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Hvor veger gar sammen eller krysser hverandre i
samme plan, ledes trafikken inn mot et felles om-
rdde hvor trafikkenheter ma forlate, krysse eller
slutte seg til andre enheters bane. Hver av disse
bevegelser gir mulighet for konflikter som redu-
serer trafikksikkerheten og kapasiteten i vegkrysset.

Selv. om kjeringen i vegkryss utgjer bare en
liten prosent av de totale kjerte vognkilometer, blir
en vesentlig del av trafikkulykkene registrert der.
Av ulykkesstatistikken i U.S.A. fremgéir det f. eks.
at ca 50 % av alle trafikkulykker hender i veg-
kryss. [1]1

Det er imidlertid mulig & gi et vegkryss en ut-
forming 'sd konfliktbevegelsene blir skilt ad i tid
eller sted og legge forholdene ellers til rette for en
relativt trygg og effektiv ferdsel i vegkrysset.

Dette kan oppnds ved a sgke & f4 kontroll over
faktorer som kjeretrafikkens virkelige og relative
hastighet, vinkelen mellom bevegelsesretningene,
Jengden og bredden av konfliktomradet etc.

Ved en vel overveiet bruk av vegdekkeopp-
merking, trafikkeyer og utlegging av spesielle
kjorespor, eventuelt sammen 'med trafikkontrol-
Jerende hjelpemidler som vegskilt og trafikklys, vil
det vaere mulig 4 oppnd den gnskede kontroll.

Kontrollerende faktorer.

Hvilke av de mange faktorer som virker inn pa
bevegelsen i et vegkryss og som kan sies & vare
de avgjorende for det foreliggende problem kan
forst bringes pd det rene etter et inngdende stu-
dium av det enkelte vegkryss.

Bevegelsen i vegkrysset ma analyseres med hen-
syn pé type kjeretoy, prosenten hgyre og venstre
sving, kjerehastighet, kapasitet og trafikkulykker.
Fotgjengerne og de kollektive transportmidler ma

—
1 Se litteraturlisten.
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studeres. Videre md de ytre forhold i vegkrysset
bringes pad det rene, som fri sikt muligheter, vege-
nes kryssingsvinkel og stigningsforhold, det areal
som disponeres, vegbredder, virksomheten pd de
tilstatende eiendommer etc.

Forst nar disse data er innsamlet og kan sam-
menholdes med den kjennskap en har til de sar-
egenheter som preger de to hovedfaktorer i trafikk-
bevegelsen: kjereteyet og mannen, er det mulig 4
komme frem til en lesning som best kan tilfreds-
stille kravene om en effektiv og trygg ferdsel i
krysset.

Kjoretoyet.

Da trafikken sarpreges av en stor variasjon j
typer kjoretey, er-det hensiktsmessig & ordne kjore-
teyene i grupper og fd fastsatt en normaltype for
hver gruppe. Avgjerende for valget av en repre-
sentativ normaltype méa veare at den skal ha dimen-
sjoner og svingeradius sterre enn de fleste vogner
innen den gruppe den representerer.

[ U.S.A. deles kjoreteyene for dimensjonerings-
arbeider i to hovedgrupper: personbiler og laste-
biler.

Personbil-gruppen (betegnet med P for «Pas-
senger car»), omfatter alle lettere biler, ogsa sta-
sjons- og varebiler. Dimensjonene for den valgte
normaltype er gitt i tabell .

Tabell L Btter A.A.S.H.O. [2].

Dimen- Aksel | Overheng |Totale|Totale

i Betes: . vstand lengde|bredd

SJO{lerende ialsa avstan Foran| Bak |lengde|bredde
biltype cm cm cm cm cm
Personbil ...|P. 366 91 122 | 580 198
Lastebil-Buss| S. U. 610 122 183 | 915 | 244
Semitrailer .| C. 43| 4301640 122 122 | 1310 244
—— C. 50| 550-+790! 122 61 | 1525 | 244
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Tabell I Etter ALASH.O. [2].

iy Grader Kurve Sammensatt Beis il ” Grader I Kurve | Sammensatt 'I Avsett !
bilt : sving radius kurve ' sving radius kurve |

ReE N. S. m R,-R,-R;m m I N. S. ‘ m R-R,-R;m | m
P 18 £ = ‘ = l 30— 6—30 0,75

G [ 30 — — - | - 30—11—30 0,90

C. 43 L 45 — = L 30—11—30 1,50

C. 50 60 — = | = 45—12—45 2,00

P 15 — — = 30— 6—30 0,60

s U 23 = — = 30— 9—30 1,50

C. 43 4 37 — — 120 — 30— 9—30 1,70

C. 50 45 60—30—60 | 0,90 [ — 37—11—37 2,10

P. 12 — - B — 30— 6—30 0,45

Sl UL 18 — — . — 30— 9—30 1,50

C. 43 Rt 30 — = RE = 30— 9—30 1,50
c.50 | == 60—25—60 1,00 — a— 9—37 2,50

P. ' 10 30— 8—30 0,60 | — 23— 6—23 0,60

S. U. 75 17 37—14—37 0,60 ! 150 = 30— 9—30 1,50

C. 43 23 37—14—37 1,20 — 30— 9—30 1,50

C. 50 — 45—15—45 1,70 = 37— 9—37 230
P. | 9 30— 6—30 0,75 f — 15— 5—15 1,50

S. U 90 15 37—12—37 0,60 | 180 — 30— 9—30 1,50

C. 43 . 37—12—37 1,50 s 30— 6—30 3,00

C. 50 — 45—15—45 150 f — 37— 837 3,40

! Avsett: Den avstand tangenten til den midtre kurve er forskjgvet innover fra tangentenc (vegkanten) til de to ytterste

kurver.

I hovedgruppen lastevogner skilles mellom
single-unit trucks og semitrailer kombinasjoner:

Single-unit truck betegnet med S.U. omfatter
alle de vanlige lastebiler og busser.

For semitrailers angir C 43 de mellomstore 0og
C 50 de sterre kombinasjoner. Tallene 43 og 50
viser til kjoretoyets totallengde i fot. For de
ovrige dimensjoner se tabell I.

Minste svingeradius, representativ for de for-
skjellige grupper, er funnet etter omfattende prak-
tiske forsok. Fastleggelse av kurvene i vegkrysset
i samsvar med disse minstekravene, forutsetter at
dft dimensjonerende kjeretoy forlater 0og gar inn
pa vegutgreningene i krysset, ca 60 cm fra inner-
kant av kjerebanen for selve vegkrysskurven og
kjerer kurven med ikke over 15 km/h.

Et kryss som planlegges bygd ut for gruppen
S.U., vil tillate rimelig ferdsel for alle de vanlige
lastebiler og busser. Noen av de mindre semitrai-
ler kombinasjonene kan ogsd komme frem om de
tar vid sving inn p4 den andre kjorebanen.

Hvor det kan ventes et gkt bruk av sentitrailer,
ber imidlertid vegkrysset planlegges for denne
type, serlig hvor det er stor og hurtigkjerende
trafikk.

[ tabell 1T er angitt minste radius til indre kant
av kjorebanen fastsatt ut fra hensynet til de for-
skjellige normaltyper.

De oppgitte «Grader’s sving» tilsvarer sentrums-
vinkelen over den buelengde som kjeretoyet til-
bakelegger i kurven og er lik den utvendige vinkel
mellom tangentene til kurven. [ vegstikkingstermi-
nologien er denne vinkel vanligvis betegnet med
N.S. (Ref. Waldenstrom «Handbok f&r staking av
kurvor».)

Hvor N.S. blir sterre enn 90 © ber sammensatte
kurver nyttes. De angitte tre kurveradier i tabell I1
gjor mulig pd en enkel mate 4 fd fastlagt en veg-
kantlinje som mere vil tilsvare den virkelige bane
kjoretoyet folger i kurven. Tilnzrmet vil denne
metode gi en linje som tilsvarer klotoideformen
som f. eks. er angitt brukt i de sveitsiske veg-
normaler. [7]

Ved utforming av vegtilslutninger med N.S. ve-
sentlig sterre enn 90 © er en utsatt for & fi stgrre
apne arealer i vegkrysset, som vanligvis ikke
blir nyttet av trafikken. Apne plasser i et veg-
kryss uten klart angitte baner for de forskjellige
trafikkbevegelser, skaper forvirring og usikkerhet,
som gir muligheter for ulykker og unedvendige for-
sinkelser. Det er her behov for & bringe bevegel-
sene under kontroll ved hjelp av vegdekkeopp-
merking og trafikkeyer. Form og sterrelse pa
disse hjelpemidler som f. eks. minste storrelse pa
en trafikkey, minste bredden av en trafikkdeler
etc. vil da kontrollere utformingen av kjerebanene.

B
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Tabell Ill. Etter A.A.S.H.O. [2].

45
S, Bl i 0 m‘ s

vegk.

l15 m’23 m

60 m|90 m|120 m(150 m

Nedv. bredde pa kjorebanen i kurver (i m)

Envegs- A

4,90} 4,60’ 4,30} 4,00' 4,00 3,70’ 3,70

e 3,70
kjoring
ingen B 5,20! 4,90’ 4,90’ 4,60‘ 4,60’ 4,60‘ 4,30 | 4,30
forbi-

5,50‘ 5,20‘ 4,90\ 4,90| 4,60\ 4,60 l 4,60

A. Vesentlig beregnet for personbiler.

B. Beregnet for (S. U.) lastebiler og busser. Enkelte av
de mindre trailer kan komme gjennom.

C. Beregnet for semitrailer C 43—C 50, eller en meget
stor lastebiltrafikk.

kjoring | C | 6,10

Kurveutvidelsen som skal nyttes vil ogsd vere
avhengig av i hvilken grad de forskjellige kjore-
teygrupper dominerer trafikken. 1 U.S.A. regnes
det med tre typiske trafikkforhold betegnet med
A, B og C. Ved trafikkforhold A forutsettes det
vesentlig personbiler eventuelt med en ‘helt ube-
tydelig lastebiltrafikk. Ved trafikkforhold B ut-
gjor lastebiltrafikken mellom 5 og 10 % av total-
trafikken, en trafikksammensetning som ansees for
4 vaere meget vanlig pa vegene i U.S.A. idag.

C betegner trafikkforhold hvor ogsa semitrailer-
kombinasjonene C 43 og C 50 opptrer forholdsvis
hyppig.

Tabell III (VII-7) angir den nedvendige kjore-
banebredde ved forskjellige kurveradier og trafikk-
forhold.

Den menneskelige faktor.

Den normale vognferer konsentrerer under kjo-
ringen sin oppmerksomhet om veg og omgivelser
et godt stykke foran bilen. Ut fra de inntrykk

Innkjeringshastigheten kontrolleres ved kunstig av-

wig d= 3 !
hoyning av kjerebanen.
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Hastigheten kontrolleres ved innsnevring av
kjoerebanen.

Fig. 2.

vegen, trafikken og omgivelsene ellers gir ham tar
kjereren sine beslutninger. Dette vil ta en viss
tid, da synsinntrykkene ma vurderes, avgjorelser
md tas og impulser sendes de rette muskler for den
endelige handling kan settes i gang. Den tid som
gar med til dette, kan kalles et menneskes aksjons-
tid i den foreliggende situasjon. Den vil variere
fra person til person, fra %5 s til over 3 s, og vil
avhenge av faktorer som styrke, synsevne, demimne-
kraft og reaksjonsevne. Disse vil igjen kunne
vere pdvirket av felelse av balanse, sikkerhet og
komfort, frykt for ulykker etc. Gjennom gvelse,
pavirket av skrevne og uskrevne lover har tra-
fikantene ogsa innarbeidet seg visse vaner som i
mange situasjoner resulterer i narmest automa-
tiske handlinger. I alminnelighet kan det sies at
trafikantene foretrekker & folge de baner som
synes kortest og mest bekvemme og gir anledning
til ferrest mulige og minst anstrengende hand-
linger. Kjoreren «kutters kurvene og ensker a
forandre sin hastighet minst mulig. Mange har
en tendens til &4 kjere med en hastighet opptil gren-
sen av hva de feler er trygt og behagelig.
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Fig. 3.

Den relative hastighet kontrolleres gjennom vinkelen
a og kjoretoyenes hastighet.
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Fig. 4. De nedvendige apninger i trafikk som skal krysses. [3]

Hensynet til den menneskelige faktor gir den
hovedregel at det i utforming av vegkryss md
sorges for at de riktige bevegelser synes lette og
naturlige og i samsvar med trafikkreglene og tra-
fikantenes gode vaner. De uenskede Dbevegelser
“_15 gjores vanskelige og lite innbydende. Tra-
fikantene ma stilles overfor problemene ett for
ett og i riktig rekkefolge, og fa tilstrekkelig tid

til & ta beslutninger og gjennomtore de nodvendige
handlinger.

Kontroll qv trafikkbevegelse.

Dkt ‘hastighet, storre trafikkmengder og en mere
k~OmP1isert trafikkbevegelse stiller idag ofte krav
til trafikantene, som ligger nar opptil det de
fleste kan greie. Dette stadige presset mot gren-
sen for det som med rimelighet kan forlanges av
den vanlige trafikant, méa nodvendigvis resultere i
okte trafikkvanskeligheter og ulykker, og forhol-
dene ber derfor legges til rette for & minske presset.
Hastigheten,

Fl_g- 1 gir et eksempel pa hvordan innkjorings-
hastlgheten til et vegkryss kan kontrolleres ved en
kunstig avbeyning av kjorebanen. Kjorehastig-
heten pa den minst viktige vegen pdvirkes bade

ve i i .
d den kurveradius som nyttes i avbeyningen og
den overhoyde kurven far.

Fig. 2 viser et eksempel pa hvordan hastigheten

kan kontrolleres ved en innsnevring av kjerebanen.
Folelsen av & kjore i en bane som stadig snevrer
S¢g sammen vil rent psykologisk bevirke at kjore-
ren reduserer sin hastighet. Som innsnevringen er
nyttet i fig. 2 gir den ogsa en bedre innforing av
sidetrafikken i hovedtrafikkdren og hindrer forbi-
kjoring i dette kritiske punkt.
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Tig. 5. De tre elementierbevegelser i et vegkryss,

Den relative hastighet.

Ses en automobils hastighet i relasjon til den
ovrige trafikk, kan den relative hastighet V, gene-
relt uttrykkes som

Vg = ]’JV—P_+_-\7‘_>.2 + 2 vV, V; COSa

hvor « er vinkelen mellom de to bevegelsesret-

ninger og V, og V, trafikkenhetenes hastighet.
Hvor konflikt kan ventes mellom to trafikkenheter,
vil sterrelsen av den relative hastighet i vesentlig
grad vere avgjerende for om en dirckte konflikt
kan unngéas, og hvis kollisjonen likevel skjer, hvor
alvorlig den vil bli.

Minste relative hastighet oppnds nar « er liten
og V; =V, bilene kjorer ner parallelt og med
samme hastighet. Sterste relative hastighet fies
om « = 180 °, bilene kjgrer dirckte mot hverandre.

Ved passering av en veg skal to mot hverandre
gédende trafikkstremmer krysses. Minste relative
‘hastighet oppnds her, begge trafikkretninger tatt
i betraktning, om kryssingen kan skje mest mulig
rettvinklet, se fig. 1. En vinkelrett kryssing gir
ogsd trafikantene den beste utgangsstilling for d
bedgmme situasjonen, samtidig som selve kryss-
ingen vil ta kortest tid.

Det er mulig ved en planmessig utforming av
krysset & kontrollere den relative hastighet gjen-
nom 4 variere « og bilenes hastigheter. Se fig. g

Omfattende undersokelser i U.S.A. har vist at
den relative hastighet har innflytelse pa hvordan
trafikken avvikles i et vegkryss. En trafikant som
skal krysse eller slutte seg til en trafikkstrom, vil
til en viss grad vurdere den dpning han trenger
i trafikken etter den relative hastighet. QO f. eks.
en veg krysses etter forutgdende stopp, viser under-
sgkelsene at dpningen som trenges i trafikken minst

Tig. 6. Adskillelse av manevrervingsomridene.
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Fig. 7. A: Manevreringsomriadene overlapper hverandre.

B: IHovedtrafikken gar mest mulig uhindret. Venstre
svingende og 1:rysscndcmli(jlct;ggxt.%'ee'r «skygges» av en bred
ma veere 6 s, regnet i tid, om de fleste kjorere skal
akseptere den. Kan kryssingen gjennomferes uten
forutgdende stopp, aksepteres ned til 2 s dpninger

av de fleste.

Fig. 4 viser, prosentvis av tiden, de dpninger i
trafikken ved forskjellige trafikkmengder, som kan
aksepteres for kryssing ndr en har lav eller hey
relativ hastighet. [3]

Kjeretey som kan feres inn i en annen trafikk-
strem under liten innkjeringsvinkel, « mindre enn
10—15 °, og med muligheter ellers for lav relativ
hastighet, har den beste anledning til & gjennom-
fore tilslutningen trygt og effektivt. Ma tilslut-
ningen foregd ved sterre vinkler, bor kjeretoyet pa-
legges stoppeplikt for innkjering. Dette vil resul-
tere i hey relativ hastighet og behov for en sterre
apning i trafikkstremmen for & kunne kjere inn.
Vegkryssets kapasitet blir dermed redusert.

Disse forhold tilsier at en ut fra hensynet til
kapasiteten i vegkrysset ber serge for en utforming
som gir en flytende trafikk med minst mulig stopp.
Det er 0gsd her at en finner den vesentlige Arsak
til at en vel utformet kanalisering kan veare & fore-
trekke fremfor de langt mere kostbare trafikklys.
Det er hevdet at et kanalisert vegkryss kan fore
trafikkmengder nar opptil hva krysset regulert
med trafikklys kunne greie. En kombinasjon av
disse to reguleringsméter er ofte & foretrekke.

Trafikkbevegelsen.

Et studium av trafikken i et vegkryss vil gjere
det klart at den settes sammen av tre elementzere
bevegelser:

Kryssing — trafikkenhetenes baner krysser hver-
andre.

Divergering — tratikkenhetene forlater andre
enheters bane.

Konvergering — trafikkenhetene slutter seg til
andre enheters bane.

For 4 gjenomfere hver av disse Dbevegelser
trenger trafikantene et visst minimum av tid, bade
for & innstille seg pd bevegelsen, & utfere den og

for en tilfredsstillende avslutning. Denne tid sam-

Fig. 8. A: Tilstrekkelig fri sikt for justering av hastigheten
for innkjoring. B: Manevreringsomridet strekkes ut langs
hovedaren.

men med den hastighet det regnes med, gjor det
mulig for hver elementerbevegelse a fastlegge et
manevreringsomrade i vegkrysset, som trafikantene
ma ha oversikt over for & kunne greie den situa-
sjon de stilles overfor. Fig. 5 viser de tre elemen-
terbevegelser.

Et vegkryss bygges opp av mer eller mindre vel
utformede manevreringsomrader. Deres sammen-
stilling og utstrekning vil i vesentlig grad virke
inn pa hvordan ferdselen avvikles i krysset.

Eksempel A fig. 6 viser et vegkryss utfert med
utilstrekkelig svingeradius. De tre mangvrerings-
omrdder overlapper hverandre, sd elementarbeve-
gelsene til dels ma gjenomferes innenfor et felles
omréade.

Om man kan fere heyresvingen inn i en egen bane
(eks. B), skilles manevreringsomradene mere ad,

Kollisjonsomrdde

Fig. 9. A: Ukontrollert bevegelse.

B: Bevegelsen er
bragt under kontroll.

Kollisjonsomradet er redusert.
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og elementzrbevegelsene kan ogsa gjennomfores
mere uavhengig av hverandre. ~Ved & anlegge
egne tilleggsbaner for den divergerende og kon-
vergerende trafikk (eks. C), okes manevrerings-
omradet for hver av de tre bevegelser ytterligere,
og de kan né gjenomferes helt uavhengig av hver-
andre. Fig. 7 gir et lignende eksempel for venstre
sving.

Et manevreringsomréde tilstrekkelig til at en be-
vegelse kan gjennomferes trygt og med minst
mulige forsinkelser, kan bygges opp pa forskjel-
lige vis. 1 eksempel A fig. 8 har trafikken tilstrek-
kelig fri sikt slik at hastigheten kan justeres for en
tlifredsstillende innkjering pd hovedaren for krys-
set. I eksempel B er den fri sikt for krysset util-
strekkelig. Ved & legge ut en tilleggsbane langs
hoveddren, sikres bevegelsen likevel et mangvre-
ringsomrade hvor bevegelsen kan gjennomferes til-
fredsstillende, altsd med lav relativ hastighet.

I et vegkryss vil det vere et omrade hvor det er
muligheter for en direkte kollisjon mellom kjore-

toyene. Kollisjonsomradet bar veere lite i utstrek-
ning, og lett & fastlegge for trafikantene, slik at de
kan beregne den bane andre trafikanter vil folge
og innrette sin egen etter det. Figur 9 viser hvor-

dan konfliktomradet kan reduseres ved at tra-
fikantenes bevegelsesmuligheter  bringes  under
kontroll.

En nermere redegjerelse for hvordan de her
mere teoretiske betraktninger kan utnyttes ved den
praktiske utforming av vegkryss vil bli gitt i en
senere artikkel.
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Klorkalsiumforgiftning av kjyr

Hos en garbruker i Nord-Trendelag fant man en okse
ded i utmarken hvor den hadde beitet. Ogsa et par
andre dyr ble syke samtidig. Det mentes at arsaken var
klorlfalsiumforgif-‘mving, idet vegvesenet hadde stredd klor-
kalsium pa en veg i nerheten 9—10 dager tidligere.
Klorkalsiumen var endel klumpet, og det var visstnok blitt
liggende igjen noen sméhauger og klumper som smeltet
sent i det torre veeret.

Klorkalsium er ikke giftig, og Vegdirektoren ba derfor,
t\lrl]der h.envisn'ing til bl. a. rundskriv fra Vegdirektaren

!l vegsjefene av 21. november 1931, veterinerhggskolen
Om en uttalelse. Det veterinzrmedisinske rettsrad be-
handlet saken, og uttalte den 22. desember 1954 folgende:

Dyrenes tilboyelighet til & . slikke i seg kalsiumklorid
varterer meget, idet den er avhengig av deres trang til
salt. . Denne gjor seg serlig gjeldende ved inneféring pd
sennvmteren og vdren. Det er derfor naturlig at dyrene
nar de kommer pd beite med begjerlighet slikker i seg
ting som smaker saltaktig. Salt- og slikketrang kan ogsd
unfler visse forhold gjore seg serlig gjeldende senere i
beitetiden.  Kalsiumklorid kan egentlig ikke betegnes
Som et giftig stoff. Skadelig virkning oppstdr forst ndr
det opptas i relativt store mengder.

Ved kalsiumkloridforgiftning vil symptomene variere
ctter mengden av opptatt stoff. Det kan sdledes foreligge
Symptomer pd irritasjon av munn-, mage- og tarmslim-
hinnene (sikling og diaré). Det kan ogsd forekomme
nervese symptomer.

Virkningen av klorkalsium har forevrig tidligere veert
omtalt i Meddelelser fra Vegdirekteren, nr 6 og 9, 1930.
I det forannevnte tilfelle fant vegvesenet det rimelig &
holde vedkommende géardbruker skadeslgs for det tap
som var pafert ham pa grunn av klorkalsiumforgiftningen.

Spesialkjoretay for sno-, myr- og orkenbruk

Det kjente firma R. G. Le Tourneau, Texas, har laget
et spesialkjoretgy til bruk pa sneg, myrer og i erkener.
Det er utstyrt med 8 spesialringer som hver har en
diameter av 3 m og et tverrsnitt av 1,2 m. Prever har
vist at disse ringer kan bare et kjoretoy som veier
23 tonn nar de er pumpet til et trykk av bare 5 pund

pr [ Jtomme. Ringene er fremstilt av Firestone.
toyet drives av en motor.pa 400 hestekrefter. Kraften
overfores elektrisk til hjulene. Hastigheten er ca 13 km
i timen pa lgs grunn. (Commercial Motor, 27. aug. 1954.)

Kjore-

Bilen blir allemannseie i Sverige

I Sverige holder bilen pa a bli allemannseie og 5,8 ¢ av
det private forbruk gar na til kjep og drift av personbiler.
| 1939 matte gjennomsnittlig 37 personer dele en person-
bil, i dag er det en for hver l4de innbygger. (Opplradet
for biltrafikken.)
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o
Oslo—Roma, varen 1954
Inntrykk fra en stipendicreise
Overingentor Chr. Lomsdal, M. N. I. F.
v DK 625.7/.8 (4-15)
(Forts. fra N. V. ar. 1, s. 16) er utmerket, med lys singel i asfalten og pa ut-
Italia. siden, der vegen ligger i dagen er det fint murverk,

Det forste som sldr en med en gang en kommer
over grensen til Italia er alle reklameskiltene etter
vegen, store og gilde og tildels sd utspekulert ut-
fort at man ikke kan annet enn legge merke til
dem. Det er i grunnen synd, ogsa av den grunn
at de italienske veger, iallfall de jeg sa, virker
velholdte.

Det er ganske sterkt fall pd vegen fra Brenner-
passet og sydover, pd et kart stir det 13 %, men
vegen er god. Det er 3. april og pa en nordbo
virker det som sommeren er kommet. Nedenfor
Bolzamo svinger vegen seg i det flate landskap
gjennom blomstrende frukthaver. Her er helt una-
turlig kurvatur sett fra en bilists synspunkt, men
det har vel sine vanskeligheter & f4 rettet ut vegen
gjennom frukthavene.

Jeg vil gjerne se vegen langs Gardasjeen og tar
derfor vestover fra byen Trento. Etter en kraftig
oppstigning fra 190 til 460 m o. h. gdr det nesten
like bratt nedover igjen og ved en liten by som
heter Riva begynner den ualminnelig vakre veg
langs Gardasjeens vestside. Her er et utall av
tunneler eller galleri som italienerne kaller disse.
Det er slanke cypresser langs vegkantene, grenn
efeu henger utover lyse fjellskjaringer, vegdekket

Ved Gardasjeen.

ogsa i lys stein. Rekkverket er muret opp med
halvbuer i regelmessig avstand. Her og der er
det bygd ut rastplasser med murverk loddrett
ned i sjeen. Fjellet stdr som regel med sleppene
pa rette maten sd bare enkelte tunnelporter er
utmuret. Kurvene er tildels skarpe, men det er
brukt rikelig med sort og hvit maling for & varsle.
Inne i tunnelene er det an'bragt katteyer i sa lav
heyde at de reflekterer lyset ogsa nar man kjerer
pd blend. Bredden fra rekkverk til fjell er bare
6 m, o: 5 m bredt asfaltdekke med 0,5 m betong-
kant i greften og langs rekkverksmuren som stér
paen 0,5 m bred fot.

Det er seondag og smad italienske biler farer
forbi. Motorsykler er det ogsd mange av, men
heldigvis ingen lastebiler. Dieselbilene soter nok
ganske meget i tunnelene. Det merkes ndr vegen
lenger syd langs sjeen begynner & stige noksa
sterkt. Her er tunnelveggene helt svarte og asfalten
svart og glatt. Det er overalt sprengt en rekke
tverrslag, og disse er gjort sd rommelige at biler
rygger inn og folk tar seg en hvil.

Fra Padua til Mestre utenfor Venezia er det
autostrada. Lengden er 24,5 km, kjerebanebred-
den er 7 m med 1 m banketter. Den er planlagt

. Vegen Bologna—Firenze.
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utvidet med 8 m bred kjerebane ved siden av den
eksisterende. Vegbanen — asfaltdekke — er god.
Vegen er narmest en eneste rett linje over dette
slettelandet, med endel opp- og nedstigninger ved
passering av kanaler, veger o. 1. Hvor oversikten
er redusert av den grunn er det ved skilter og opp-
merking i vegbanen varslet om at forbikjering
ikke er tillatt. Det koster 100 lire, kr 1,15, & kjore
pa autostradaen. Reklameskilter var det mer av
enn noe annet sted.

Fra Mestre ut til Venezia forer en veldig fyl-
ling flere kilometer lang, med 15 m kjorebane-
bredde, rommelig fortau og plass for dobbeltsporet
jernbane. For enden av fyllingen er det stopp for
bilene som ma anbringes pd en sver parkerings-
plass eller i en 6 etasjes garasje som tar 3000 biler.
. Fra Venezia — Padua til Bologna ligger vegen
1 et sletteland med frukthaver og rismarker; den
ytre delen av Posletten passeres ogsi her. Man
ser skader etter storflommen for et par ar siden og
her kjerer man pa en noksa lang strekning med
grusveg.  Det er en gammel flomskadet veg som
bygges om. Den nye veg hadde 8 m kjorebane
pluss 2 X 1 m bankett. I fyllingene ble brukt fine
masser, nzrmest stgvsand, oppd disse ble lagt
steinlag og pukklag. I asfaltdekket som ble lagt
ut for hinden ble brukt natursingel. Det nye
dekke virket jevnt og pent. Brua over Poelven
varen bred fagverksbru i flere spenn. De italien-
Slfe .fagverksbruer som jeg sd hadde en masse for-
gitringer og virket av den grunn temmelig urolige.

Mellom Bologna og Firenze gar vegen gjennom

kupert fiellandskap eller hoyland. B igger
= p yland. Bologna ligger

: 1., heydepunktet er pd 970 m og si er
det ned igjen til 160 m ved Firenze. Det er nok en
gammel veg, for stigningene er svare og kurva-
turen tildels meget darlig. Bredde fra mur ti
1‘§kkverk er 6,5—7 m. Vegen slenger p4 en mate
hit og dit etter hoyderyggene. Men vegbanen var
stort sett god, grov lys asfaltbane. Murverk er
det ogsd her mye av, det er pent utfort og gir

sammen med det faste dekket vegen et tiltalende
utseende.

. P.a enkelte steder er vegen utbedret, sannsyn-
o - 2 .
ligvis etter krigshandlinger. I skarpe kurver er det

ofte tatt ut 1—2 m ekstra i skjaringen for & skatfe
bedre utsikt,

Fra Firenze og sydover tar det straks opp i
hoyden igjen, og det er opp og ned pa en kurverik
veg. Ser man en landsby med kirke og borg pa en
hoyde langt borte kan man vere nesten sikker pa

at vegen slynger seg dit opp, og s er det 4 ta seg

frem pd 2. gear gjennom landsbyens trange gater.
Det er anbragt betong eller marmorplugger i asfal-
ten som markerer kjorebanen. De stikker 17 opp
over asfalten, og er slett ikke hyggelig a kjorc inn-
pd. Nir man meter en buss blir det ofte & redusere
ganske kraftig pd farten. Trafikken er ikke stor,
men rdkjgrere er det her ogsa, og bussenc har en
egen sirene, renc brannsirenen, som virker noksa
brutal. Uniformerte vegvoktere ser man med jevn
avstand, som oftest feier de asfalten, cller de
lapper med emulsjon og singel. De har da satt
opp vanlig varselskilt, og er det bare et lite arbeide
settes en rgd- og hvitmalt firkantet trestolpe pd veg-
banen. Det virker bra og var vel tilstrekkelig. Med
ca 10 km mellomrom sto der like i vegkanten ct
mursteinsredt hus, «Casa Cantonnicre A.N.A.S.».
Det var vegvokternes boliger. De var nesten uten
unntagelse meget velholdte, gjernc med en vakker
haveflekk omkring.

Landskapet veksler mellom haver og ede mar-
ker. Det ser mange steder ut til & veere svert tort,
sd grusveger vil neppe vare gode & holde ved-
like her.

Gjennom den norske legasjon i Rom fikk jeg for-
bindelse med det italienske vegvesen, Azienda Na-
zionale Autonoma delle Strade Statali, «A.N.A.S.»
(statsvegenes nasjonale sclvstyrende forvaltning).
Jeg hilste pd direktgren, dr Perotti og general-
inspekter Moncelli, en eldre herre som ga meg
endel opplysninger og anbefalingsbrev til distrikts-
ingenigrene i Genua og Torino. Moncelli med-
delte om den 3,3 km lange tunnel ved Colle de
Tende mellom Italia og Frankrike, at den i sin
tid var bygd av Italia og dengang l& pa italiensk
omrade. Den er dobbeltsporet, har ingen kunstig
ventilasjon og ingen apparater for kontroll av CO-
innholdet i tunnclen. Den ble bygd i 1895 og er
apen for tratikk hele &ret med en kapasitet p4 50
biler pr time. Tunnelen gdr syd—nord og tempe-
ratur og vindforhold er slik i dette strgk at det blir
en sterk trekk gjennom den fra nord mot syd.
Trekken er til tider sd sterk at tunnelen stenges
med en port. Da det er tollstasjoner med bommet
ved tunnelmunningene har man Jo god anledning
til & kontrollere trafikken. En 8,5 km lang jern-
banetunnel som ligger parallelt med vegtunnelen
kan ogsa stenges med en port.

Om den planlagte lange vegtunnel gjennom
Mont Blanc opplyser Moncelli at det cr fransk-
mennene som driver undersekelscne her. Det
ansdes som sikkert at man ved denne tunnel matte
ha transversal ventilasjon.
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[ Italia er det endel kortere vegtunneler. Ingen
har kunstig ventilasjon og det er ikke kontroll med
CO-innholdet. Moncelli opplyser at de har en
autostrada under bygging nrellom Genova og
Savona og at det her er flere tunneler inntil 400 m
lange. Ved Torino er en 1 km lang tunnel under
bygging.

Inspektoren opplyste at alt anleggsarbeide settes
bort til entreprenerer etter anbud. Bare sma ar-
beider og vegvedlikeholdet utferes av vegvesenet.
Landet er delt i 16 distrikter (17 med Trieste, som
den kvinnelige tolk ikke unnlot & gjere oppmerk-
som pd), med en distriktsingenior i hvert distrikt.
Distriktene er ytterligere oppdelt, med ingeniorer
og oppsynsmenn pa forskjellige steder.

PAa mitt spersmdl om & fa en orientering om de
vegnormaler som brukes, meddelte Moncelli at de
bygger etter normalene for de internasjonale veger.
(Vi konstaterte pa kartet at den internasjonale
veg E6 gikk fra Roma og helt opp til Oslo—
Trondheim.)

P& forespersel opplyste han at man ved spreng-
ning i tunneler brukte gammeldags luntetenning.
Dette var overraskende, men ingen misforstielse.
[ det hele fikk jeg inntrykk av at det ikke var noen
serlig sterkt mekanisert anleggsvirksomhet som
ble drevet.

I Roma gikk jeg gjennom en 340 m lang tunnel
som ikke hadde kunstig ventilasjon.
14 m (10 + 2 X 2 m). Det var en sver biltra-
fikk der og jeg var forneyd over & komme ut i
frisk luft igjen.

Fra Roma kjorte jeg en tur sydover langs den
gamle via Appia. Denne veg er bygd av censor
Appius Claudius ar 312 f. Kr. og er idag bevart
som en av de gamle oldtidsminner. Man kjorer
forst gjennom en trang passasje med hey mur pa

Fig. 17.

Via Appia.

Bredden var

Fig. 18. Autostrada Genova—Savona. Nederst til venstre
via Aurelia.

begge sider. Man ser ikke noen ting utenom
murene og er glad man ikke meter biler pd de
trangeste steder. Lengere syd blir det dpent med
utsikt over Campagnaen. Langs hele vegen er det
Tester av marmorstetter og monumenter. Vegen
er asfaltert, men med jevne mellomrom ligger den
gamle hellelegging bar, og da ma farten ned.

Fra Roma gar via Aurelia stort sett nordover
langs kysten helt opp til den franske grense. Fra
en dpen plass ved Tiberen kjerer man gjennom en
300 m lang tunnel like syd for Peterskirken, og
sd er man ute pd landet nesten med en gang.
Vegen er god og trafikken ganske stor, betydelig
sterre enn pa den bakkete veg mellom Firenze og
Roma. Det er serlig de store lastebiler med til-
hengere i 2 etasjer for transport av 7 til 9 sma
personbiler man fester seg ved, og sd utenland<ke
biler, amerikanske, franske, engelske og kanskje
brorparten tyske. Her ogsd er det enkelte ut-
bedringer for 4 skaffe bedre utsikt. Det ser nesten
eiendommelig ut ndr det i forholdsvis rimelig jord-
terreng er tatt ut masse for a skaffe oversikt i for-
holdsvis slake S-kurver.

Det er stort set apent flatt lenne til man kommer
til byen La Specia, bortsett fra noen sterke opp-
og nedstigninger i fjell like ut til kysten syd for
Livorno. Det er et flott vegparti her, men litt
bratt for de store lastebiler.

Fra La Specia kommer man opp i tildels ganske
voldsomt fjellterreng med svere opp- og nedstig-
ninger. Ved Bracco er vegen oppe i 670 m. Det
er her feringskanter for bilene pd begge vegkanter
0g det holdes pa denne mate ‘en bestemt bredde pa
vegen. Det gir et ordentlig inntrykk, men er ikke
praktisk for den som vil stanse og se seg om da
det er vanskelig & komme noe tilside fra kjore-
banen.
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Fig. 19. Vegen oppover mot Colle de Tende.

Fra Genova og vestover til Savona ligger via
Aurelia stort sett langs kysten, tildels med skarpe
uoversiktlige kurver, serlig ved noen plankrys-
ninger. Trafikken er stor for denne forholdsvis
smale veg, og det er n igang arbeide med bygging
av en autostrada mellom de 2 byer. Med anbe-
falingen fra A.N.A.S. fikk jeg anledning til & be-
siktige dette veganlegg, og ble fulgt av distrikts-

k . 55
Ingenigren Aldo Giordelli, Genova.

Den nye autostrada blir lagt i 50—100 m hgyde
over havet og ligger siledes for storstedelen bety-
delig hoyere enn via Aurelia. Den blir 27 km lang
0g far en kjerebanebredde pa fri linje og bruer pa
10,5 m mellom banketter og i tunneler 12 m. Det
er en rekke bruer og tunneler ettersom linjen krys-
ser slukter og fjellrygger. Med bare en kortere
tunnel mellom var det siledes 2 armerte betong-
buebruer, hver med 2 hovedspenn pa 56 m og en
s.am‘let lengde for hver bru p& ca 200 m. FEllers
ligger linjen strekkevis meget tungt, og det var
avlgpskanaler for overflgdig masse som forte bade
OVEr og under via Aurelia og direkte ut i havet.
En annen armert betongbru med 90 m spenn og
buer med kassetverrsnitt var under bygging. Som
stillas bruktes i stor utstrekning stélrer.

Anleggets lengste tunnel, ca 400 m lang, var
nylig slatt igjennom og skulle nd strosses ut til
tullt profil. Her fikk jeg bekreftet inspektor
MOHCGIHS uttalelse om at man ved tunnelspreng-
g nyttet vanlig Juntetenning. Jeg hadde jo
Visse sprogvanskeligheter, og for & vare sikker pa
at jeg ikke misforsto fremgangsmaten méitte en
anleggskar komme med en lunte med fenghette pé-
montert.  Fjellet er vanligvis darlig og tunnelene
blir utforet med betong. Kunstig ventilasjon av
disse korte tunneler blir det ikke tale on,

Av den 27 km lange strekning var allerede 19 km
utsatt til kontraktgrer. Det ble opplyst at tun-
nelene var satt bort etter 6000 L/m3, dvs. ca 70
kr/m3.  Entreprengren Dbetalte til sine folk ca
40 kr/m3. Den ferdige tunnel kostet ca 7500 kr/m,
og ‘hele vegen kostet i gjennomsnitt ca 3700 kr/m.

Bruene kostet ca 575 kr/m2. Med en bredde av
10,5 + 1 = 11,5 m Dblir dette 6600 kr/m. Langs
vegen var det forgvrig brukt mye murverk som
overalt viste naturstein. De liker ikke store betong-
flater langs vegene. Kurvatiuren er gjennomgaende
god, men det finnes enkelte kurver med 100 m
radius. Anleggsredskapen var dels moderne, men
ogsé delvis meget gammeldags. Den lange spaden
som ligner en betongspade med spisst blad brukes
overalt her som i Tyskland, Sveits og @sterrike.
Trillebdrene er omtrent som en havetrillebare hjem-
me hos oss.

Vegen vestover langs den italienske Riviera til
den franske grense er meget pen og velstelt. Veg-
banen er gjennomgdende god, men i det tildels
voldsomme terreng er kurvaturen nok enkelte ste-
der mindre bra. Oppmerkningen er dog ferste-
klasses.

Foruten vakkert murverk, svart- og hvitmalte
rekkverk og god veghane er det alle blomstene og
trerne langs vegen som stiller denne i en ren
serklasse blant de veger jeg reiste over. Palmer,
kaktus, krokus, tulipaner og en rekke andre
blomsterslag pynter opp, og sd har man det blad
Middelhav like nedenunder.

Mellom Monaco og Nice er det veger i 3 heyder.
Jeg hadde ment & felge sjgen, men kom inn péa
den midtre og vakker utsikt var det der ogsa.

Fra Nice gikk reisen innover i landet, for jeg
ville passere den 3,3 km lange tunnel gjennom
Colle de Tende. Turen ble igrunnen en over-

TFig. 20.

Innfarten til Colle de Tende tunnelen pa frunsk side.
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raskelse, for vegen har noen voldsomme opp- 08
nedstigninger med de skarpeste slyng jeg har
sett, med ikke sarlig mer enn en rekkverksbredde
mellom vegen pd opp- og nedsiden av slynget.

Vegbanen er som ellers pa de franske veger jeg
reiste pd god. Den flate greften er ogsa asfaltert,
og det er ingen skarpt markert vegkant bortsett
fra det forevrig betryggende rekkverk. Det er
derfor ikke sa vanskelig & kjere ut til siden og ta
en stans.

Merker etter krigen er det mange av, searlig
sprengte bruer stdr og skjemmer.

En ting som overrasker en som reiser for ferste
gang i Mellom-Europa er, som ogsd fer nevnt, at
elvene pa denne tid av aret, mars—april, ligger
nesten utterret, og man savner den friske varles-
ning hjemme i Norge.

Ved vegknutepunktet Breglio kommer man inn
i en trang dal og kjerer langs dalbunnen ti|
far en korketrekkerl‘ignende oppstigning til veg-
tunnelen gjennom Colle de Tende. Som nevnt er
den 3,3 km lang og ikke kunstig ventilert. Den
franske tollstasjon er pa sydsiden av tunnelen, det
stdr en temmelig frisk, sur vind nordfra og sdsnart

tollklareringen er i orden er det bare 4 ta fatt pa
ferden gjennom fjellet.

man

Tunneltverrsnittet er ca 6 X 5,5 m. Tunnelen
er utstept og den har noksd godt, fast dekke til
& begynne med, men pa de siste 800 m i Italia er
det betydelig vannsig som foranlediger darlig veg-
bane. Her henger det en rekke istapper ned fra
taket og i vegbanen er det rene sgledammene.

Tunnelens sydende ligger 1280 m o. h. og nord-
enden pd 1322 m o. h. Den har siledes en gjen-
nomsnittlig stigning pd 13 9/,. Det er sterk trekk
nordfra inn i tunnelen. Jeg gikk sa langt tilbake
inn i tunnelen som til porten, 70—80 m, og det var
en meget pétagelig trekk. Det er sarlig om vin-
teren at man stenger portene. Som tidligere nevnt
or vegen farbar dret rundt og det har hittil ikke
vert noen vanskeligheter med ventilasjonen. Det
er ikke installert méaleapparater for & kontrollere
CO-innholdet. Maksimalkapasiteten var 50 biler
pr time.

Det var ingen slurekant langs tunnelveggene.
Den elektriske belysning var ikke serlig god og
man kjerte med fullt lys eller pd blend. P4 den
‘talienske del var oppmerkningen god med sma
scotchlightskilt i 10 m avstand og i sd lav hoyde
at skiltene kastet lyset godt tilbake ogsd ndr man
kjorte pa blend. Jeg la ikke merke til noenlspesie]l
utvidelse av profilet pd hele lengden, og Jeg tror

Fig. 21. Bilke ved St. Gotthardtunnelen.

ikke at det var noen sddan. Kjeringen var meget
enkel og jeg satt igjen med det inntrykk at det
ikke var sd langt til tross for at jeg neppe kjorte
med mer enn mellom 40 og 50 km hastighet.

Nedstigningen til slettelandet mellom Dbyene
Cueno og Torino gikk gjennom en rekke slyng.
Landskapet var vakkert med fruktbare haver og
morbertreer som det mest karakteristiske. 1 bak-
grunnen, i syd, vest og nord kunne man skimte
snokledde Alper — Alpes Maritime og Alpene
nordover mot Sveits. Fra Torino til Milano gér en
2-sporet autostrada. Det er 1. pdskedag og ingen
lastebiltrafikk, s& man holder jevn fart. Det er
sma retningsforandringer, og i skumringen blir slik
kjering temmelig trettende.

Vegen langs Lago Maggiore er jevnt god til
Stresa. I denne by er det marked 2. piskedag og
et yrende liv av turister fra Sveits, Tyskland,
Frankrike og Italia. Nordover fra Stresa er vegen
bade svinget og smal og sarlig pad grensen mellom
Italia og Sveits er det s& smalt, ca 4,5 m, og sd
fullt opp av skarpe kurver at man trenger & vere
ganske aktpdgiven i den temmelig store trafikken.
Enkelte korte strekninger var under utbedring.
Forbi Locarno er det enkelte vegpartier med 7 m
kjerebanebredde, men fra Bellinzona og opp gjen-
nom dalen mot St. Gotthard har vegen et utstyr
som minner sterkt om en vanlig norsk riksveg med
asfaltdekke. Ferden opp gjennom dalen (i kanton

Tessin) stopper plutselig i en bilke, og det en

kraftig lang ke ogsd, hele 3 km med biler star
foran og venter pa vognplass pd stasjonen Airolo.

Vegen over St. Gotthard er sperret av sne og
da det er en veldig biltrafikk 2. pdskedag tar det
lang tid fer jernbanen kan avvikle trafikken gjen-
nom Gotthardtunnelen. Det ble ventetid fra kl.
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16,30 til 22,55 for togreisen gjennom tunnelen
kunne begynne. Det tar 15 minutter med tog
de 12—15 km mellom Airolo og Andermatt.
Man satt i bilene pd de apne lastevogner. 65
biler i togsettet og 2 tog i timen var vanlig av-
vikling, men denne dag var det sarlig stor annen
trafikk ogsd, sd jeg tror ikke de nadde 130 biler
i timen. Det kostet 26 sv.fr. (42 kr) for bil og
sjafer og 1,70 sv. fr. for passasjer i bilen, s& det
var ikke s& billig. Men det er en ordning som
virker ganske tilfredsstillende ndr det er normal
trafikk.

Vegen over St. Gotthard skal veere meget ut-
bedret den senere tid, men de partier jeg kjorte av
denne var vesentlig gammel veg med 6 m total
bredde.

Den siste del av bilturen gikk over Basel—
Luxemburg—DBriissel til Antwerpen.

Under en slik forholdsvis lang reise pr bil faller
det naturlig for en vegingenigr & sammenligne veg-
forholdene ute og hjemme. Uten 4 komme neer-
mere inn pd noen slik sammenligning her, skal
bare nevnes at pd hele turen kjerte jeg barc pa
veger med faste dekker. De var ikke alltid sd helt
jevne, men de var uten huller, uten <<va§kebrctt>>
og de var stovirie.

Her hos oss har vi jo meget 4 ta igjen ndr det
gjelder faste dekker pa vegene. Det er bare a
hdpe at det i tiden fremover ma bli mulig & rette
pd dette forhold slik at ogsa vére viktigste veger
og da spesielt de viktigere gjennomgangsveger om
ikke lenge har faste og stovfrie dekker.

Utbhedring av riksveg 640
1 Tingvoll herred

Overingenior K. Rykke, m.n.1.F

DK 625.737.004.67 (484.2)

Fig. 1. Vegpartiet for sprengningen.

En 12 m heg vegmur ved Kansdal pd riksveg
640 i Tingvoll begynte & svikte, og det var fare
for at den ville rase ut. Da vegen pd dette parti
gar langs sjgen i meget bratt terreng, ville i til-
felle utrasing den viktige trafikkdre Kristiansund
— Sunndalsgra — Oppdal bli stengt.

Det var derfor ngdvendig med en utbedring, og
man hadde da valget mellom & rive den gamle
mur og bygge den opp igjen, eller & sprenge ny
veg innenfor den gamle, en omlegging pd ca 115
meter.

Ved det forste alternativ mdtte en ferst bygge
bru over det dérlige murparti og si fjerne den

sviktende mur for enn ny kunne mures. Dette ar-
beidet ville bli kostbart og ganske besvarlig a ut-
fore pd grunn av den store trafikk og den begren-
sede arbeidsplass, idet man bare hadde enkel veg-
bredde & arbeide pa.

Man valgte derfor & legge vegen om. Denne om-
legging kunne utfgres pd to madter, enten ved &
sprenge forsiktig fra begge ender av omleggingen
eller 4 ta ut alt fjellet i en salve. Den siste fram-
gangsmadte ble valgt, da en forsiktig skyting ville
ta lengre tid, foruten at man ingen garanti hadde
for at vegmuren ville std i den tiden sprengings-

Fig. 2. Vegmuren fer sprengningen.
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sontalt inn pd 6,80 m. Sprengladningen var pa
ca 1950 kg dynamitt fordelt pa 430 borhull.

Ved sprengningen Dble det brukt millisekund-
tennere. P& fig. 3 vises et typisk tverrprofil med
borhull med avmerkede tennernummer ved hvert
hull.

Stenderne med tennere nummer 1| var gryteladet
med 5 ganger siste brenning og stod i 3 m avstand.
Stenderne 0 og 2 samt liggerne 2—3—4— osv.
var slatt i 1,5 m avstand og pipeladet med 1,3 kg
sprengstoff pr m borhull. I muren ble det anbragt
2 kasser dynamitt som ble tendt med tender num-
mer O i samme salve som de ovrige.

Man var stort sett tilfreds med sprengningen,
da sd a si hele vegen Dble ferdigsprengt i en salve.
Det var bare noen fd mindre spretter som maétte
til for & fa full vegprofil. Det er imidlertid mulig
at en sterre del av steinmassene ‘hadde gatt i sjpen
om der hadde vert et tidsintervall mellom den
innerste stender og overste ligger.

Dynorm it

kasser <

Fig. 3. Borskjema.

arbeidet pagikk. For at massene fra salven lettest
mulig skulle bli kastet utover sjeen ble ogsd mu-
ren tatt i samme salve.

Fjellskjeeringen med ca 3 500 m* som pa denne
méte ble sprengt var 115 m lang og 16 m hey
pd 'det heyeste og med en sterste dybde hori-

Fig. 5. Den ferdige veg.

Ryddingsarbeidet med bulldozer gikk heller ikke
sd hurtig som ventet, idet de nedre steinmasser
som la igjen i skj@ringen var sd pulverisert at bel-
tene pa bulldozeren hadde lett for & gli pa dem.
Dette kan muligens skyldes bergarten. Men vegen
var ryddet og grus ferdig i 7,0 m bredde for
trafikk etter en stengningstid pd 3 degn.

Hele arbeidet var bortsatt pa akkord til kr 5,—
pr m3 fjell inklusive sprengstofforbruket og hardt-
metall. Dette trekket utgjorde kr 2,65 pr m3. De
hadde fribulldozer.

Fig. 4. Etter sprengningen.
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