnceden.

meget

Vegbanen pa de asfalterte vegene var helt ypper-
lig, men her i syden har de jo heller ingen tele og
alle faste dekker bygges pad et bra fundament.

Landskapet var overalt flatt og skogbevokset.
Overalt var det ct wirvar av reklameplakater 0y
langs vegene var det mange «Cabins»,
meget benyttet av bilistene.

SOMmM var

Idet vi naermet oss Asheville 1 det nordvestre
hjorne av North Carolina skiftet landskapet karak-
ter. Vi nzrmet oss na Smokey Mountains, sydens
store turiststed, og vegen stiger og gar i skarpe
kurver oppover i skog- og fjellterreng med mange
vakre utsiktspunkter. Byen Asheville ligger i en
heoyde av 2350 fot o. h. og folk her lever
sakelig av turisttrafikken.

hoved-

Smokey Mountains cr nasjonalpark og vegene
her vedlikeholdes av Staten gjennom National Park
Service.

Vi kjorte med utgangspunkt i Asheville pa noen
av disse veger 0g sd ogsd pa ny veg under bygging
hvor det blant annet var ¢t storre tunnelarbeid.
Vegetasjonen var meget frodig og det fortaltes at
skogryddingen var ct stort arbeid.
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Fra Asheville til Knoxville i Tenessee passerte vi
Smokey Mountains.  Vegens hoyeste punkt New-
found Gap ligger 5053 fot o. h. og her er et ut-
siktsplatd med stor parkeringsplass, drikkefontene
og avtreder.  Det le fortalt at ca. mill.
turister besokte Newfound Gap arlig.  Her i
Smokey Mountains ligger ogsa et indianerreservat.
Her lever 1600 indianere og staten har bygd skoler
og et godt utstyrt hospital.
bruk, lager

1

Indianerne driver sma
kurver, wvevete toyer og alle slags
souvenirs og det fortelles at det er et levedyktig
folkeferd.

Tenessce.

Etter & ha passert Smokey Mountains var det
smakupert terreng med mange elver fram til Knox-
ville. Her besokte vi 2 fabrikker for fremstilling
av lessemaskiner: Dempster Brothers og Load
Lugger Plant. Hos Dempster Brothers ble det
servert middag for oss.

P& vegen nord for Knoxville besokte vi i Oak
Ridge Atommuseet som ligger utenfor det inn-
hegnete omrdde ‘hvor atomanleggene ligger. Et
besok ble ogsa avtalt til Norrisdammen som er den
storste dammen i forbindelse med TVA anleggene.
Rundt dammen ‘ligger Norrisparken som er et
turiststed.

Vi moette pa turen flere skolebusser og nr disse
stopper :11'51 all tratikk i begge kjoreretninger
stoppe sa barna 'fritt kan gd ut til begge sider.
Dette var fastsatt ved lov.

Overalt ved jernbanekryssinger méi rutebilene
stoppe 0g se etter om det er klart.

er bare
varselskilter ug ingen grinder.

Her

Kentucky.
Fra Tennessce kjsrte vi nordover gjennom sta-
ten Kentucky, hvor atter landskapet ble flatt med
spredte gardsbruk og store skoger. Vegene her
/a g arlioe .
;)i’.lfﬂ{itpLngL 0g meget velstelte.
4 (21~ - o N
Vg t‘ 0g store dpne grofter.
rbeid i feXUlgton g
&) S ] s N
2 Jell, samy |

Overalt brede

esiktiget vi et storre planerings-
Jdekke som ol eggi.ng av’fumlame_xnt for a_sfalt—
sielle Spesiﬁkasjoplf}).ygd av kunststein etter spe-
paris og Cyntj, hu.. _Vl&ierL: passertgs stedene

Vor vi s pa reparasjon av ras-

steder og her . ,
C Studerte vi betongdekker av god
kvalitet.

nerheten e : .
: 1Iril'cl'er .h\,ora\; Cincinnati besokte vi Littleford
gD e e d€t ble demonstrert asfaltspredere,
valser 05 Varmeapparater, etterfulgt av et besok i
fabrikken.

Ohio.

Senere samme dag besekte vi Armco fabrikk i
Middletown i Ohio. Her var foredrag, lysbilder
og film som viste bruken av Armcos produkter i
vegbygging. Etter en middag ble vi tatt med pa
en 2 times tur gjennom stdlverket hvor vi ved
a gd ca. 2% miles fulgte prosessen fra smelte-
ovnene til ferdige plater i stal og sink.

Gjennom Cincinnati ble vare busser ledet gjen-
nom trafikken av en politimann pd motorsykkel og
en politipatruljebil.  Politipatruljebilen ledsaget
0ss ogsa gjennom hele staten Ohio.

Ohio State Department hadde arrangert var
reise gjennom denne stat, og vi besa vedlikeholds-
arbeider, asfaltdekker pd soilcementfundament,
grofting, lapping av asfaltdekker, roadmixdekker,
anleggsarbeid av kontrakterer og bruarbeider.
Disse arbeider foregikk i narheten av byen Co-
lumbus og pa stedene Newark, Cochocton og

Mount Vernon, hovedsakelig pa «secondary»
veger.

Ved Columbus var Jaeger Machine Co. vare ver-
ter ved en inspeksjon av fabrikken med etterfol-
gende middag.  Ohio State Departments verksted
ved Delaware ble besiktiget. Etter besek i byen
Marion ‘hvor vi gjennomgikk Huber vegmaskin-
fabrikk og ectterfelgende demonstrasjoner av veg-
maskiner, gikk reiseruten ostover gjennom byene
Manstield og Canton til Pittsburg i staten Penn-
sylvania.

Pennsylvania.

I nzrheten av Pittsburg sd vi pd et stort og
imponerende anleggsarbeid, the Penn-Lincoln
Parkway hvor vi sd i virksomhet bulldozere, kra-
ner, hjulskraper, bormaskiner, valser, grofte-
maskiner etc. Det var en ypperlig samling av
vegmaskiner vi fikk se i virksomhet ved dette
anlegg.

Fra Pittsburg og thenimot Harrisburg kjerte vi
pa den kjente Pennsylvania Turnpike. Denne veg
er 256 km lang og kostet ferdigbygd i 1940 73
mill. dollars. Den tillatte kjorchastighet pa denne
veg var 112 km pr. time. Det er 2 atskilte kjore-
baner i hver retning og et glimrende betongdekke.
Alt utstyr pad vegen er ypperlig og pa turen ble vi
informert om vegens tilblivelse, kostnad, vedlike-
lold og administrasjon. Mange kryssinger av
betongbruer over vegen og flere tunneler med gode
ventilasjons- og lysanlegg. For Dbenyttelse av
vegen og flere tunneler med gode ventilasjons-
og lysanlegg. For benyttelse av vegen Dble det
betalt bompenger.
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Videre besiktiget vi en fortsettelse av denne veg
hvor det foregikk store planeringsarbeider og
legging av betongdekke.

I Harrisburg besekte vi Pennsylvania sentral-
verksted hvor lhovedreparasjoner ible utfert som
krevde spesialmaskiner som de ikke ‘hadde ved
distriktsverkstedene.

Fra Harrisburg, hvor vi etter en diskusjonsatten
med middag tok avskjed med ingenigrene i Penn-
sylvania, reiste vi serover gjennom Maryland til-
bake til Washington. Undervegs fikk vi se et
anleggsarbeid og en betongbuebru under arbeid.

Vi kjerte ogsd gjennom Gettysburg slagfelt hvor
det avgjerende slag sto mellom nord- og sersta-
tene. Dette sted er nasjonalhelligdom med mange
minnesmerker. Det hele er et stort parkomrdde
som besgkes av tusener av turister.

Hele denne reise som var 4800 km lang, som
ogsd foregikk pa sendager, var meget krevende i
den sterke varme, og det kunne vert bedre med

enkelte hvileperioder slik at en bedre kunne assimi-
lere alle de ting en sd.

Avdelingsingenior Tronstads gruppereise,

24. juli—28. august 1950.

Gruppen besto av 4 mann, en danske, en hol-
lender, en franskmann og ingenier Tronstad.
Gruppen skulle besgke statene Wisconsin, New
York og Connecticut. Vi reiste med tog fra
Washington via Chicago til hovedstaden Madison
I Wisconsin. Distriktsingenigren her i samarbeid
mc:zd State Highway Department hadde ordnet
TeISeprogranimet innen staten, og vért opphold i
denne stat skulle vare i 2 uker.

Den forste uken ‘hadde vi stasjon i Madison og
vi bilte hver dag rundt sammen med 2 amerikan-
ske ingenigrer, enfra Public Roads og en fra State
Highway Department. Reiserutene var lange og
vi fikk anledning til & studere de niverende veger

Fig. 1.

Transportabelt knuscanlegg i Wisconsin.

med asfalt og betongdekker, og vi fikk interessante
opplysninger om dekkenes oppbygging, alder og
de erfaringer ingeniorene hadde om de forskjel-
lige dekker. [ Wisconsin utfores bade anleggs- og
vedlikeholdsarbeider av hver av de 71 «counties»
(fylker) og State Highway kontrollerer arbeidet.
Hvert «county» ‘har gjennomsnittlig ca. 10 000
innbyggere.

Pa flere steder ble utlagt «roadmix» dekker.
Det ble forst utlagt en ranke med gradert grus
eller knust stein med maksimal kornstorrelse 347,
Denne spredes og asfaltemulsjon SC-6 utlegges
med asfaltspreder.  Deretter behandles massen
med veghevler, idet den rankes og spredes helt til
massen er godt blandet. Til slutt jevnes massen
ut og valses. Ved et anlegy ble benyttet 6 vey-
hovler og 2 asfaltspredere. Tykkelsen av dekket
var 114" og det ble benyttet 15 gallons med asfalt
pr. cu. yard. Etterat dette dekke har ligget i 4—5
ar blir det overflatebehandlet.

P4 et veganlegg i Dodge «county» var de iferd
med & grave ut en sump. Her gravde de ut mas-
sen i ca. 7 m dybde med en kran forsynt med ¢np
scope festet i wire. Fyllmassen ble fert fram fry
en bakke like ved med hjulskraper som tippet mas-
sen pd kanten av hullet og en bulldozer skjov mas-
sen utfor.

Transportable knuseanlegg Dble benyttet 1 stor
utstrekning. Av disse var det flere typer. Samt-
lige hadde en silo, en forknuser, en finknuser og
2 eller 3 sikteduker. Disse maskiner betjenes av
1 mann og produksjonen er ca. 75 m3 pr. time.
Maskinene var bygd pad 6 hjul og driftsmotoren
var pa 130 hk.

Pa en tur til Lancaster ved Missisippielven sa
vi store edeleggelser etter et voldsomt og lang-
varig regnskyll. 30 bruer var odelagt. Ved flere
av disse bruer var landkarrene utformet som 2
pilarer med tverrbjelke péd toppen. Det var ogsa
alminnelig ‘4 se bruer med hele underbygninger av
trepeler, bade landkarr og pilarer, og med over-
bygging av stalbjelker og betongdekke.

I Dane «county» besgkte vi et verksted. Verk-
stedbygningen som ogsd inneholdt kontorer var
27 X 170 m og dessuten var det et storre lagerhus
og en stor tomt for parkering av biler, redskap og
sngploger. Verkstedet beskjeftiget 10 arbeidere.
Verkstedet ble oppvarmet med varm luft som kom
inn oppunder taket. Dette «county» hadde fel-
gende storre redskap: 45 lastebiler 2—3 tonns,
10 lastebiler 10 tonns, 15 motorhgvler, 8 lesse-
maskiner, 3 bulldozere, 5 valser, 6 traktorer, 5

traktorhjulscoper og 2 skjegravere. Under vart
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besok pa verkstedet hilste vi pa vegvesenets styre i
dette «county», som var samlet til mote. Det besto
av 7 medlemmer og de kommer sammen 2 ganger
pr. maned og behandler vegsaker.  Komiteen fat-
ter vedtak om hvilke arbeider som ber utfores,
ogsd veganlege med statsstotte, men State High-
way Department som mottar forslagene, bestem-
mer endelig hvilke anlegg som skal hygges.

Ved et mindre bruarbeid sd vi steping av be-
tongprover.  Disse ble stopt i pappbeholdere inn-
vendig innsatt med parafin. Beholderne var 12
hoye og med 6” diameter.

Utenfor Madison ligger veglaboratorict.  Her
fikk vi bl. a. demonstrert modell av lyssignaler i
vegkryss 0g bruk av radar til méling av hastig-
heter for biler. Apparatet ble oppstilt pa vegkan-
ten og biler ble oppfanget 100 m borte. Alt ble
registrert pa en rull og her kunne maksimal hastig-
het avleses og likesd kunne en bestemme middel-
hastigheten.

Siste uke i Wisconsin foretok vi en rundtur i 2
biler sammen med 3 amerikanske vegingeniorer, en
fra Public Roads og sjefene for anleggs- og ved-
likeholdsavdelingene i state Highway Department.
Reisen foregikk etter ruten Madison—Phillips—
Recitake—Hudson—La Grosse—Madison. Tilsam-
men var denne tur 1200 km lang. Reisen var plan-
lagt i de strok hvor det var sterst anleggsdrift og
vi fikk anledning til & studere praktiske arbeids-
metoder og vdare reiseledere kunne besvare alle
vare spersmal.

Vi passerte flere steder hvor det ble foretatt
overflatebehandlinger. Her ble benyttet grus med
maksimal kornsterrelse 14”. Cutbackasfalt R.C. 3
ble ibenyttet og mengden var 0,22 gallons pr.
sq.yard. Grusen ble spredt med biler med sprede-
luke som rygget bakover. Tiden for hver grusbil
anvendt til spredning var 1%, min. pa en lengde
av 300 m.

Ved Marshficld var det stept et prevedekke av
betong i 1949 . Fundamentet var 0,60 m med sand
V8 0,20 m tykt lag med knust granitt pi toppen.
Betongdekket var stept uten fuger og tykkelsen
var 8”.  Det var na fine sprekker & se for hver
a. 60 m, men ellers var det utmerket.

_Byen Hudson som vi besekte ligger ved Mis-
sisippielven 0g pd den andre siden av elven ligger
staten Minnesota. Vare reiseledere tok oss med
pé en snartur til hyene Minneapolis og Sao Paul,
for 4 vise oss disse byene. De onsket ikke bare &
vise 0ss anleggsarbeider, men ville at reisen skulle

gi oss et innblikk i naturforholdene og at vi skulle
se mest muﬁg av Wisconsin.

New York State.

Undervegs pd reisen ‘fra Madison til Albany i
New York State besokte vi Niagarafallene. Fos-
sene var meget imponerende og spesielt pd Ca-
nadasiden var det praktfulle haveanlegg og store
turistattraksjoner.  Over elven mellom U. S. A.
og Canada var en stor buebru.

I New York State skulle oppholdet vare i 2 uker.
Distriktsingenieren hadde satt opp en fortegnelse
over arbeider som skulle besiktiges. Med stasjon i
Albany foretok vi den ferste uken rundturer. Ved
Schenectady sd vi en vegundergang som ble for-
dypet. Her var de iferd med & ordne med vann-
avlep. Det ble lagt 6” rer pd begge sider til en
samlekum pa det dypeste sted pd den ene siden.
Midt i vegbanen var ogsd nedlagt rer med avlep
til samlekummen. Fra denne forte et 18” ror til
pumpestasjonen. Denne som wvar under bygging
skulle utstyres med 3 pumper som automatisk ville
bli satt igang ved forskjellige heyder av vannet
i samlekummen i pumpestasjonen. Pumpestasjo-
nen skulle ikke ha noen betjening.

I denne stat var det foreskrevet komprimering
av massene pa fylling.

Ved et anlegg sd vi pa utferelse av en kom-
primeringspreve. Maksimal tillatt fuktighet var
21 %. Hvis fuktigheten var sterre matte arbeidet
innstilles.

Vi besiktiget en ferdigbygd del (10 km) av en
ekspressveg ved Catskill som var planlagt gjen-
nom hele staten. Vegen hadde 2 kjerebaner med
4 m Dbredde i begge retninger, atskilt med en gras-
kledt midtstripe. Denne var 1214 m bred og ban-
kettene var 3,0 m brede. Vegen hadde 9” tykt
betongdekke pa 12” tykt grusfundament.

Vi hadde en lengre biltur nordover forbi Sara-
toga og langsetter innsjeen George. Innsjeen er
50 km lang og vegen gar her i naturskjenne om-
givelser. Langs hele vegen er det hoteller, private
somnrerhus og overalt er det «Cabins» for de rei-
sende. Ved Ticonderoga svingte vi gstover 0§
bilte i fjellomrdde gjennom store skogstrekninger
til Glen Falls hvorfra vi fulgte Hudsonelven til-
bake. En annen dag reiste vi serover til Kings-
ton hvor vi sd pd et bruanlegg. Tilbake reiste vi
giennom et annet stort fjellomrdde som var et
turiststed med mange hoteller.

[ Albany besokte vi veglaboratoriet og det mest
interessante her var at de holdt pd & inrede et
rom hvor de ville foreta proving av telehivende
jordarter. Det var bygd flere skap forbundet ‘me@
instrumenter hvor temperaturen kunne avleses 1
forskjellige heyder av provene. Innredningen var
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enna ikke ferdig, men de ventet seg meget av
disse forsek.

De to forste dager i den annen uke besgkte vi
forskjellige avdelinger i State Highway Depart-
ment under ledelse av avdelingssjefer. Her gjen-
nomgikk vi planleggingen av ekspressvegen gjen-
nom staten,-beregning av overslag og forberedelse
av anbud. Et trafikkart var utarbeidet. Det var
foretatt telling i 12 timer den 13. august 1949. Det
var benyttet 1400 tellesteder og tellerne var skole-
ungdom og studenter. Etter notatene fra telle-
stedene var det satt opp et trafikkart som viste
trafikkmengden pa de forskjellige veger. Dette
trafikkartet ble benyttet ved utarbeidelsen av frem-
tidige vegutvidelser etc. Dette var en meget enkel
metode i motsetning til trafikkartene i andre stater
som var utarbeidet pd grunnlag av meget inn-
gdende studier.

Resten av siste uke foretok vi under ledelse av

en ingenigr fra State Highway Department en reise
med bil gjennom statene Vermount, New Hamp-
shire og Massachusetts til Hardford i Connecticut.
Bade i Vermount og New Hampshire er det fjell-
trakter og her er stor turisttrafikk bade sommer

Merritt Parkway.

’!és{;m "

Stalbjelkebru | Connecticut.

IFig. 4.
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og vinter. Ogsa pa denne reise hadde vi anled-
ning til & studere vegdekks- og planeringsarbeider.

Ved Welmington i Vermount besiktiget vi et
veganlegy. Kjorebanebredden var 6,70 m og ban-
kettene 1,5 m brede. Fundamentet besto av et 16”
tykt stein- og gruslag med maksimal steinstorrelse
8” og oppe pd dette et 2” tykt lag med knust stein
med maksimal kornsterrelse 34”. Pa toppen var
prosjektert et 214" tykt asfaltdekke. Til stein-
knusing ble benyttet et transportabelt knuscanlegg.
Vekten av dette anlegg var 16 tonn, sterste hoyde
3,70 m og sterste bredde 3,0 m. Motoren var pa
79 HP og anlegget kostet levert fra fabrikk 14 000
dollars.

I New Hampshire sa vi et par vegdekksarbeider
med tjeremacadam.

Connecticut.

Oppholdet her varte e¢n uke. Her var ikke opp-
satt noe program for vart besek, men distriktsinge-
nigren i Public Roads og seniorsjefen i State
Highway Department satte opp et program etter 4
ha hert vare ensker. Vi benyttet den forste dag
til a4 diskutere med flere ingenigrer. problemer
vedrorende wvegdekker, drenering, anlegg og sig-
naler. 1 denne stat ble lagt betongdekker pd de
mest trafikerte veger, og asfaltbetong eller Cut-
backasfalt R.C. 4—5 pd andre veger. Tykkelsen
av fundamentene var alminnelig: I fjell 207 tykt
gruslag, i jordskjering 127 tykt gruslag og pa
fylling 6” tykt gruslag.

Til drenering ble benyttet 6” gjennomhullete
rgr som Dble lagt i 1,50 m dybde. Groften ble fylt
med grovere masser forst og grus pa toppen.

P& en biltur til den nordvestre del av staten
kjorte vi pa gode veger i belget terreng. Overalt
var det flate grofter. 1 de andre stater vi hadde
besokt var det bare benyttet dpne grofter. Det var
mange fjellpartier og vi 'besekte et planerings-
arbeid hvor de holdt pd med sprengingsarbeider.
Avstanden mellom borhullene var 2,0 m og tid-

Fig. 4.

Krysende
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tendere ble anvendt etter et spesielt system. Ved
denne metode ble fjellet sprengt i passende styk-
ker, slik at en ikke fikk etterfelgende Dblokk-
sprenging.  Ved et bruarbeid ved anlegget var det
benyttet porese masonittplater pa forskalingen for
landkarrene for & fa pene flater uten sar og resul-
tatet var meget godt.

Sammen med flere ingeniarer reiste vi neste dag
pd rute 15 serover fra Hardford. Den forste del
til Hansatonicelven kalles Wilbur Cross Parkway
og vegen videre til grensen mot staten New York
kalles Merritt Parkway. PAa deler av begge veger
ble det betalt bompenger. PA& Merritt Parkway
eicer staten 4 bensinstasjoner og inntektene av disse
gar til vedlikeholdet. Begge disse veger har 2
kjorecbaner — med betongdekker — i begge ret-
ninger, atskilt med 'graskledt midtstripe. Denne
midtstripe var ogsa beplantet med forskjellige sor-
ter treer. Bankettene var brede og det tilstotende

vegomrade var graskledt og beplantet med treer.
Pa flere steder var det ordnet med hvileplasser for

bilistene. Alle kryssende bruer wvar arkitektonisk
utfert. Begge disse veger var de flotteste vi sa
under vart opphold i U. S. A. Ved et bruanlegg
studerte vi forskalingsanordningen. Forskalingen

henges opp pa stalbjelkene ved hjelp av spesielle

bolter, og anordningen var meget praktisk.

[ et verksted utenfor Hardford hadde de inn-
rettet et kontor for tidsstudier av biler og maskiner,
og her ble vi informert om de metoder de anvendte.
Det Dble opplyst at ved hjelp av disse tidsstudier
var det lykkes & rasjonalisere flere arbeidsmeto-
der. Samme dag fulgte vi med 2 biler som under-
sokte oversikter pa vegene. Bilene hadde radio-
forbindelse med hverandre. Den bakerste Dil
stoppet for hver 30 m og dirigerte den forreste bil
og bad ham stoppe nar et hvitt lys bakpa bilen
forsvandt. Distanseavlesninger ble utfert hver
gang bilene stoppet. Hensikten var & fa et bilde
av uoversiktlige steder pa vegene Samtidig med
denne undersekelse Dble notert alle vegkryss,
bruer, avkjersler m. v.
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Scotchlite ble anvendt i stor utstrekning. For-
uten pa skilter og signaler ble pa beferdede steder
et stykke scotchlite festet pa toppen av rekkverk-
stolper og dette ga en god virkning. Pa steds-
skilter ble til dels anvendt et nytt stoff Reflexite.
Dette ble leverti ferdige bokstaver og var 6 ganger
dyrere enn Scotchlite, men mer holdbart. Ved alle
senterlinjer pa vegene ble benyttet glassperler til-
satt malingen, sa alle senterlinjer var lysreflck-
terende.

Staten Connecticut har en meget spesialisert
vegadministrasjon og her drives meget inngdende
studier og analyser av veg- og transportproble-
mer. Alle ingenigrer vi matte var meget forekom-
mende og vi mottak mange publikasjoner. I
denne stat gar alle bil- og bensinavgifter til
vegene.

Reisen fra Hardford tilbake til Washington ble
foretatt med tog via New York. Under hele denne
5 ukers reise var vi begunstiget med godt veer, oy
denne periode var den mest interessante.

Spesialstudieperioden.

Denne periode varte fra 19. juni til 21. juli og
hensikten var 4 gi deltakerne i kurset en nermere
innsikt i amerikanske vegproblemer ved spesial-
forelesninger, laboratoriebesgk og enkelte Dbe-
faringer,

Forelesningene ble holdt ved BPR i Washing-
ton DC. og var oppdelt i seks hovedgrupper og
behandlet folgende temaer:

1. Administrasjon og veglover. 19 timer.

. Forelesningene omfattet folgende: Administra-
S!O']Sofd'?‘in‘g€1‘> lovgiving,  budsjettbehandling,
finansiering, grunnervervelse, innkjop og kontroll,
lover for entreprengrarbeid, personalledelse m. v.

2. Anlegg og vedlikehold. 10 timer.

Anlegg og vedlikehold var forutsatt studert pa
fellesturen slik at det her bare ble gitt ti forcles-
ningstimer thvorav fire timer var diskusjon for
apent forum.

Bet ble for ovrig forelest om tidsstudier ved-
rorende maskinutstyr, ledelse m. v. av maskinelt
vedlikehold og sikkerhetsforanstaltninger ved an-
leggs- og vedlikeholdsarbeider.

3. Vegundersokelser, utforming av veger,
standards. 31 timer.

Det ble forelest om undersgkelser ved hjelp av
luftfotogratering, topografiske karter, veggrunn,
tttorming av skrdninger m. v., erosjonskontroll,
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drenering i tettbygde omrader og pa landshygda,
utarbeiding av planer og overslag, tverr profiler for
de forskjellige vegtyper, linjeforing, fri synsvidde,
vegkryssutforming, jernbanckryssinger, arkitek-
toniske hensyn, undersokelser angacnde faste og
fleksible vegdekker m. v.

4. Materialer og laboratorieundersolelser.
24 timer.

Forelesningene i denne gruppe omfattet bl a.
folgende:  Jordarters kartlegging, klassifikasjon
og egenskaper, scismografisk og elektrisk mot-
standsmdling brukt ved grunnundersokelser, bi-
tumingse materialer og steinmaterialer brukt for
disses stabilitet og varighet av bituminese bland-
inger, kontroll av belegningers utferclse, typer av
dekker, stabilisering av jordarter (soil) med bl a.
cement og asfalt, cement og hetongarbeider.

5. Planlegging, trafikksporsmdl m. v. 36 timer.

Det ble forelest om kartlegging av landevegs-
transporten, trafikktellinger, analyser av disse,
studie av neeringsliv m. v. (land use) og innflytel-
sen utbedringer og nybygging av veger har p3
dette felt, studier av trafikken i tettbygd strgk og
pa landsbygda, bilenes utforming, vegenes trafikk-
kapasitet, trafikkontroll, instrumenter for trafikk-
undersokelser, parkeringsproblemer, rutebilstasjo-
ner, arbeidet for trygg trafikk m. v.

6. Brubygging. 34 timer.

Denne gruppe omfattet fglgende: Standards,
bruundersgkelser, hydraulikk, brutyper, bevegelige
bruer, tunneler, «elevated highways», brufunda-
mentering, peledriving, bruanlegg, metoder og
maskinutstyr, sveisete bruer, geotekniske under-
sekelser i forbindelse med brufundamentering m. v.

Det ble ogséd fremfert en meget interessant film
som viste bygging av Golde nGate brua ved San
Francisco.

De fleste foredrag ble holdt av avdelingssjefer,
ingenigrer og spesialister ved BPR. Etter hvert
foredrag var det reservert tid til spersmal cller
diskusjon.

Da en bare kunne overkomme ca. halvparten av
forelesningene som delvis ble holdt samtidig i to
auditorier, valgte vi & fglge forelesningene i grup-
pene 2 og 4 og delvis gruppene 3, 5 og 6.

Forelesningene ga hovedtrekkene i og en god
oversikt over amerikansk praksis pa de forskjellige
omrdder, men ma dog sis 4 vere litt for ele-
mentare.

Da en senere vil komme inn pa de forskjellige
emner i mer detaljerte redegjorelser, skal en ikke
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na utdype disse forelesninger narmere. — 1 denne
periode var det ogséd enkelte arrangementer utenom
forelesningene for deltakerne.

Maskinfirmaet Barber Green viste tredimensjo-
nale lyshilder i farger «U. S. A. Highways» etter-
fulgt av en middag.

International Roadbuilders Federasjon arran-
verte en picnic til et parkomrade utenfor Washing-
ton med servering i det fri, baseballkamp m. v.

Som ledd i programmet ble det ogsa foretatt en
dagsbefaring rundt omkring i Washington og om-

egn hvor byens og omegnens trafikkdrer og tra-
fikkregulering ble studert. Turen var ogsa lagt

slik at en fikk med noen av de store severdigheter,
bl. a. var en inne i Herens store hovedkvarter,
Pentagonbygningen, hvor det under siste krig ar-
beidet 40 000 mennesker under ett tak.

[ denne periode var det delvis ubehagelig & bo
i Washington péd grunn av klimaet. Temperaturen
la gjerne omkring 35 © C og fuktighetsgraden ofte
samtidig mellom 90 og 100 9% slik at en kunne ha
folelsen av & bo i et drivhus. Under slike perioder
ble arbeidslyst og arbeidsevne noe nedsatt. Hel-
digvis var BPR’s bygning airconditioned slik at
temperaturen der var behagelig.

Avdelingsingenior Gleerums gruppereise 23. juli—

28. august.

Reisen skulle omfatte besek i tre stater med to
ukers opphold i Indiana, en uke i Minnesota og to
uker i staten Washington pd vestkysten.

Reisen mellom de forskjellige stater foregikk
med fly etter felgende rute: Washington DC—
Indianapolis, Chicago—Minneapolis—Spokane—
Portland, Oregon — Olympia (Washington) —
Portland—San Francisco—Dallas i Texas—W a-
shington DC.

Gruppen besto av en engelskmann, en Dbelgier,
en philippiner og ‘Glerum.

Indiana.

. Vi ble meget vennlig mottatt i Indiana 0g en av
n?geni@rene ved BPR’s distriktskontor var var
cicerone og sjafer under hele oppholdet i staten.
Vi fikk fremlegge vire ensker 0g hva vi ville stu-
dere og reiseruten ble lagt med henblikk pa dette.

De forste to dager tilbrakte vi i Indianapolis
hvor en besokte State Highway Department og
fikk et innblikk i statens administrasjonsordning.
Dessuten besskte vi statens veglaboratorium som
er oppdelt i flere avdelinger og driver vesentlig

med rutineundersokelser.  Forsek og mer viten-

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 75

rig. b

skapelige undersokelser utfores vesentlig ved uni-
versitetet som far et drlig bidrag av vegmidler pa
150 000 dollar til dette arbeid.

I Indianapolis besokte vi ogsa et firma Hethe-
rington & Co., som bl a. lager en asfaltblande-
maskin «Moto Paver», en forholdsvis ny type.

Vi sd pa forskjellige anlegg og vegdekksarbeider
i omegnen av Indianapolis. De bruker atskillig
betongdekker i Indiana, men mange av de eldre
dekker «pumper» i skjotene, fordi underlaget er
for finkornet og blir oppblott.

For a rette pa dette var det igang arbeider med
pumping av asfalt under betongplatene. En trak-
tor pdmontert kompressor og boremaskin boret
hull i platene og det ble under trykk fra trykktank
pumpet i gjennomsnitt 75 liter asfalt av penetra-
sjon 25—30 i hvert hull (et hull for hver plate).

US nr. 31 serover fra Indianapolis er under om-
bygging til veg med fire kjorebaner med midt-
stripe. Den del som ble bygd i 1940 har utilfreds-
stillende Dbarelag og Dbetongdekket «pumpers.
Baerelaget for de strekninger som na blir bygd, blir
tilfert mer grovkornete masser som Dblir avjevnet
og stampet med egen «subbasefinisher». Betong-
dekkene legges 9” tykke og de to kjerebaner i hver
retning stepes under ett i en Dbredde av 24/
(7,20 m).

Ser for Indianapolis pd rute nr. 40 er det fore-
tatt forsek med armering og fugeavstand i betong-
dekker. Disse forsek er Dbeskrevet i «Public
Roads» av april 1950.

Ved Bedford i den serlige del av Indiana si vi
pd noen kalksteinsbrudd hvor det ble fremstilt
singel og murstein. Steinblokkene ble spettet ut
ved dampdrevne maskiner i bestemte blokkstorrel-
ser i bruddene.

Mange av vegene )
svingete og smabakkéte nar en ikke akkurat o
de store gjennomgangséarer. Disse €r ofte belagt
med «rockasfalt» som de regner for det Dbeste
asfaltbelegg de kan fi. Belegget er meget svart
og er temmelig rutt fordi steinkornene €r skarp-
kantet og belegget er derfor ikke glatt.

i den seorlige del er noksa
Iger
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I Lafayette i den vestlige del av Indiana ovei-
nattet vi pa Perdue universitet hvor vi besekte
laboratoriene med avdelinger for asfalt, jordarter
(soil) -og luftfotografering (airial surways).

I nerheten av Chicago bygger de fra est en stor
innfartsveg til byen. Den bygges som kryssings-
fri veg med to 24’ kjerebaner atskilt av 50" midt-
stripe. Vegomrddet (right of way) er 300" bredt.

Pa veg nr. 41 ser for Chicago hadde de en lang
provestrekning hvor det var eksperimentert med
forskjellige underlag for betongdekker.

Standard Oils avdeling utenfor Chicago var sa
elskverdig at de inviterte oss til 4 beseke anlegget
der. Vi gikk gjennom laboratoriene ‘hvor interes-
sen serlig samlet seg om asfaltavdelingen der sjef-
ingenioren redegjorde for selskapets eksperimen-
ter m. v. Deretter kjorte vi i buss rundt pa det
svare omrade hvor raffinering, «cracking» av hen-
sin, asfaltfremstilling m. v. foregikk.

Etter en snarvisitt innen BPR’s divisjonskontor
i Chicago tilbrakte vi «weekenden» i denne by.

Minnesota.

Reisen gikk sa videre pr. fly til Minnesota hvor
vi ble vennlig mottatt og fikk i den ene uke vi
hadde til disposisjon her, se de ting vi hadde mest
interesse av.

I den nordlige del av staten, har de vinterklima.
Her som de fleste steder i U. S. A. med snefall,
holdes vegene is- og snefrie ved at vegbanen stroes
med en blandingav sand og klorkalcium. De leg-
ger ogsd an pa 4 holde vegene mest mulig snofric
ved 4 legge de pd fyllinger og ved & avrunde
skréaningene.

Statens veglaboratorium i Minneapolis er kom-
binert med universitetets laboratorium. Her fikk
vi bl. a. redegjort for baredyktighetsprover for
asfaltdekker. Mange prover viser at baredyktig-
heten av asfaltdekkene i staten omkring 1. april er

Fig. 7

Innmkjoeringsveg til Minneapolis. Minnesota.

19351

nedsatt til ca. 43 ‘¢

tember.

av baredyktigheten 1 sep-

24 en tur nordover til Duluth sa vi bl. a. pd ut-
bedring av US nr. 12 til ver med fire kjorebaner.
Vver et meget blott myrparti ble det bl a. foretatt
masseutskifting i ca. 1,50 m dyhde ved hjelp av tre
kraner med grabb og lastehiler fylte opp igjen
med sand.

Det foregikk ogsa vegdekksarbeider flere steder,
det brukes noksda meget mix in place i Minnesota.
Ved et slikt arbeid ble det brukt en Barber Green
mixer som tar masser opp fra ranke oy legger den
bak seg i mikset tilstand.

I den nordestlige del av Minnesota kjorte vi
gjennom store jernmalmfelter hvor malmen tas wt
t dagen, en av gruvene ble angitt d vere verdens
starste.

Washington.

Reisen fra Minneapolis til Olympia i Washing-
ton ble for sterste delen av strekningen tilbakelagt
i stratocruiser som flyr i 23 000 fots heyde. Vi
kom fram til Olympia kl. 24 om mnatten, men
distriktsingenier Dixon i Washington sto likevel
ng ventet pd oss med sin bil for & kjere oss il
hotellet.

State Highway Department i Washington ledes
av en direktor. Det cr som regel skifte i direktor-
stillingen ndr det cr skifte i guvernerstillingen.
Den ndvarende direkteor heter Bugge (utt. Beggi)
og hans far var fra Bergen.

De ferste to dager i Washington besekte vi
kontorer og laboratorier. Vi hadde inntrykk av
at laboratoriet i Olympia 1a langt fremme og at de
ogsd drev en noksd utstrakt eksperimentering.

Ved veglaboratoriene i U. S. A. utfores det
meget arbeid med undersekelse av jordartenes
beeredyktighet for de forskjellige dekker. 1
Washington brukes Californiametoden til dennc
undersokelse. De bestemmer pd denne méte hvil-
ken tykkelse dekke og beaerelaget (basen) skal ha
for forskjellige soiltyper og for bestemt hjultrykk.

P& en tur serover i staten, fikk vi se en hel del
anlegg og vegdekksarbeider.

Vegene i Washington var pd grunn av det mer
kuperte terreng delvis mer svingete enn i de andre
stater. Den viktige nord-ser-gdende US nr. 99
hadde delvis to og delvis fire kjorebaner. Store
deler av denne veg er nd under ombygging og det
var stor innsats av scrapere, bulldozere, gradere,
transportvogner, sauefot- og gummihjulvalser m. v.

Karakteristisk for all planering i U. S. A. er at
tyllingen blir fylt opp lagvis fra bunnen av i
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maksimum 60 cm tykke lag. Pad denne mate unn-
gas sa a si alle setninger.

Etter en tur ut til Long Beach ved Stillchavet,
Kjorte vi i kupert, skogkledd terreng tilbake til
Olympia.

Dagen cetter forlot vi Olympia og kjerte nord-
over pa meget flott veg med fire kjorebaner mot
Scattle. Vi kjorte her over en fylling som var pa
over 1 omilll cuyard.

Det mest interessante byggearbeid i denne del
av staten er Tacomabrua. Det er en stor henge-
bru med hovedspenn pa 2800 og to sidespenn
hver pa 1100".

Den gamle Tacomabrua blaste som kjent ned
da den bare hadde veart under trafikk i 4 maneder.

Arbeidet med den nye brua startet i april 1948
og var beregnet ferdig i oktober 1950.

>a universitetet 1 Seattle fikk vi.se den store
vindtunnel med modellen av den nye brua, hvor
formen pa de forskjellige konstruksjonsledd var
tteksperimentert.

] Seattle sd vi ogsd pa verdens lengste pontong-
bru bygd pa jernbetongpontonger, Lake Washing-
ton Bridge.

Hele brua er 8500 lang. Det er 25 flytende
seksjoner som er slik forankret at det ikke er noen
bevegelse i brua. Den har en bredde pd 45 med
fire *kjorebaner. Brua dpnes for skipsfart ved at
en pontongseksjon trekkes inn i en annen der
kjerchanene er svinget ut til sidenc slik at den be-
vegelige seksjon trekkes inn imellom.

I Scattle studerte vi Alaskavegens gjennomfering
i byen. Den del som bygges nd, utferes som
«elevated highway» med fire kjercbaner over det
ovrige gatenctt.  En forlengelse nordover skal
bygges som tunnel under gatenettet.

I denne forbindelse kan nevnes at de aller fleste
trafikkundersekelser i byer i U. S. A. viser at den
alt overveiende trafikk seker innom byene, si det
ikke er behov for spesiclle omkjeringsveger for

ICr o 1 3 ‘rolge ) 3 3 )
byer over en viss storrelse, giennomgangsvegene

legges fortrinnsvis i byens utkant med forbindel-
sesveger inn til forretningsstrakene,

. ll:lla Seattle gikk turen ostover over fjellene. 1
jetlovergangen 14 det en stor broytestasjon hvor

det var stasjonert breytemannskap, reparator, kokk

’ 1 S y
m‘. V. (.)m vinteren., | Washington har de tatt ra-
dioen i bruk i vedlikeholdets tjeneste

[ denne fje o1 e : i
i : fjldlovugangcn holdt de ogsa pa ¢
hygge to over ] B i 1l '
ygg erbygninger for sneras i jernbetong, de
skulle koste 3 mill. dollar.

Etter hvert som en kior

o

_ er gstover ned fra fjellet,
blir det torrere og terrere og til slutt er alt gront
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svidd bort, det er bare langs clvene hvor det er
kunstig vanning, at jorden er dvrkbar. Vi haddce
her var varmeste dag i U. S. A, i Wenatchee med
103 © F (ca. 40 © C), men ikke den ubehageligste
da luften var torr.

I denne  del av staten Columbiaelva.
Under istiden broet den seg nytt lep, men gikk over
til det camle lop igjen da isen trakk seg tilbake.
Istidslopet ligger nd som store «canyonss.

Her sa vi pa Grand Coule dammen, som er bygd
for a skaffe elektrisk kraft og kunstig vanning til
over 4 mill. mal.  Vannet skal fores fram i ct
kanalsystem pa ca. 600 norske mils lengde. Kraft-
stasjonen er under utbygging og far fullt ferdig
18 turbiner hver pa 150 000 hk.

De skal bl a. levere strom til 12 pumper hver
drevet av en 65000 hk elektrisk motor og hver
med kapasitet pa 45000 liter i sekundet.
kanske dimensjoner.

renner

Ameri-

I den ostlige del av Washington ligger en av
U. S. A.s hoeyeste fijelltopper, Mount Rainer, 14 408
fot hoy. Omradet rundt fiellet er nasjonalpark og
det forer en vey opp til denne med endepunkt pa

6480 fot. Vegen hadde en stigning pd ca. 6 7«
og hadde oversiktlige kurver. Til rensking av

orofter i dette omrdde ble det brukt smd grave-
maskiner pa gummihjul.

P4 tilbaketuren tilbrakte vi to dager i Portland,
Oregon, hvor divisjonskontoret ligger. Vi s her
pa en hel del veger i byens omegn, de fleste var
vanlige flotte amerikanske veger, men vegen ost-
over langs Columbiaelven var meget svingete og
uoversiktlig, den var under ombygging.

Innkjoringsveg til Portland. Oregon.
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Under oppholdet her kjorte vi en tur til fjellet
Mt.Hood som er vinterutfartsstedet for Portland.
Det forer to veger opp til et stort hotell som ligger
i 6000 fots heyde pa fjellskrdningen. Men da
disse veger ikke kunne holdes oppe om vinteren,
var det nettopp ferdigplanert en ny veg,
skulle koste 1,5 mill. dollar.

Fredag 25. august forlot vi Portland og fley til
San Francisco der vi tilbrakte to degn som almin-
nelige turister.

Mandag 28. august startet vi med skymaster fra
San Francisco og flay serover over California og
(irand Canyon i Colorado i strdlende solskinn.

Etter en mellomlanding i Dallas, Texas, landet
vi i Washington DC kl. 23,30 (20,30 vestkysttid)
ctter & ha flayet med cn giennomsnittsfart pa ca.
500 kmjtime. Det gir ct lite begrep om avstan-
dene i U. S. A.

B Under denne fem ukers reise gjennom statene
fikk vi ytterligere bekreftelse p4 den amerikanske
vennlighet.  Vegvesenet stilte biler til var disposi-
sion og en ingenior i hver stat som cicerone. ‘Han
ofret all sin tid pad oss under oppholdet og alle de
andre vi traff pad kontorer og byggeplasser tok

elskverdig imot oss, besvarte vare sporsmil og
oppfylte alle vdre gnsker.

som

Avslutningsuke og hjemreise.

I tiden. 28. august til 1. september var det de-
monstrasjon av forskjellige vegmaskiner, inspek-

Slon-av en proveveg, fremvising av den interes-
sante «soil»-film m. v,
kuIrDsZ? é;rszpttm;)llber var det offisigll a.vs]utning av
fullonts aildifor' le en mgget hoytidelig stund for
o ium.  Ministeren for Department of
merce holdt talen for de delegerte, ‘hvor han
ba oss hilse hjem til vare respektite land og for-
telle at amerikanerne betraktet vevene SombliVS—
nervene 1 samfunnet. Han menteb at slike kurs
-l]1aanddde stor bEtydning for forstielsen mellom
randene og at amerikanerne ogsi ‘hadde mye a
leere av andre folk. Hver deltaker i kurset ble til-
delt et diplom.

Den siste uke i Washington DC var delvis opp-
tatt med a skrive en fellesrapport til ECA som
skulle avgis for avreisen.

De siste dager av Amerikaoppholdet ble tilbrakt
i New York hvor vi prevde 4 f4 med oss de storste
turistattraksjoner fer «Stavangerfjord» la fra
brygga 12. september.

Amerikaoppholdet var en meget interessant tid.
Det er mye & laere pad det vegtekniske omréde i
U. S A0 en heyt utviklet mekanisering, en ut-

merket administrasjon og en ypperlig planlegging
basert pa analyser og studier.  Det mest impone-
rende var kanskje a se og here hva det kunne ut-
rettes ved moderne maskindrift.

Forholdene i U. S. A, bade geografisk, klima-
tisk og ekonomisk er for stersteparten av landet
temmelig forskjellig fra vare og de fleste ting har
mye storre malestokk.

Men det er likevel sannsynlig at mange av de
prinsipper og metoder som brukes av det ameri-
kanske vegvesen i dag, i redusert skala vil bli det
vi ma arbeide oss fram til i de naermeste értier.

Vi vil hape at forholdene her hjemme om ikke
alt for lenge ma bli slik at vegvesenet far hove til
4 ta i bruk noen av de hjelpemidler som benyttes
i U. S. A. og som passer for vdre forhold.

Vi haper ogsa at andre vegingeniorer far hove
til 4 delta i de kurs som skal holdes i de kom-
mende ar. Vi er overbevist om at de vil moate den
samme tjenestevillighet og vennlighet som vi mette
hos vare amerikanske kolleger og at de vil haste
erfaringer som vil komme dem selv og vegvesencet
til gode.

Bg

Denne rapport er nermest skrevet som en reise-
beskrivelse for i hovedtrekk & gi en orientering
om vart opphold i U. S. A, Vi har senerc hver for
oss tenkt & skrive mer detaljerte rapporter eller
artikler om spesiclle cmner.

Kjering med spesialdekk

Vi har vel alle sett de spesialprofiler som brukes pa
traktorringer for a skaffe storst mulig trekkevne i sno
og sele, men utenfor det militeere brukes vel neppe den-
slags ringer til alminnelige biler i de fleste land.

1 U. S. A. er det imidlertid blitt ganske alminnelig a
bruke denslags profiler pa lastebiler om vinteren, og i
1949 hadde hver 17. personbilring som ble solgt spesial-
profil for sns og sele. Hovedkundene var gardbrukere
og landpostbud, men ogsa andre private bileiere bruker
na denslags ringer om vinteren.

Som forholdene ligger an her hjemme, ma dette ogsa
kunne veere noe a tenke pa for folk som regelmessig
kjorer hele vinteren. (Highway Research Abstracts, fe-
bruar 1950, s. 3.) 0. K.

Kontroll med legging av vegdekker

Vegbygging med maskiner er tidens losen. Det gjelder
ikke bare i U. S. A. og Norge, men ogsa England, og vel
nele den siviliserte verden.

I Glamorganshire, England, har man nylig bygd en
ny veg, hvor man spesielt satte seg fore a undersgke
hvordan man skulle fa det jevnest mulige vegdekke, som
ga den stgrst mulige komfort for de bilende. Et kjorbart
laboratorium var pa arbeidsstedet under hele arbeidet,
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og vegarbeidet hle nwyaktig kontrollert fra hegynnelsen
til enden. Man hadde et swerskilt maleapparat som var
laget for oyemedet montert pa den siste «finishers og
denne malte alle uneyaktigheter pa overflaten som over-
skred 2,5 mm.  Det arbeidet mer noyaktig enn et rett-
holdt, og hvis der oppsto noen ujevnheter ble de oye-
hlikkelig undersokt for a finne arsaken og midler til a
avhjelpe ujevnhetenc.

Et resultat av undersokelsene var at det er meget
onskelig a sorge for at betongen ikke blir dumpet i
klumper, men med en gang fordelt jevnt over hele bred-
den.  Hvis dette ikke blir gjort, kunne man gjenfinne
stedene hvor betongen var tippet til tross for at haugene
var blitt utjevnet av maskinen for de ble komprimert.
Det viste seg ogsa at bade oppsettingen og fundamen-
teringen av formene hadde innflytelse pa det ferdige veg-

dekkes overflate. Ujevnheter pa opptil 30 cm pr. km
kunne fores tilbake til at formene ikke hadde vert til-
strekkelig vel fundamenterte.  En annen arsak var at
formene ikke var tilstrekkelig godt festet til hverandre
i skjotene.

Nar man tar i betraktning at noen av maskinene som
kjorte pa formene veide 6 tonn og at dette var en be-
vegelig belastning, skulle det synes selvfelgelig at for-
mene ma ligge riktig godt og jevnt pa underlaget. Like
viktig er det at skinnene som maskinene kjorer pa oppa
formene er ordentlig skrudd fast og ligger stott. Var
ikke dette tilfelle, kunne det oppsta ujevnheter sa store
som 6 mm. (Etter referat i Highway Research Abstracts,
februar 1950, s. 3, av en artikkel av W. P. Andrews i
«The Surveyon and Municipal and County Engineer, for
6. januar 1950.) 0. K.

Maskinelle jordarbeider 1 vegvesenet

(Forts. fra nr. 4, s. 66).

Lastebiler og dumpere.

Mens Dbulldozere og hjulskraper selv Dbesorger
transporten av den utgravede masse, ma grave-
maskinen suppleres med transportvogner. Under
vegvesenets vanlige arbeidsforhold vil det i alminne-
lighet bli tale om folgende transportmidler:

Lange avstander (1500 og oppover): Lastebiler,

Mindre avstander ( 50—5000): .... Dumpere,

IKorte avstander ( 50 — 150): .... Skinnegang og
vagger, hand-
drevet.

Under planlegging av arbeider for gravemaskin
blir det straks sporsmal om hvor mange lastevogner
som ma settes inn. Antallet er avhengig av grave-
maskinens ytelse og vognenes lasteevine. Enn videre
av transportavstanden, kjorehastigheten og av
anvendt tid til lasting, tipping, eventuell spredning
0g snuing.

Er:

f, = tiden i m.mutter for tipping, snuing, aksellerasjon og
mansevrering til gravemaskin.

t, = lastetiden i minutter.

t =t -ty - kjoeretid i minutter.

n = antallet av lastevogner.

Overingenior T. Bjorum
(=
DK 625.08

Tabell XT1IIL Oppgave over faste og variable utgifter
for en 9 tonns Motor Grader (1950-priser).

Alminnelige jorutsetninger.

Innkjepskostnad ........ ... ... . L. kr. 90 000,00
Gummiens kostnad ...................... w5 700,00
Avskrivnings-verdi ......... . . oo kr. 84 300,00
Antall arbeidsdager pr. ar ............... 200
» gangtimer S A CRe m RO R emb o 1 600
Kjores antall km pr. dag................ 50
—hE " T e 10 000
Livslengde uttrykt i km ... . .. . ... ... 150 000
—— —,— | Ar smeeseea sew ewea 115
Forbruk av diselolje pr. 100 km/l ....... 30
= —,— o, timejl ...l 5
—,,—  hovelskjer pr. time/kg ....... 30
Livslengde av gummi uttrykt i km ...... 50 000
Faste drlige utgifter.
REMtER B 04 o Blo & cup ok s o o owore o o Soms kr. 1440,00
Forsikring: brann 109/ .............. e o 430,00
GATASIT - tge 1 1 oo S0 SUE 5 005 B yove wowe & o 800,00
Forerlonn: daglonn kr. 24,00 4- 15°, ..... 55’2_0_'@
Sum: kr. 8210,00
Faste utgifter pr. time ............. 0000 kr. (5)”11?
-+ 1597 administrasjon .............c00 P o
Sum: faste utgifter pr. time kr. 6,55
Variable utgifter (gangutgifter). .
AVSKIIVIIING oot vveieeicainaneenes kr. pr. km 8,23
Bensin, diselolje, smoreolje og fett .. » =" 0’19
GUMM ..o B = IS
: . - 0,30
Hovelskjer ....... o Gt s ook w7 e
Reparasjon og vedlikehold .....---- " W __hla
Sunt: kr. pr. km 1,45
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Tiden ¢, vil variere ctter forholdene. Sarliy vil
tiden for snuing varierc med snuplassenes belig-
cenhet og vognens storrelse. Gjennomsnittsverdicer
av 1, cr angitt nedenfor:

Lastebiler

Dumpere
minutter

mulutter

Tipping (event. spredning) og snuing 4,0 1,0
Aksellerasjon ... ..o oL 1,0 1,0
Mangvrering til gravemaskin .. ... 0,5 0,3
SPIEIE] cwvee v e Bge e e e o b 0,5 0,2

{, == 6,0 2,5

Hvordan en finner lastetiden ¢, vises best ved
ct cksempel. Av tabell VIII ses at en 0,48 m®'s
gravemaskin i jordklasse I har en ytelse pa 31 m?
fast masse pr. time. Er massens skrumpningskoeffi-
sient f = 0,78, vil tilsvarende lgs masse utgjere
40 m® Maskinen bruker altsa 1,5 minutter pr. m3
og vil fylle en 3 m*s vogn pé 4,5 minutter som blir
lastevognens gjennomsnittlige lastetid. Det er da
regnet med tapstid pa 15 minutter i timen
(¢ = 0,75). Denne tapstid vil ikke vaere fordelt jevnt
0g en ma regne med en storre maskinytelse i kortere
perioder. Forat gravemaskinen ikke skal behove a

vente, bor derfor regnes med 10—15 0/, lavere lesse-

tid som altsd i dette tilfelle passende vil kunne
settes til 4 minutter. Dette betyr at det hvert
4. minutt ma veere en tom bil til disposisjon 0g
£ blir 12, 16, 20 osv. minutter som svarer til et
bilantall pa henholdsvis 3, 4, 5 osv. utregnet ctter
forme| (8). =

Ef

L - transportavstanden i kilometer.

v == Kkjsrehastigheten i km/time.
sa er:
S 60 {
Kjeretiden == minutter
og
120 1
Lamaty 45 8 2 i )

Hvorav finnes:

[t—( )] v
120 Ll

[ forannevnte eksempel vil:

l =

3 biler med kjorehastighet 30 km/time og
t — 12 minutter kunne Kkjere over c¢n transport-

avstand pa:

(12— 10) 30
120

= 0,5 km

1051
4 biler med ¢ 16 minutter:
16— 10) 30
( ) 1,5 km
120)
0sV.
Transportkostnaden for cn vending et lass)
finnes av ligningen:
a
Kj= . -Fb 21 (1)
0
Transportkostnaden pr. m® los masse blir
a t
. A= e 2
) .
K, (12)
q
og for fast masse 1 hakken:
@t h 21
60 -
K, (13
g/

Hvor:

« == voguens timekostnad (tabell X1I)

b == s variable utgifter (tabell XI1)

g = romfanget av vognens lastekasse i m?

[/ —= massens skrumpningskoeffisient. (‘fabell 1V)

Tiden ¢ ma her fastsettes pa grunnlag av grave-

maskinens gjennomsnittlige ytelse i timen. Gjen-
nomsnittlige lastetid, innkiudert ventetid, var j
forannevnte eksempel 4,5 minutter.
Tiden ¢ blir for:
(0P R - 13,5 minutter
M o dpsenmems 18,0 .
3 I 225
Transportkostnaden pr. m? fast masse blir:
. 135
$70 ( 35 1 060
Ky = - - , - == kr. 0,75 pr. m?® for 0,5 km
- 0,78 transportavstand
470.18,0
60 --3.0,69
16 = - . . = kr. 1,49 pr. m® for 1,5 km
3-0,78 transportavstand
0sV.

Prisen for lps masse blir 0,78 x prisen for fast,
altsa henholdsvis kr. 0,58 og 1,16 pr. m?3.

Vognantall og priser er framstillet grafisk i fig. 53.

Til sammenligning er innstrekt priskurven for
3,4 m¥s dumpere med en gjennomsnittlig kjore-
hastighet pa 20 km/time.

Lastetiden t, kan ogsa beregnes ut fra det antall
skjelaster som gar pa lastevognen.

Som nevnt vil t; variere etter forholdene. Det
samme gjelder t, og v. De beregnede resultater
bor derfor etterproves nar arbeidet kommer i gang.

Lastevognen ber vere sa stor at det gar minst
5 skjelaster pa lasset.
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Fra vegvesenets arbeidsdrift foreligger fa er-
faringer m.h.t. tapstider, kjorehastigheter m.v.
Det vil derfor vaere meget onskelig at det sasnart
som mulig igangsettes tidsstudier pa flere anlegy
for forskjellige maskiner 1 forbindelse med erfarne
anlegesfolks  vurdering av forholdene og klassi-
fisering av gruinnen. Pa den maten vil en kunne
komme til sikrere og kanskje riktigere tall cenn
her har kuanet

de som qIs.

Skinnegany med vagger dreved med handkraft.

Dette transportmiddel er vel Kjent i vegvesenet.
Lo regner vanligvis med en transporthastighet av
60 meter pr. minutt. Dodtiden vil variere ctter for-
holdenc. Arbeidsytelsen kan beregnes pa sammce
mate som for biler. En detaljert kostnadsberegning
vil en finne i: Veg- og jernbancbygging av profes-
sor Heje.

7!

/

frs
w fOs/) rrosse

§

Opprivere, sauefotvalser og motorgradere.

FFor opprivere, saucfetvalser og motorgradere vil
arbeidsytelsen i m%/time Dbli:  Arbeidsbredde i
meter X Kkjorehastighet i meter pr. time ~ 0.83 -
en passende cffektfakter pa grunn av at en turs
arbeidsbredde griper noe over i den annens (over-
lapping). Det er da forutsatt full arbeidsytelse bade
under tur- og returkjoring. Faktoren 0,83 svarer til
S0 gangm’'nutter i timen.

Arbeidskestnaden regnes ut pa lignende mate
som for andre maskiner.

Tabell X111 viser faste og varable utgifter for
Motor Grader.

Tilsvn og kontroll.

Nar mask'narbeidene settes i gang skal det fore-
livge utforlige massefordelingsplaner  som
angir hvilke maskiner som skal settes inn pa de
forskjellige angrepspunkter (se planleggingsarbei-
der). Det ma sorges for at de maskiner som skal
brukes er til stede og i ved stand, slik at arbeids-
avbrudd pa grunn av slitte, uoverhalte maskiner
LUNNgas.

Det er fordelaktig at flere maskiner arbeider
sammen da arbeidsdriften derved blir smidigere og

0gsa

<

Frilsokning pd

g)
Q

Granr av oXd avskrrring.

_;J
/ —___;—’.‘—”’ |
I ) =

TROrSpoor/kosl/1o

) / | A.;"J
/ R e i
bl
/oo — = _— !
et il |
S Sy T ! .
05 40 45 20 26 2
1 | i
& | 1 ! )
G /7 o sport/forsiono’ s A7
S o]
- —b ___ He = e = ==
& 7 1 |
N 4 1 = ===
—_ i [ i
E =
P ‘ | ~
Q 6-
<
A I foslebifer —---=- 34m7s moere
(/= 30 &m [Erme. V=20 K/ lime.
Fig. 55. Transportkustnad og vognantall i forhold til transportavstand. (Priskurven inntegnet litt for heyt.)
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mer rasjonell. [ fylker med storre jordarbeider, kan
en hovelig maskinpark f. eks. besta av:

I stk. 14 tonns (I1 - 3 tonn) bulldozer med en-
tromlet vinsj.

1 stk. 14 tonns (11 -= 3 tonn) bulldozer med manov-
reringsvinsj

1 stk. hjulskrape pda 4,5—6,5 m?® stroket mal.

1 stk. 6,5 tonns (4,5 =- 2 tonn) bulldozer.

I sett sauefotvalser.

I stk. Tractair kompressor m/utstyr ecller 1 stk.
warsop mjutstyr.

I stk. Grader eller Motor Grader (en del av tiden).
Diverse handredskap for hjelpemannskapet.

Enn videre bor det vere til disposisjon grave-
maskiner med dumpere cller lastebiler.

Folgende reservedeler hor forefinnes pa arbeids-
stedet:

For bulldozere:

Beltesko m/skruer.

Stalskjer og hjerneplater m/jskruer.

Filter for diselolje.
i ,, motorolje.

Reserve trykkslanger for hydraulikken hvis sadanne
er anvendt.

Diverse skruer.

Verktay, serlig pipenokler.
For hjulskrape:

Stalskjer m/skruer.

Wire for mansvreringen.

Gravemaskiner:
Wire for manevreringen.
Filter for diselolje.

i ,, Imotorolje.
Diverse skruer.
Verktoy, sarlig pipenokler.

1

Motorplaneringshove!:
Stalskjer mjskruer.
Filter for diselolje.

. ,» motorolje.

Reserve trykkslanger for hydraulikken hvis sadanne
er anvendt.
Diverse skruer.

Verktoy, serlig ppenokler.

De nevnte to store bulldozere brukes foruten til
vanlig dozing ogsa til forberedelse av arbeidet for
hjulskrapen. Bulldozeren med en en-tromlet vinsj
vil med v.nsjen kunne assistere bade seg selv og
de andre maskiner nar de kjorer seg fast. Dozeren
med manovreringsvinsj trekker ogsa hjulskrapen.
Den vesle bulldozeren anvendes til lettere arbeider
som opptaking av stikkrennefundamenter, avdek-
king av fjell m. v.

Pressluftutstyret brukes til fjell- og blokkspreng-
ning. I terreng hvor det er nodvendig med spretting
av fast fjell, vil en 1,7—2 m?®s tilhengerkompressor
cller en Tractair (hjultraktor med kompressor)
giore god nytte. Til blokksprenging cr en warsop
motordreven fjellboremaskin tilstrekkelig.

Under avsnittet ,,Maskinenes ytelse’” er nevnt
de faktorer som betinger arbeidsytelsen. Meget
viktig for oppndelse av hoy ytelse og lav arbeids-
kostnad er at arbeidscyklusen holdes sa lav som
mulig.

Amerikanske fagfolk har lenge veert merksame
pa dette, og gir folgende enkle rad til oppsyns-
mannen: "Bruk klokken din og profitten vil bli
storre”’. The Highway Research Board, U.S.A. har
offentliggjort resultatet av tidsstudier foretatt i
Ost- og Sydstatene. Et par av resultatene gjengis
nedenfor.

De sma avbrytelser skyldes sma-reparasjoner,
stell av maskinen, rydding pa arbeidsstedet, per-

2/ 1 10 Pes ri- /120 e/ rr /30 e/ rir /90 Pe/ rr /50
| e
|
N |
| i l | J//"‘/Qat D - | /S0 b \\
| . [ [ ‘/'91':1007{ &0/*7\ [I /W: V?‘- i -. 73| 900 N :
socws-sdoml | 1/ //E%j‘;? T \
= B, [t —
| ]’:fe-f:f_ 7 ! ’ = Jgrd/r//._l \x\‘_ép\ T
--4"‘/ ! r(JA itz | | \;‘“\
— | e ] u =
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Fig. 54. Vegprofil.
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Prosent av total nytibar arbeidstid

Beltetraktor
med hjulskrape

S Cuvd. 1y
za SUNE 8- 14 cuvil.

! |\|S$l&l(1le'lll? er foretatt Gravemaskin
pa titfeldig valgte arc- 1t — o
beidsplasser og omfat- .

ter 19 stk gravemask.

og 1o stk. hjulskraper Fortils- Gjen- Fons® Gjen-
e noti- ik g nom-
rekeken snittliz rekken snittlig
Total nyttbar arbeidstid . 100 100 100 100
Store arbeidsavbrytelser av
over 13 min. varighet . . 4—80 ‘ 42| 14—066 37

Maskin gangtimer (leictid) | 10—96 3%
Smé arbeidsavbrytelser av | l

under 13 min. varighet . | 5—42 | 21 | 3—12 4
Virkelig produktiv arb.tid | [4—70 37 [ 31—78 59
sonlige forho!d m. v. og svarer narmest til det

tidstap koeffisienten g i formel (1) og (2) gir
uttrykk for. Den lave prosentsats for beltetraktor
med hjulskrape opplyses a skyldes ekstra god
arbeidsledelse. Storsteparten av de store avbrytelser
skyldes veeret, venting pa grunn av andre arbeider,
storre reparas oner o. I De store variasjoner tyder
pa at arbeidet ikke alltid Dble drevet sa jevnt som
onskelig kunne vare.

Det er meget viktig at anleggsledere, oppsyns-
menn og maskinforere er merksame pa dette for-
hold. Ved en gravemaskin skal saledes de enkelte
arbeidsoperasjoner gli jevnt over i hverandre uten

A !/(99'5//)/@9«99 > B rss . il
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oppho!d og svingen skal gjores sa kort som mulig.
lakttar en ikke dette, vil arbeidscykiusen kunne
oke til det dobbelte av hva den bor vare. Ytelsen
vil gd ned og arbeidet fordyres meget betydelig.

Hvis gravemaskinen venter pa lastevegner ma
om mulig skaffes flere.

For bulldozer og bulldozer med hjulskrape ma
en ved siden av a vie arbeidscyklusen oppmerk-
somhet ogsa sorge for at det fores mest mulig
masse pa ferrest mul'g maskngangmeter.

Forsinkelser og fordyrelser vil ogsa kunne skyldes
venting pa andre arbeider som stikkrennebygging,
sprengningsarbeider, manglende oppflisning osv.
eller venting pa reservedeler eller brennstoff. Darlig
planleggelse forarsaker som regel unodige arbeids-
stopp med droftelser og snakk mens maskinen
venter. Det bor da huskes at en 14 tonns bulldozer
har samme arbeidsytelse som 30 mann. Nar buil-
dozeren ikke er i arbeid, betyr det at 30 mann
ikke arbeider.

Den narmeste til a foresta den daglige ledelse
og kontroll er oppsynsmannen. Han ma derfor ha
spesiell innsikt i maskinarbeider og ma vere til
stede pa anlegget til stadighet for a lede og avgjore
sporsmal som erfaringsmessig dukker opp Dblant
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Skjema for beregning av maskininusats.
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maskinfererne. Er ikke arbeidslederen til stede, vil
det lett oppsta arbeidspauser som fordyrer og for-
sinker arbeidet og bringer uorden i arbeidsplanen.

Maskinforerne ma ogsa ha spesiell innsikt i sitt
arbeide og de ber ha gjennomgatt et utdannelses-
kurs for de settes inn. Alle manovreringsgrep skal
veere fullstendig innovd og foreren bor kjenne sin
maskin i alle detaljer og kunne nytte den fullt ut.
Maskinens arbeidsytelse er nemlig, foruten av alle
de tidligere nevnte faktorer, i hoyeste grad avhengig
av maskinforerens dyktighet og innsikt.

Planlegging.

Maskinelle jordarbeider trenger en mer omfat-
tende planlegging enn den som vanligvis benyttes
i vegvesenet. Allerede under stikningsarbeidet bor
en vere oppmerksom pa at der uten nevneverdig
merkostnad som regel kan tillates en betydelig
rettere linjefering enn ellers. 1 norsk vegbygging

hjulskrape er hensiktsmessigst spiller
lengden mindre rolle.

transport-

For a kunne planlegge maskininnsatsen, ma en
ha kjennskap til jordmassen i skjweringene. Det er

derfor nodvendig a bore eller grave provehuller
for a bringe pa det rene hvilken jordklasse massen
skal henregnes til, hvor mye stein
Derved skaffer en seg grunnlag for omkostnings-
heregningen og disponeringen av massen.

Nar planumslinjen er bestemt og profilene masse-
heregnet, bor de forskjellige transportlengder pa-
skrives som vist pa fig. 34. En kan deretter pa
grunnlag av fig. 32 fastlegge hvilken maskin det
er okonomisk fordelaktic a bruke. Nedenstaende
oversikt ¢ir ogsa en orientering.

Forutsetningen for en god utnyttelse av grave-
maskin er at gravehoyden er tilstrekkelig stor, helst
1,5 m eller hoyere.

det er osv.

Jord- Transportiengde i meter
vil en, kanskje som oftest, arbeide i steinet eller ¢ 0 = 50 50— 300 over 300
h?lrd grunn. og - ganske lave skjaermger G, ”:(ke 1 Bulldozer Hjulskrape cller | Gravemaskin -+
vil egne seg hverken for gravemaskin eller hjul- gravemaskin - | dumpere ell. lus-
skrape. En kan da som regel bruke bulldozer. Av dumpere tebiler
'0' 2 . - !
fig. 52 vil ses at arbeidskostnaden for bulldozer i | Bundozer | efuoishen =2~ epa (Graveraski 4
synker meget sterkt med avtagende transport- | river ell. grave- | dumpere cll. as-
lengde. Det gjelder derfor a stikke vegen og balan- mask. -+ dump. [te biler
. . |
S s .
ere massene slik at transportlengden blir kortest i S IR Granimesiin 4| Sresensiiy -
mulig, gjerne ved bruk av fylltak hvor dyrket mark gravemaskin + | dumpere dumpere ell. las-
0. l. ikke hindrer dette. Hvor gravemaskin eller I dumpere tebiler
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Skjematizsk plan for

Aer rofe = 40 Lmer

Mma=kininnsats,
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Beregningen av maskininnsatsen settes hensikts-
messigst opp i skjemaform, f. eks. som vist i fig. 55.
Masser transportlenger m. v. tas ut av profilet,
fig. 54, maskintimene beregnes etter fig. 51 og
endelig tas priser ut av fig. 52.

Som det sees er grovplaneringen av dette 560 m

lange vegstykke beregnet a koste ....... kr. 4165,00
Hertil kommer utgifter til hjelpearbeidere.

Timetallet settes til 2 X antall maskin-

timer = 90 timer a kr. 3,00 ............ ,, 270,00

Tilsammen kr. 4435,00

Undersoker en hvor meget samme arbeid vil
koste utfert manuelt, finner en av fig. 52.

I, transportavst. 120 m 600 m? & kr. 4,10 = kr. 2 460,00

I; —— 80, 400, a , 3,85 = , 1540,00
11, —— 180 ,, 1200 ,, a ,, 8,00 = ,, 9600,00
I, —— 40, 300, &, 680=, 2040,00

Tilsammen kr.15 640,00

En mé& dog vaere merksam pé at en ved maskin-
arbeid ikke er i stand til & utfere planeringen sé
neyaktig som ved manuelt arbeid. I skraninger og
fylitak blir det stdende igjen noe masse som senere
ma fjernes. Det vil derfor fordres betydelig mer
etterpuss enn ved manuelt arbeid og en del av
besparelsen pa grovplaneringen vil g& med som
merutgift pa etterplaneringen.

Nar maskininnsatsen er beregnet, kan timetabell
settes opp. P4 grunn av arbeidsavbrytelser som
folge av vearforhold, reparasjoner etc. bar bare
regnes med 35—40 gangtimer (leietid) pr. maskin
I uken. Timetabellen for anlegget vil da se slik ut:

Bulldozer c-10 ... .fra 8. mai—17. juni dobbelt skift
._nh C8 ... B 8. o) —— 8. ju‘l —

Hjulskrape c9 .. .. in 1B gy —— 82 ——

Bulldozer c-6 ... .. » 18, ,, —24.juni enkelt skift

» 21. ,, —21. okt. dobb. skift til 5.

aug. senere enkelt
dobb. skift til 5.
aug. senere enkelt

Dumpere C-11 og 12 ,, 27. ,, —21. ,,

For det enkelte anlegg eller de enkelte maskiner
boar timetabellen settes opp skjematisk som vist i
fige b6

Timeplanen for sommerens maskinarbeider fast-
settes i god tid fer arbeidet tar til. Maskindriften
bor vare mest mulig konsentrert og ikke fordelt
pa mange anlegg. En sparer derved kostbare flyt-
tinger og tidstap og mulighetene for effektivt
tilsyn og effektiv arbeidsledelse blir sterre.

Forvaltning av maskinene.
Administrasjon.

Det maskintekniske tilsyn med maskinene og
disponeringen av dem bgr skje gjennom vegvesenets

maskinsentraler som forutsettes administrert av cn
dertil kvalifisert ingenior som star dirckte under
vegsjefen. Regnskap fores for alle storre maskiner.

Kartotekkort.

Straks en maskin er levert av leverandoren skal
dens viktigste spesifikasjoner fores inn pa ct karto-
tekkort (maskinkort), fig. 57. Spesifikasjonene vil
til dels kunne finnes i leverandorens faktura, til dels
i brosjyrer og oppgaver som leverandoren skaffer
til veie. Kortet oppbevares i maskinsentralens
arkiv.

Maskinkortets bakside kan veare innrettet som
fig. 58 viser. Pa grunnlag av maskinforerens rap-
porter og regnskap fores opp driftsresultatene for
hvert ar og kortet vil etter handen gi en grei over-
sikt over maskinens livslop.

Brulksanvisning.

Bruksanvisning mé felge maskinen og et
eksemplar av den ber dessuten oppbevares i
maskinsentralens arkiv. Av maskiner som det cr
fa avilandet kan en ikke alltid fa bruksanvisningen
pa norsk. En far da hjelpe seg med oversettelser
av de viktigste avsnitt.

Reservedelslister.

Ogsa disse ma foreligge i to eksemplarer hvorav
det ene folger maskinen og det annet oppbevares i
sentralens arkiv.

I reservedelslistene er illustrert og spesifisert
samtlige deler som finnes pa vedkommende maskin,
Amerikanske leveranderer forandrer ofte reserve-
delene for en og samme modell av maskiner, idet
maskinene stadig er i utvikling. P4 grunn av denne
utvikling kan det hende at maskinen forandres
uten at typebetegnelsen forandres og uten at det
utgis nye reservedelslister. Derimot blir det ofte
satt inn i reservedelslistene supplerende losblader
og det er da pa disse lgsblader anfert for hvilke
serienummere de nye nummere gjelder. Det er
derfor av overmdte stor viktighet at maskinens
serienummer alltid oppgis ved bestilling av reserve-
deler.

Utferdigelse av bestilling pd reservedeler.

@verst pd bestillingen anfores fabrikat av den
maskin reservedelene skal bestilles for. Deretter
kommer typebetegnelse, modellnummer eller lig-
nende. Enn videre anferes serienummeret. Dette er
overmate viktig. Deretter kommer betegnelsen for
reservedelslisten hvoretter delene er tatt ut.
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[ bestillingen fores sa opp antall deler som onskes
levert samt nummeret og originaltekst for ved-
kommende del-avfattet i det sprdk som star i
reservedelslisten.

Endelig fores opp forsendelsesmate, f. eks. at
en onsker delene sendt som postpakke, fraktgods,
ilgods, ekspressgods, eller sjoforsendelse. Det er
meget viktig at det blir meddelt hvorledes forsen-
delsen onskes ekspedert — med tydelig angivelse
av adresse.

En ma vaere merksam pa at et maskinaggregat
saledes som f. eks. en beltetraktor med tilhorende
bulldozer og vinsj, kan bestd av maskiner levert
fra forskjellige leverandorer. Det er derfor viktig
at det pa samtlige redskaper blir oppgitt fabrikat,
modellnummer og serienummer ved bestillingen.
Som eksempel kan nevnes at traktoren kan veare
levert av Caterpillar Tractor Co., bulldozeren av
La Plant-Choate Mfg. Co., vinsjen av Hyster
Company osv. Videre kan det veare levert hjul-
skraper og annct utstyr til traktorene og en ma i
hvert enkelt tilfelle oppgi de nodvendige data for
identifisering av disse redskaper. Det samme gjelder
andre maskiner hvor f. eks. chassiset kan veare av
ett fabrikat og motoren av et annet.

Overhaling.

En regner vanligvis med at gravemaskiner, bull-
dozere og Motor-Gradere ber ha et ngye ettersyn
med utskiftning av slitte deler etter ca. 1000 a
1500 timers bruk og en full overhaling med demon-
tering slik at alle slitte deler kan utskiftes etter
2000 a 3000 timer.

Forutsettes at en maskin gjennomsnittlig brukes
1000 a 1500 timer om aret, vil det passe & foreta
noye ettersyn den ene vinter og full overhaling
den neste osv. inntil reparasjonskostnaden blir sa
hey at maskinen bor skiftes ut. Det kan da vere
hensiktsmessig a4 benytte den som reservemaskin
i noen ar.

Demontering ma skje sa langt ned som det anses
nodvendig for utskiftning av alle slitte deler og da
delene ikke kan bestilles for en ser hva som trenges
av nytt ma en regne med at maskinen md sta
demontert en tid i pavente av nye deler. [ vare dager
med de mange valutamessige vansker kan vente-
tiden komme til a dreie seg om flere méaneder.

Maskinen kan i denne tid ikke std ute i det fri
og en ma derfor ha tilstrekkelig overdekket mon-
teringsplass hvor maskiner og deler kan lagres.
Hvor sadan plass ikke kan paregnes hos private
verksteder, ma saken sokes lost pa beste mate ved
cget verksted.

Til & foreta reparasjonene ma cn ha fagfolk som
bor ha godt kjennskap til maskinene og det er en
selvfolge at maskinens forer om mulig gis anledning
til & vaere med under reparasjonen sa at han etter
hivert lerer sin maskin a kjenne i alle detaljer.

Reparasjonene fores inn pa maskinens kartotek-
kort, fig. 57, slik at en senere nar som helst kan se
nar maskinen har gjennomgatt en storre reparasjon.

Resyme.

Som nevnt foran er det flere maskiner a velge
mellom til jordarbeider.

Foregar jordplaneringen i sideskjeringer og over
korte avstander (0—50 meter) anvendes belte-
traktor med angledozer. Er massen hard ecller
steinet eller er gravehoyden lav (0— 1,5 meter), slik
at hjulskrapen eller gravemaskinen ikke egner seg,
vil traktor med angledozer kunne veare lonnsom
ogsa ved lengere transporter. Gjelder dette storre
masser, bor bruk av dozer med fast blad overveies.

Likeledes anvendelse av hjultraktor (rubber-tired
dozer).

P4 mellomavstander (50—300 meter) vil belte-
traktor med hjulskrape vere hensiktsmessig i lett
jord, noenlunde fri for storre stein. Terrenget bor
vere jevnt.

I hard eller steinet masse vil gravemaskin + dum-
pere eller lastebiler vere fordelaktige pa alle av-
stander over 50 meter nar gravehoyden er til-
strekkelig stor.

Motorhjulskraper vil bare i spesiclle tilfelle vere
hensiktsmessige i alminnelig norsk vegarbeide.

Til slutt noen korte arbeidsregler.

For gravemaskin (for- eller bakgraver).

Bruk gravemaskin fortrinnsvis ved gravehoyder
eller dybder over 1,5 meter.

Bruk om mulig sidelessing som gir kortest sving.

Serg for at de enkelte operasjoner: graving,
svinging og tipping flyter jevnt over i hverandre.

Sett opp transportplan og korriger etter hvert
antallet av lastevogner om det viser seg nedvendig.

For bulldozer.

Doze nedover bakke hvor mulig.

Doze i en tildannet renne ved lange transporter.

Doze ikke over lange avstander nar andre for
handen varende maskiner egner seg bedre.

Ta dypest mulig kutt uten a kvele motoren.

Bruk hoyest mulig gear, dog uten a overanstrenge
maskinen.
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For hjulskraper.

Last nedover bakke hvis mulig.

Er det likevel tungt & laste: skrap som vist i
fig. 25,

Er det fremdeles tungt: benytt ,,pumping”.

Hjelper heller ikke dette: benytt ,,pusher” eller
oppriver.

Er transportavstanden lang: ta nodvendig tid for
full last.

Er transportavstanden kort:
unodig tid til a skaffe full last.

kast ikke bort

For opprivere.

Ved rydding og lett oppriving: bruk oppriver
pa dozerrammen.

Ved tung oppriving: bruk oppriver som slepes
etter traktoren.

Jo storre oppriverdybde, desto ferre tenner.

Til anleggsbestyreren.

Har De i god tid satt opp plan for maskininn-
satsen pa anlegget?

Har De sorget for at de rette maskiner blir satt
inn pa rette sted? (jfr. fig. 52).

Er De merksam pé at driften blir smidigere nar
flere maskiner arbeider sammen?

Er De merksam pd at det alltid bor vere en
kyndig oppsynsmann til stede?

Til maskinsentralens bestyrer.

Er den maskin som sendes ut gjennomgatt og
slitte eller defekte deler skiftet ut?

Folger reservedelsliste og bruksanvisning med
maskinen?

Har De forvisset Dem om at maskinforeren er
fullt fortrolig med maskinen og forstdr bruksan-
visningen?

Har De sendt med slitedeler og reservedeler sdsom
wire, stalskjer, skruer o. 1.?

Til oppsynsmaninen.

Serger De for i tide & fordele maskinene pa
jobbene? ;

Serger De i tide for oppsetting av heydestikk,
slik at maskinene ikke behgver & vente?

Serger De for at andre korresponderende arbeider
ikke kommer i veien for maskinarbeidet?

Serger De for at reservedeler, brensel og olje til
enhver tid er til stede?

Er De merksam pd at nér en gravemaskin eller

bulldozer (hjulskrape) er ute av arbeide svarer det
til at minst 30 mann ikke arbeider?

Kontrollerer De at tapstiden blir lavest mulig og
at det utferes mest mulig arbeid med farrest mulig
gangmeter?

Til maskinforeren.

Har De reservedelsliste?

Har De bruksanvisning og forstar De den?

Er Deres maskin i full stand?

Smorer De overensstemmende
eller ordre?

Er maskinen tilsolet bruk da en liten motor-
sproyte (1 HK) til spyling. Den kan lett beres
av en mann,

Har De nok slitedeler og reservedeler sasom
wire, stalskjer, filtere, skruer m. v.?

Har De nok brensel og olje, tilstrekkelig for
passende tid framover?

Hvis De mangler noe: meld fra til oppsyns-
mannern.

med smorekort

Maling av senterlinjer pa vegdekkene

Her hjemme er jo dette hittil en meget sjelden fore-
teelse. Ute i verden derimot anses de mange steder som
selviglgelige. Man har spesielle biler til & male dem
og seker stadig & forbedre de ved malingen brukte
metoder.

Det er lett & male opp igjen en midtstripe sa lenge den
gamle kan ses, men er dette ikke tilfelle og trafikken er
stor, er det bade kostbart, brysomt og farlig a4 utfere
dette arbeid.

1 California har man — ferst og fremst for & minske
risikoen for lagets liv og lemmer, men ogsa for a fa
arbeidet hurtigere og billigere utfert — funnet en ny
metode. Den gar ut pa at man setter opp en theodolit
over midtlinjen omtrent 800 m foran der man skal be-
gynne. S& kjerer der en bil som er utrustet med male-
sproyte i svak sikksakkbevegelse omkring 30 cm pé
hver side av midtlinjen. Mannen ved theodoliten gir et
lyssignal hver gang spreytemunnstykket passerer theo-
dolitens siktelinje, og nar mannen ved sprgyten ser lys-
signalet, gir han et fargestst. P4 den maten far man
med omkring 15 m avstand merket den riktige midtlinje,
og etter disse merker blir si midtstripen malt. (Cali-
fornia Highways and Public Works 1950, s. 4 og 52.)

0. K.

Sysselsettingsstatistikk

Pa de folgende sider er gjengitt tre diagrammer Som
angir antall arbeidere ved offentlige veganlegg 08 veg-
vedlikehold i perioden 1924—50. Diagram 3 Or_nfattcr
dog bare arene 1935—50. Diagrammene €r utarbeidet av
sekretzer Reiten ved Vegdirektoratet.
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Ny, billig betongblanding

[ The Indian Concrete Journal for 1950 skriver George
Qommen om en ny fremstillingsmetode for betongveg-
dekker som er omkring 30 % billigere enn den almin-
nelige.  Metoden er uteksperimentert i Ser-Italia og kalles
Colerete.  Den gar ut pa & blande vann og cement i en
C““()idnmllc, hvorved man far vekk enhver luft- eller
gasshinne mellom sementen og vannet.  Sclve Colerete-
Metoden bestar i 4 lage en meortel av cement, sand og
vVann hyor cementen er blitt sa intimt blandet med vann
at hver eneste cementpartikkel er blitt fullstendig victet.
Denne mortel helles sd i mellomrommene i de grovere
dgereeater. Mortelen har en spesifikk vekt pa omkr. 2,0.
(Highway Rescarch Abstracts, mai 1950, s. 13.) 0. K.

Start av bilmotor

Hvem av oss har ikke hatt bryderi med start av bil-
motoren i sterk kulde?

Batteriets kapasitet er bare en brokdel av den normale.
Selv den tynneste olje blir treg, og der skal ordentlige
krefter til & turne motoren rundt med sveiven, hvis m;n
da har en slik, og gidder eller orker i bruke den,

I Amerika har man konstruert et eget apparat.  Det
anvendes sma kapsler av plastikk som er fyllt med en
bl{mding av eter og ethylakohol. Ved hjelp av et stempel
bringes vasken inn i sylindrene hvor den tennes og for-
varmer kompresjonsrommet. Apparatet koster $ 15—
0g selve tennkapslene 9 ¢. pr. stykk. (Teknisk Tidskrift
1950, s. 480.) 0. K.

Impregnering av sandstranden for bilkjering

[ Mechanical Engineering for juni 1950, s. 402, er det
heskrevet en ny og billig metode til & kunne gjore sand-
strander om til brukbare vegdekker og landingsplasser
for fly. Metoden er utviklet av U.S. Navy Bureau of
Yards and Docks, sammen med en vitenskapsmann ved
Princeton University, dr. Hans F. Winterkorn.

Sanden herdnes ved hjelp av kjemikalier, Proven viser
at ctter to timers forlep barer sanden en langsomtkjeren-
de jeep, og etter tre timers forlep en 7 tonns lastebil.
Etter et degns forlep kan en lastebil med bruttovekt 13,5
tonn kjore flere ganger uten at det skader dekket.

De kjemikalier som brukes forekommer pa markedet
i rikelige mengder og koster omkring kr. 2,20 pr. kg.

Selve behandlingen bestir i & blande sanden med kje-
mikaliene og etterpd komprimere den. Det gjores med
alminnelige vegbyggingsmaskineri som kan avansere med
en fart pa 3,6 m i sek. eller 12 km i timen. 0. K.

Vegdekkenes levetid i U. S. A.

I Public Roads for august 1949 har to av det ame-
rikanske vegdirektorats ledende menn, Fred B. Farre‘ll
og Henry R. Paterick, skrevet en meget interessant ar-
tikkel om vegdekkenes levetid. Den omhandler resul-
tater fra 16 stater. .

Jeg henviser til artiklen for detaljer, men vil bare nevne
at forfatterne deler vegdekkene opp i 3 klasser:

[ Onmfatter Portland sement, bitumines sement, Ditu-
mines penetrasjon og brolegging.
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2. Omfiatter bitumines overflatebehandling og blandet Nummererte rundskriv 1951,
bituminese vegdekker (mixed bituminous roads). Ni. 3 M. 6, februar 1950t statens bilsakkyndige ang. total-
3. Omfatter grus, makadam og «soil-surfaceds veger,  vokt Mereedes=homz wL-55005. , _
Nr. 4 M. 7. februar 1951 til statens bilsakkyndige ang. total-
I gruppe | var levetiden anslatt til 22,8 ar i 1921, og  vekt Fargo.
fra 1931—16 dreide den seg om ca. 253—255 ar. | ?l)) hlr. 6. [ebruar 1951 til statens bilsakkyndige ang. tatal-
I 5 9 p 3 ° e r s Ve (oY 1003
ar 2 2 ° s O )] Q - 3
‘”l,uppt,' N 'Val NIGVGTILILI] l ]:'Ll ZI‘HS!EIH til n'l‘h ar, sank _1 Nr. 6 M. 16, [ebhruar 1951 Ul =statens bilsakkyndige ang. total-
1931 til 13,8 ar og anslas i 1946 til 15,8 ar. | gruppe 3 ¢kt «Bedfords.
var levetiden 1 1921 anslatt til 12,8 ar, sank i 1931 til 10,6 Nr.o T M. 16, februar 1951 til statens bilsakkyndige ang. goid-
ir og anslas i 1946 til omkring 15,1 ar. Kjenning av bilverksteder,
. . - P . Nr. 8 M. 16, februar 1951 til =tatens bilsakkyndige ang.
Ved bedommelse av disse tall ma man imidlertid ta Nl ey W t’m ' ! 2 St BEISL Rt
3 . a . olalvekl eaus ».
i betraktning at det stadig cr blitt ficrre og faerre veger 2T, 9 AL 200 JUbEE 1955 til StEtens BilERemiEe A
i gruppe 3 og flere og flere i gruppe 1 og 2, sa man vel  totalvekt «Morris Commercials.
ma .ga ut fra at trafikken pa de gjenvierende veger med Nr. 10 M. 20. februar 1951 til statens bilsakkyndige ang.
. B . . godkjenning av bilverksteder,
(28 a > Nedc) 2 5 c e N o
vehc.lekke i gruppe 3 er meget liten sammenliknet med Mo, L0 B 7. T 951 "o, PATUTEEN SAE GNHRCTETE I
trafikken for de andre gruppers vedkommende.

0. K.

Lastebilutviklingen gar stadig i retning av kraftigere og
kraftigere motorer. Der brukes alt bensinmotorer pa
300 hk og dieselmotorer pia 500 hk, og man holder pa
a overvele a konstruere dieselmotorer pa 700 hk. Ar-
saken er i alle tilfelle kravet om a kunne holde rimelige
hastigheter pd lange stigninger.

.Bl]konstrukturene er for gvrig av den mening at det
ville veere mer hensiktsmessig & foreskrive minimums-
hastigheten pa vegene enn i forlange at alle biler skulle
greie en viss hastighet p& en viss gitt stigning med
maksimum last, for de store motorer blir upkonomiske i

1 byene og i lett terreng. (Foredrag ved SAB’s sommer-
mate 1949.)

0. K.
Litteratur
Svenslka Viiyfereningens Tidskrift nr. 2, 1951.
“].Zml]mld: .Végtraﬁklavgstiftn.ingen — dagens debattimne. —
?}.Ol\;légdeﬁl»tl“ ny \-é'.gtr.afil‘:la.gstiftning av Revisionssekreterave
];élln:-:g;)i\sﬁil:‘T Mo‘tlon om va'g}ra.[iklugstiftning(:n, — Vig-
S_()n,b ‘ H ‘ts.sa')on‘ .so.}.)tembcr 1951 av overingenjor B. Borje-
= Australiens vigar. — Sten- och buskrivare pi. ett

hakthblad av Ingenjor B. Arvidson. — Aktuellt: Asfalt kontra

cement m. m. — Rittsfall B 4 j
- — Boknytt. — Fran riksc n. —
e s y ran riksdagen.

Personalia
Ansctlelser 1 vegyvesenct.

Soni kontorist II ved vegadnministrasjonen i Troms fylke cor
ansatt ekstrakontorist Reiday Skijelmo.

AM”“@l'Udig Obpsynsmann Arne Thomasrud ey ansatt fast
som- oppsynsmann av kl. II  ved vegadministrasjonen i
Juskerud fylke.

Midlertidig  oppsynsmann  Alfred  Lillchammer  or  anpsatt
som oppsynsmann I ved vegadministrasjonen i Rogaland
fylke.

Teliniker II i @stfold, Osvald Ophus, er ansatt som tek-
niker I samme sted.

Telkniker I 1 V. Agder, Bugene Ringen, er ansatt som tek-

niker I samme sted.
Tekniker I 1 Mere og Romsdal, Martinus Bergsli, eor
wsatt som tekniker I samme sted.

Tokniker 1L i Nordland, Kristian Sercnsen, or ansatt som
tokniker I samme sted.

Tekniker L1 Finnmark Samucl Ringbu, cr ansatt som
tekniler I samme sted.,

nummerskilter for militere motorkjorctoyer — § 25 0 for-

skrifter av 3. juni 1942 i henhold ti motorvognloven.
Nr. 12 M. 7. mars 1951 til statens bilsakkyndige ang. laste-

vvne — VW ovarevogn.

N 13 M. 150 mars 1951 til statens bilsakkyndige ang. rad-
kienning av bilverksteder.
Nr. 14 M. 15. mars 1951 til statens hilsakkyndige ang.

totalvekt ITansa og Borgward vare- og lastebiler.

Ni. 15 M. 17. mars 1951 til statens bhilsakkyndige ang. total-
vekt Gutbrod. .

Nr. 16 M. 17. mars 1951 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Chevrolet.

Np 17 M. 19. mars 1951 til statens
frontlyskasternes heyde over veghanen. '

N, 18 M. 27. mars 1951 til statens Bilsakkyndige ang. forbud
mot bruk av bensin til rensing av motordeler.

hilsakkyndige ang.

Nr. 19 M. 27. mars 1951 til statens bilsakkyndige ang.
totalvekt Willys. - .
Nr. 20 M. 20, mars 1951 til vegsjefer og statens bilsak-

kyndige ang. belastning av luftgummiringer.
Nry. 17. 26. februar 1951 til vegsjefene ang.
statens eiendommer og risikoer. - '
Nr. 18, 7. mars 1951 til vegsjefene ang. leid hil med sjafor,
Prishestemmelser. ) '
Nr. 19. 20. mars 1951 til vegsjefecne ang. pensjonstrygd fov
statens arbeidere.  Eventuell tilbakebetaling av innbetalt pen-
sjonsavgilt.

forsikring av

Mr. 20. 13 april 1951 til vegsjefene ang. dyrtidstitlegg til
uregulerte pensjoner.
Nr. 21. 14. april 1951 til vegsjefene ang. IX. internasjonale

vegkongress i Lishoa 1951.

Nr. 22. 16. april 1951 til vegsjoler og bilsakkyndige ang.
skyssregulativets § 3 — bruk av eget skyssmiddel pit tjeneste-
reiser.

Nr. 23. 21. april 1951 til vegsjefene ang. momenter til

drefting ved vegoppsynsmannskurs.

Nr. 24. 20. april 1951 til vegsjefer og hilsakkyndige ang.
indekstillegget.

N, 25. 24, april 1951 til fylkesmenn og vegsjefor ang. lonns-
og arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift.

Nr. 26. 25. april 1951 til vegsjefene ang. broytepriser.

Nr. 27. 28. april 1951 til vegsjelence ang. IX.
vegkongress i Lishoa 1951.

Nr. 28. 5. mai 1951 til vegsjefer og bilsakkyndige ang. tje-
nestefrihet med lenn under bygging av hus.

Nr. 29. 9. mai 1951 til vegsjefer og bilsakkyndige ang. ren-
gieoringspersonalet. Indekstillegg. ;

Nr. 11. mai 1951 til vegsjefence ang. lenns- og arbeids-
vilkhir ved statens vegarbeidsdrift. Overenskomsten §  20:
Ferie og fericlovens §§ 6 og 7.

S nr. 21 M. 7. april 1951 til fylkesmennene ang, endring i
Samferdselsdepartementets forskrifter av 7. mars 1950 fastsatt
med hjemmel i lov av 17. oktober 1947 om godkjenning av bil-
verksteder.

Indekstillegg.

internasjonale
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