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Norske husholds bruk

av egne befordringsmidler

Grunnlaget for denne undersokelse er et utvalg
av Vegdirektoratets register over motorkjereteyer.
Instituttet har radfert seg med konsulent Svein
Brenna i Statistisk Sentralbyra nar det gjelder ut-
valgsmetoden. Stud. oecon. Tor Sekse, stud. oecon.
Rolf Slyngstad og associat ved Instituttet Ragnar
Storo har utfert arbeidet pa kortmassen under vel-
villig vegledning av forstesekretar R. Steenland i
Vegdirektoratet. Sekse og Slyngstad har bearbei-
det materialet i forbindelse med sine statistiske
seminaroppgaver.

Instituttet har radfert seg med direkter Chr.
Christiansen Opplysningsradet for Biltrafikken,
generalsekretaer Macke Nicolaysen i Norsk Motor-

k.]“.bb 0g andre autoriteter, og takker dem for vel-
villig assistanse.

G]ennomforingen av beregningene star alene for
forfatterens regning.

1. Ulgifter til egne befordringsmidler.

Under arbeidet med oppstillingen av en ekono-
misk modell som skal vise sammenhengen mellom
produksjon, inntekt, forbruk osv. i Norge og danne
grunnlag for beregninger over de gjensidige pa-
virkninger mellom disse faktorer, savnet Instituttet
oppgaver over husholdenes utgifter til egne be-
fordringsmidler. Mens andre utgiftsposter i pri-
vate hushold i en viss utstrekning er klarlagt gjen-
nom Statistisk Sentralbyrds husholdningsregnska-
per som ferst og fremst omfatter arbeiderfamilier,
synes ikke de familier som har deltatt i disse
underseokelser 4 vare representative nar det gjelder
denne utgiftspost. Bare i undersekelsen av 74
heyere funksjonarers husholdningsutgifter frem-
trer utgifter til bruk av egne befordringsmidler
som spesiell post under totalutgiften til reiser m. v.

Som egne befordringsmidler regnes privatbiler,
motorsykler og sykler. Motorbdter er i Nasjonal-
regnskapet postert som «Sportsutstyr m. v.». Det
vil vere et skjennsspersmil hvor de private be-
fordringsmidler skal posteres i en slik oppstilling,

Memorandum f{ra Universitetets Socialpkonomiske Institutt.

Hans Hely

DK 656.138 - 656.18 : 339.2 (083.4) (481)
idet de fleste private fremkomstmidler brukes sével
til nyttetransport som fritidsreiser. Det kunne
imidlertid vere grunn til & fore kjoretoeyer og bater
i samme gruppe. Av rent posteringsmessige grun-
ner har Instituttet fulgt den inndeling som er an-
vendt i Nasjonalregnskapet og begrenser posten
«egne befordringsmidler» til de landverts trans-
portmidler.

[ Nasjonalregnskapet er utgiftene til innkjep,
drift og vedlikehold av disse beregnet og oppstilt
under «Sammensetningen av det private konsumx!.
Tallene er gjengitt her i tabell 1.

Tabell 1. Utgifter til egne befordringsmidler i mill. kr.

‘1938}1946 1947‘1948' 1949

19501951 1952‘1953

Nye biler og ’
motorsykler.| 42 | 33 | 39 | 14 | 16 | 20 | 43 | 88 | 91
Vedlikehold av
biler og mo-
torsykler ...| 9|27 |31 33|25 (3140|4549
Anskaffelse og
vedlikehold
av sykler ..| 14| 31 | 42| 48 | 42 | 51 | 62 | 53 | 54
Bensin og olje| 23 |127 | 34 | 36 | 56 | 70 | 80 | 98 | 98

Sum. Egne be-
fordringsmidl.| 88 (118 [146 [131 |139 (172 '225 284 (292

Utgifter til egne befordringsmidler synes erfa-
ringsmessig & vare forskjellig for ulike Dbefolk-
ningsgrupper og bl. a. avhengig av bosted og oko-
nomisk evne. Det siste gjelder serlig for det pri-
vate bilhold. Denne utgiftspost kan ogsad antas 4
vare meget elastisk. Dvs. utgiftene til anskaffelse
og drift av bil gker relativt hurtig med inntekten
nar forst et noenlunde heyt velstandsniva er nadd.
Dette fremgér ogsd av de husholdningsregnskaper
for heyere funksjonarer som Statistisk Sentral-

1 Tabell 4, VII, 21. Nasjonalregnskap 1930—1939 og 1946—
1951, Tabell 5, VII, 21. Nasjonalregnskap 1938 og 1948—1953.

Statistisk Sentralbyrd. (1952- og 1953-tallene meddelt fra
Statistisk Sentralbyra.)
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byréd innhentet for tiden april 1952—mars 1953,
gjengitt i nedenstdende tabell.

Tabell 2. Arsutgift pr hushold til bruk av egne
befordringsmidler.

Inntekt i kr pr forbruksenhet

3560— | 5000— | 7000— = 9800—
4999 6999 9799 | eg over
Utgifter til bruk
av egne beford-
ringsmidler .. 41,50 67,62 729,78 | 2 172,65
Utgifter i alt pr
hushold ..... 14 087,66 |18 210,35 |20 739,20 25 035,32

Antallet av hushold i denne undersgkelse er for
lavt til at det kan trekkes noen sikre slutninger for
hgyere funksjonarer i sin alminnelighet eller andre
befolkningsgrupper. Men tabellen viser en tydelig
tendens til at utgiftene til egne befordringsmidler
fra et visst velstandsniva gker raskt med inntekten.

Det ville vaere av betydelig interesse 4 vite noe
om den sammenheng som bestdr mellom inntekts-
forandringer og etterspersel etter biler m. v. i de
forskjellige velstandsgrupper i befolkningen. En
beregning av dette ville imidlertid kreve under-
sokelser av et storre antall hushold i de ulike be-
folkningsgrupper. En matte da ogsé ta hensyn til
forandringer i prisene for savel kjoretsyer og
driftsmidler for disse samt andre varer og tjenester
som inngdr i husholdenes utgiftsbudsjetter, idet
endringer i de relative priser selvsagt pavirker
ettersporselen. I sin alminnelighet synes det &
vere en tendens til gkt etterspersel etter biler dg
motorsykler over tiden. Det at disse kjoretayer
blir stadig ‘mer «populere» fgrer til at mange
familier til en viss grad er villige til 4 redusere
andre utgiftsposter innenfor rammen av hushold-
ningsbudsjettet for & rette sin etterspegrsel mot
kjoretoyer. En endring i utgiftene til denne post
vil derfor ikke bare kunne fore til endringer i etter-
sporselen etter nye biler og motorsykler, bensin
0g reparasjon av disse, men ogsd ha virkning pa
ettersporselen etter andre varer og tjenester.

Det er vanskelig & foreta tilnermelsesvis presise
beregninger over slike endringer.

Instituttet har innskrenket seg til & beregne en
fordeling av antallet av kjeretgyer og gjennom-
snittlige anskaffelsesomkostninger péd eiergrupper.
Driftsutgiftene er pdvirket av sid mange faktorer
som er lite undersgkt at grunnlaget for beregninger
er meget svakt. Det er derfor gjort anslag for
disse. Det vil neppe vare mulig & fa kjennskap til
hvor mye personbiler og motorsykler utnyttes i
tjeneste og til privat bruk. Beregninger over

driftsutgiftene som «privatkonsum» vil derfor alltid
matte bygge pa valgte forutsetninger. Ut fra de
forutsetninger som leseren kan finne rimelig 4 anta,
vil det imidlertid vere mulig & nytte materialet i
denne fremstilling til slike beregninger.

2. Fordeling av biler og motorsykler pd cier-
grupper etter Vegdirektoratets register.

Av kortmassen over privateide biler og motor-
sykler ble det planlagt & ta et utvalg pd ca 4 %.
Hvert 25. kort i kartotekskuffene ble tatt ut hvilket
svarte til 1 kort pr cm. Utvalget kom til & omfatte
2845 biler og 1326 motorsykler hvilket svarer til
3,48 9% og 3,89 % av den totale registrerte masse
pa henholdsvis 81 849 og 34 113 kjgretoyer ved ut-
gangen av 1953 inklusive Dberegnet tillegg for
kjeretoyer tilkommet inntil 31. desember 1953.

I enkelte deler av kortmassen sto kort for drosjer
o. I. sammen med kort for de privateide biler. |
de tilfelle hvor et kort for ikke-privateid vogn ble
trukket ut, gikk vi I cm videre og trakk ut neste
kort. Av denne grunn ble utvalget redusert fra
det beregnede 4 % til 3,48 % av massen. Dectte
skulle imidlertid gi tilstrekkelig sikkerhet.

Den mulighet for kontroll som foreligger er en
sammenligning av antall biler av etterkrigsdrgang
i undersgkelsen og antallet importerte privatvogner
etter krigen. Andelen av etterkrigsbiler i under-
sekelsen var 46,7 %, svarende til ca 38 600 i hele
massen. Til utgangen av 1953 ble innfert ca
40 000 personvogner. Differansen er sdledes ca
1400 vogner. En del av de innferte biler gar i
drosjetrafikk eller er i offentlig eie. Antallet av
disse er ikke kjent, og noen vogner er ogsad solgt
videre til private. Vi kan derfor ikke vite om
differansen pa 1400 nye vogner svarer til det antall
som gér i drosjetrafikk eller eies av det offetlige.
Noe betydelig avvik synes imidlertid ikke & vere
rimelig og utvalget kan nok sies 4 vise ganske
god representativitet for den totale masse av
vogner.

Nar det gjelder fordelingen pa eiergrupper, er
det bl. a. en feilkilde ved at de pa kortene anforte
«titler» pd eiere neppe er entydig definert i alle til-
felle. Eierne er fordelt i folgende grupper: arbei-
dere, funksjonarer, gardbrukere, fiskere, firma,
naringsdrivende, fri-ervervende og husmedre etc.

Enkelte titler gir ikke uten videre uttrykk for
hvilken av de nevnte grupper vedkommende per-
son hgrer hjemme i. Vi har fert disponenter som
neringsdrivende, l@regutter som arbeidere, skole-
elever som funksjonarer, sjefolk og hvalfangerc
som arbeidere. [ registeret er «Husmedre», «Frus,
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‘ Arbeidere | Funksjonarer Gérdl?rukere N@rings— Frie I alt
A og fiskere drivende ervervende
Antall biler .............. 15 30 5 40 7 ‘ 97
Prosentvis fordeling ....... 16 31 5 41 7 100
«Frk.» osv. ogsd oppfert som eiere. Disse ble yrkesgruppe. Utvalget ga bare 2 biler og 13

notert og samlet i en egen gruppe.

Utvalget skal representere alle privateide person-
biler som ikke er registrert for ervervsmessig kjo-
ring. Personvogner eid av firmaer er tatt med i
en egen gruppe. Stasjonsvogner er belagt med
luksusskatt som for personvogner og er ogsa med
i utvalget, likeledes kombinerte biler som kan ka-
rakteriseres 'som personvogner. Alle motorsykler
er 'med, unntatt invalidevogner og «knallerter».
Det har ikke vart mulig & skille ut varesyklene.
Offentlige kjereteyer, lastebiler, varevogner, dro-
sjer og busser -er holdt utenfor undersgkelsen.

Av kortene i utvalget ble foruten opplysning om
eierens yrke og om kjoretoyet tilhgrte firma, notert
i ‘hvilket fylke kjoreteyet var registrert. Videre
ble notert om kjereteyet var av modell fer 1940
eller etter 1939, og for bilenes vedkommende om
de siste var av amerikansk eller europeisk fabrikat.

Denne opplysning er ment 4 vare av betydning
for beregning av utgiftene, idet de amerikanske
vogner giennomgaende er storre og kostbarere i
anskaffelse og drift enn de europeiske. Det gjelder
dog ikke i aile tilfelle, idet det ogsa er enkelte store
europeiske vogntyper.

Bilene er siledes fordelt i 3 grupper etter vogn-
type. Motorsyklene i 2 grupper. Alle er fordelt
pa 6 sosialstillingsgrupper. Det gir 30 grupper.
Den geografiske fordeling er foretatt etter kjore-
teyenes bokstavkjennemerke. Da Trendelags-
fylkene er slatt sammen til ett, blir dette 19 distrik-
ter.  Den totale fordeling gir da 570 (19 X 30)
grupper. 1 et lite utvalg som denne undersgkelse
omfatter, vil utsagnet for s& pass snevre grupper
bli meget usikker.

I undersokelsen ble fiskerne stilt opp som egen

motorsykler med fiskere som eiere, hvilket er lave
tall som grunnlag for anslag over det virkelige
antall.

Det er for gvrig mulig at det virkelige antall
biler eid av fiskere er storre enn beregningen gir
uttrykk for, idet enkelte fiskere kan ha registrert
seg som gardbrukere. Men det er & vente at bil-
holdet blant fiskerne er beskjedent.” Gruppen er
slatt'sammen med gérdbrukergruppen.

I gruppen «Husmedre», «Fru», «Frk.» etc. kom
i utvalget 97 biler og 3 motorsykler, eller henholds-
vis 3,4 og 0,2 %. Disse «titler» gir ingen yrkes-
gruppering overensstemmende med de @vrige og
da det kan antas at en del av kjoreteyene er regi-
strert pa en biperson av hensyn til formuesforde-
lingen i familien, er kjeretgyene i denne gruppe
fordelt pa de andre eiere unntatt firmaer. Grup-
pen naringsdrivende er tildelt relativt flest av
bilene ved overfgringen. De 97 biler er fordelt pa
eiergruppene som vist i tabellen gverst p& siden.
De 3 motorsykler er fort til arbeidergruppen.

Fordeling av antall kjeretgyer pd eiergrupper
fremgdr av nedenstaende tabell.

Arbeiderne stir som veiere av vel 15000 biler
eller 18,3 % av alle. Gjennomgéelsen av kort-
massen ga inntrykk av at det er mange bilmekani-
kere, verkstedarbeidere og sjdferer blant disse
arbeidere.

Funksjonarene stir som etere av nar 25 000
vogner eller 30,5 % av alle, og er dermed den
storste eiergruppe. = Av disse er det imidlertid
en del sjeffunksjonarer i private virksomheter som
ifolge sin titel er funksjonarer, men i virkeligheten
selvstendige naringsdrivende. Den ande] som disse
representerer av den registrerte funksjonargruppe

Tabell 3. Fordeling av personbiler og motorsykler pd eiergrupper pr 371. des. 7953.

Eiergrupper Antall person- Begegnet arl1tall Prosentvis i Befegnet antall Prosentvis
biler i utvalget pe grunniag fordeling n}otorsykler pa grunnlag fordeling
av utvalget i utvalget av utvalget

1. Arbeidere ............. 522 | 15018 18,3 760 19 552 57,3
2. Funksjonerer .......... 868 24 972 30,5 319 8 207 24,1
3. Géardbrukere og fiskere .. 212 6 099 7,5 106 2 726 8,0
4s 'FiTMa v g Saaee So0: 501 14 413 17,6 69 1775 5,2
5. Neringsdrivende ....... 562 16 168 - 19,8 63 1621 4,7
6. Frie erverv ............ 180 5179 6,3 | 9 232 0,7
ST (P e o | 2845 | 81 849 100,0 | 1326 ] 34113 | 100,0
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er vanskelig & ansld fordi de titler som er péfort
kortene ikke gir noe presist utsagn om personens
funksjon.

Med gardbrukere og fiskere som eiere er regi-
strert 6100 vogner eller 7,5 %. Disse tallrike be-
folkningsgrupper har séledes en relativt liten andel
av personbilene.

Personbiler registrert pd firma utgjer vel 14 400,
hvilket svarer til 17,6 %. Disse vogner brukes i
varierende grad til nytte- og privatkjering. Ne-
ringsdrivende eide innpd 16 200 biler eller 19,8 %.
Det samlede antall vogner i de to sistnevnte grup-
per belgper seg til ner 30 600, hvilket er 37,4 %
av alle.

Gruppen frie erverv som vesentlig omfatter leger,
dyrleger, tannleger, jordmedre 0. a. har nar 5200
vogner og 6,3 % av det samlede antall.

Fordelingen av motorsykler viser et noe annet
bilde. Over 19 500 sykler er registrert med arbei-
dere som eiere, hvilket wer godt over halvparten,
med 57,3 %. Funksjonzrene har vel 8200 sykler
eller 24,1 % og er dermed sammen med arbei-
derne eiere av over 80 %. Gé&rdbrukere og fiskere
kommer som den tredje storste gruppe med et be-
regnet antall pd vel 2700, hvilket utgjer 8 % av
alle motorsykler.

Av det beregnede antall pa 1775 motorsykler
mgd firma som ejer, er et ukjent antall varesykler.
Vi antar at varesyklene stort sett er registrert i
d'enne gruppe 0og til dels med gardbrukere og na-
ringsdrivende som eiere. Gruppen neringsdrivende
har under 5 % av motorsyklene og den 'siste
gruppe, fri-ervervende et ubetydelig antall.

3. Kjoretoyenes fordeling etter drsmodell for 1940
og etter 1939.

[ tabell 4 og 5 er bilene fordelt pa produksjonsar
for 1940 og etter 1939 med fordeling av de siste pa

Tabell 5. Fordeling pd eiergrupper av motorsykler av modell
for 71940 og etter 7939.

Absolutt antall Prosi:ntvxsw

motorsykler fo.rdcllng Pd

" eiergrupper
Eiergrupper -
Modell | Modell | Modell | Modell

for etter for etter

1940 1939 1940 1939

1. Arbeidere ........ 9210 | 10342 | 47,1 52,9

2. Funksjonarer ..... 3473 | 4734 | 42,3 57,7

3. Gardbr. og fiskere . 1338 1388 | 49,1 50,9

4, Fitma : .. .= 00n 489 | 1286 | 27,5 72,5

5. Neringsdrivende .. 566 | 1055 | 34,9 65,1

6. Frie erverv ...... 26 206 11,1 88,9

SUM. = 6 26 E s s 443 | 557

[ 15102 | 19011 |

vogner av henholdsvis europeisk og amerikansk
fabrikat. Motorsyklene er fordelt pd for- og etter-
krigsdrgang.

Av det samlede antall privateide biler ved ut-
gangen av 1953 var et beregnet antall pd 43 586
vogner av fabrikat for 1940, hvilket svarer til
53,3 9%. 38263 eller 46,7 % hadde fabrikkar
etter 1939. Av de siste var 26 669 vogner av euro-
peisk fabrikat og 11 594 av amerikansk, eller hen-
holdsvis 32,5 % og 14,2 % av det totale antall
personvogner i privat eie.

Arbeidernes og bendenes bilpark barer sterkt
preg av ferkrigsvogner, idet denne andel utgjer
over 80 %. Av etterkrigsmodeller har begge de
to grupper en ca dobbelt sa stor andel europeiske
som amerikanske vogner. Den del av arbeidernes
vogner som er av nyere modell eies for ikke liten
del av sjgfolk og mange av dem er formodentlig
kjopt under opphold i utlandet. Funksjonzrenes
biler fordeler seg med omtrent halvparten pd for-
og etterkrigsmodell. Det samme gjelder gruppen
naringsdrivende, mens firmaer bare har ner 23 %
av ssin bilpark av ferkrigsmodell og av etterkrigs-

Tabell 4. Fordeling pd eiergrupper av biler av modell for 1940 og etter 7939 med fordeling
av den siste gruppe pd europeiske og amerikansle vogner.

Absolutt antall biler Prosentvis fordeling pa eiergruppene
Eiergrupper Modell for Modell etter 1939 Modell for Modell etter 1939
1940. Antall"E ropeiske| Amerik. Sum 1940. Antall|"E i ropeiske| Amerik. Sum
VIOENES vogner vogner vogner vogner vogner

1. Arbeidere .......... 12 457 1813 748 2561 82,9 12,1 5,0 17,1
2. Funksjonarer ....... 13 090 8 804 3078 11882 52,4 35,3 12,3 47,6
3. Gardbrukere og fiskere 4891 748 460 1 208 80,2 12,3 7,5 19,8
4. Firma ............. 3 251 7537 3625 11162 22,6 52,3 25,1 77,4
5. Neringsdrivende . ... 8 372 4890 2 906 7 796 51,8 30,2 18,0 48,2
6. Fri-ervervende ...... 1 525 2 877 777 3 654 29,4 55,6 15,0 70,6
SUM 5oy o 5ol T g ope o | 43586 | 26669 | 11594 | 38263 | 533 | 325 | 142 | 467
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vognene er ‘henholdsvis 52 og 25 % europeiske og
amerikanske. Gruppen frie erverv har relativt liten
andel av gamle vogner, nemlig vel 29 %, og har av
de nye anskaffet vesentlig europeiske vogner.

Fordelingen av bilene i de to drgangsklasser er
ikke bare pdavirket av forskjellen i velstandsniva
i befolkningsgruppene, men ogsa av lisensordnin-
gen 'som stort sett har gjort firmaer, naringsdri-
vende og de frie ervervende fortrinnsberettiget
fremfor de andre yrkesgrupper.

Andelen av vogner av amerikansk fabrikat er
storst for firma-gruppen og naringsdrivende.

Av motorsyklene var vel 15000 av fabrikat fer
1940 og 19000 av fabrikat etter 1939 eller hen-
holdsvis 44,3 og 55,7 %. Ogsa av motorsykler
har arbeidere og gardbrukere en relativt eldre be-

stand enn de andre grupper, nemlig ner 50 % eldre

maskiner. Funksjonarenes andel av forkrigstyper
var vel 42 %, naringsdrivendes 35 %, firmaenes
27 % og de fri-ervervendes 11 %.

Slitedekker med innlagt stiltradduk

En ny metode for legging av nytt slitedekke pa
gamle veger med fast dekke blir nd overveid og
prevd i U.S.A,, og hvis resultatene blir s gode som
det tyder pa ved et par av forseksfeltene, kan
metoden brukes med fordel overalt i verden,

Forsokene gdr ut pa a bruke en bitumines
blanding forsterket med staltrddduk eller nett.
Sterstedelen av dette forsgksarbeid ble utfert av
ingenigr Norman G. Smith ved vegvesenet i
Washington D.C., John H. Swanberg ved veg-
vesenet i Minnesota, samt av vegveseneti Texas og
noen fa andre som er ledere pd dette spesielle
arbeidsfelt | vegbyggingen. Norman G. Smiths
e‘rf‘aringer og resultater er beskrevet her. («Ame-
Tican Exporter Industrial», oktober 1954.)

an” vegingentigrene har pdtatt seg arbeid med
legging av nytt bituminest slitedekke pd gamle
betongveger, varer det ikke lenge for det nye
dekket begynner & sl& sprekker. Disse sprekk-
dannelsene folger som regel de sprekkene som var
i det gamle dekket for slitedekket ble lagt.

De anstrengelser som er blitt gjort for & hindre
sprekkdannelser i det nye slitedekket, har ikke vist
noen gode resultater. Forsegling, omhyggelig ren-
gjoring og fylling av gamle sprekker for 4 hindre
bevegelse og stabilisere det gamle dekket, tykkere
bitumingst slitedekke og anbringelse av isolerings-
lag mellom det gamle dekket og det nye slitedekket,
slo alt sammen feil.

Etter som tiden gikk, og da sarlig etter den
2. verdenskrig, er lengden av dérlige betongveger
i US.A. gkt. Det er né Dlitt et virkelig problem,
og en effektiv metode for & ‘hindre at sprekkene i
det gamle dekket slar igjennom pa slitedekket, ma
selvsagt anses som en betydningsfull utvikling.

Den nye metoden til forsterkning av slitedekket,
ser ut til & bIli en heldig lgsning av vanskelighetene.
Skjent enda péd forsegksstadiet, viser prgveveger
forsynt med slitedekke si& sent som hgsten 1953,

utmerkede resultater som gir grunn til virkelig opti-
misme. Det som stdr ‘igjen er forbedring av
maskiner og utstyr for & lette arbeidet. Dette Dlir
nd gjort av utstyrsfabrikanter som er medlemmer
av Amerikanske Vegbyggeres Forening.

Den nye metoden bestar hovedsakelig i at det
blir lagt ned stéltrddduk i seksjoner langs hele veg-
strekningen, enten pa bunnen av eller midt i det
nye bitumingse slitedekket.

Det forste heldige eksperiment i Texas i 1952
var direkte drsak til de prover som na drives i
Washington D.C. og Minnesota — tre steder som
hver for seg representerer de typisk klimatiske mot-
setninger i Nord-Amerika.

Provearbeid i Washington D.C.

Det provearbeidet som ble satt igang i Washing-
ton, D.C., ble overlatt til en velkjent entreprengr
pé basis av spesifikasjoner. Pa den maten sikret
man seg en konkurransedyktig pris, og samtidig
fikk entreprengren anledning til & laere en ny
metode.

Et interessant trekk var prisen. Uten staltrad-
dukforsterkning var anbudet pd $ 8,40 pr tonn
for bindelaget (bunnlaget) og $ 8.65 for over-
flatelaget. Det bitumingse dekket skulle ha en
total kompakt tykkelse pa 2,25”, hvorav 13"
gikk med til bindelaget og 115" til overflatelaget.
Med trddduk ble prisene anslatt og arbeidet tilbudt
til henholdsvis $ 9.35 og $ 9.65 pr tonn. Material-
prisen for tradduk var $ 0.30 pr kvadratyard. Den
endelige pris ble $ 0.96 pr kvadratyard for det
ferdige slitedekket uten trddduk og $ 1.31 med
tr&ddukforsterkning.

Imidlertid er disse kostnadstall ennd av under-
ordnet betydning, da entreprengren ikke hadde
noen tidligere erfaring i & legge slike dekker. Etter
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hvert som man ‘hester erfaring, vil tilleggskost-
nadene muligens komme til & omfatte det som tradd-
duken koster og litt for arbeidet med behandlingen
og leggingen.

Som provested ble valgt en sideveg til en
sterkt trafikert landeveg i Washington D.C. Pa
en annen sideveg ble det lagt et vanlig slitedekke
uten staltradduk. Denne vegstrekningen ble brukt
som kontrollseksjon for direkte sammenligning.

Det gamle 50 fot brede dekket ble lagt for 25 &r
siden, med fortaukanter og rennesteiner stopt i ett
sammenhengende stykke, alt sammen av samme
slags betong og i en tykkelse av 7”. Det opp-
rinnelige dekket hadde ingen moderne anordninger,
sa som «load transfers», dvs. en anordning for
overfering av belastningen fra den ene plate til
den annen, «designed joints», dvs. beregnings-
messig utferte fuger, stalforsterkning e. 1. Det
var i bra forfatning, og de foreliggende mangler
ble tilskrevet svikt eller sammentrykking av grun-
nen, altfor stor hjulbelastning og darlig arbeid.

For leggingen av det nye slitedekket ble det
gamle dekket reparert. delagte partier ble skiftet
ut med ny Portland betong. Sprekker og skjeter
ble renset og fylt med tynn, varm asfaltblanding.

Hver eneste betongplate pa begge provevegene
ble fotografert ovenfra, og det ble laget et detaljert
kart som viste alle sprekker, skjoter, utskiftninger
og andre data. Dette viste seg & vaere av stor be-
tydning, da man senere skulle konstatere ‘hvilke

resultater leggingen av det bitumingse dekket ga.

Til arbeidet ble benyttet sveiset tradduk nr 10.
Hvert stykke veide 30 pund og hadde 3" ruter i
lengden og 6” ruter i bredden, og skulle sédledes
tilfredsstille kravene til AASHOs type M 55. Tréad-
duken var bred nok til & forsterke ‘hele bredden av
det bituminese dekket, men det gjensto da en
klaring pa 3” fra kanten av asfaltbetongen. Den
tradduken som ble brukt til dette arbeid, ble levert
i stykker pa 7" X 11’6”. Det var opprinnelig tan-
ken at en del av duken skulle legges mellom det
gamle dekket og det bituminese bindelaget, mens
resten skulle legges mellom bindelaget og asfalt-
betongens topplag. Etter som arbeidet skred frem,
ble det innlysende at tykkelsen av topplaget var
utilstrekkelig til & dekke duken, og tanken om &
legge duken i topplaget ble oppgitt. Arbeidet med
4 holde forsterkningen pd plass like foran sprede-
ren ble overlatt til entreprenerens dyktighet.
Sprederen burde imidlertid ha veert utstyrt slik at
den kunne ha klart denne oppgaven.

Etter at det oppd det gamle dekket var anbragt
et avjevningslag med ‘hurtigbindende emulsjon,

0,10 gallon pr ‘kvadratyard, ble flere stykker trad-
duk lagt pd plass med de langsgdende tradene
opp, og sa ble finisheren kjort oppa dem.

Stykkene ble lagt om hverandre med 3” over-
lapping, altsd bredden av de tverrgdende rutene,
og festet pa flere steder i overlappingen med trad
nr 9. Dessuten ble de etterfolgende tradstykkene
stukket under de foregdende i den retningen ar-
beidet skulle foregd, slik at sprederen ikke skulle
fa tak i kanten av trddduken. Det ble ogsa lagt
feerrest mulig trddstykker ad gangen foran spre-
deren for pa den méten & hindre bilene i & vri eller
lofte duken ut av stilling.

Barber-Greene maskinen ble bygd ut en fot pa
hver side, slik at den kunne legge 12 fot i bredden.
Dessuten hadde entreprengren laget istand redskap
til & holde traddduken pa plass. Denne besto av
seks gamle kantsteinformer, hvorav 4 var anbragt
mellom ‘larvefgttene, og en pd utsiden av hvert
belte. Hver av disse var omtrent 13” brede med
skrd ledekanter. Disse formene ble holdt oppe
ved 'hjelp av kjettinger fra et vinkeljern som var
sveiset fast foran pad sprederen, og gikk sa tilbake
til snekketransporteren. Sprederen fikk tilfert den
nevnte varmblandede asfaltbetong fra lastebiler,
slik som det vanligvis pleier & foregd ved legging
av vegdekker.

Arbeidet med 4 legge bindelaget og den til-
herende trdddukforsterkning gikk tilfredsstillende.
Som vanlig ved slike prevearbeider mette man
imidlertid vanskeligheter her ogsd. Dette pro-
sjektet var det ferste hvor trddduken Dble lagt
direkte pa det gamle cementbetongdekket. Til
beste for dem som kommer bort i slikt vegdekk-
arbeid, ville det vere gnskelig & peke pad de vanske-
ligheter en kan stete pd, ennskjont ingen av dem
kan sies & vare av serlig stort omfang. Erfaring,
dyktighet, samarbeid mellom entreprengrene, ut-
styrsfabrikanter og ingenigrer kan lettvint over-
vinne disse vanskeligheter.

Kontakten mellom tradduken og betongen med
beltene i bevegelse oppa gjorde at trekket ble for
svakt til & sikre at maskinen (finisher) utferte
jevnt arbeid i stigninger. Betongens og stilets
stivhet ga ingen svikt, og beltene gled pa toppen
av duken. Ved 4 oke belastningen i maskinens
(finisher) Dbeholder, ble trekket bedre. Ut-
byggingen av maskinen til 12’ bredde var for
meget, og det ble ngdvendig & sette den ene snekke-
transporteren ut av funksjon. Pa den maten klarte
maskinen uten vanskelighet & legge en effektiv
bredde av 10 fot. Dette anses som maksimum
bredde av det som det anvendte utstyret kan klare
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under disse forhold. Omtrent 2’ av ytterkanten
métte rakes for hdnd fer valsingen kunne utferes.

Nar det gjelder anordningen for & holde trad-
duken pd plass, ville det vere tenkelig & bruke
en slags valser. Sprederen grep av og til fatt i
trddduken, og det antas at denne ulempen kan fa
en heldig lgsning ved noen smdforandringer av
utstyret.

Det mest irriterende, men tilsynelatende ubetyde-
ligste moment i forbindelse med hele prosjektet,
var kan hende vanskeligheten med & eliminere
sprekkingen i bindelaget ved overlappingen av
trddduken. Disse ufullkommenhetene var i noen
tilfelle synlig gjennom topplaget. Dette forholdet
bedret seg imidlertid noen f4 dager etter at dekket
var kommet under trafikk, idet kjoretoyene gjorde
sitt til & kna dekket sammen.

Overlappingen av trdddukstykkene med 3", 6”
og 9” ga intet tilfredsstillende resultat. Det forte
heller ikke frem & legge tradstykkene kant i kant
og binde dem sammen. Valsing av bindelaget
straks etter leggingen med en 10—12 tonns
tandem valse syntes bare 4 gke sprekkingen. For-
handsvalsing med en 3—5 tonns tandem valse og
deretter sammenpressing med en stor valse, hjalp
imidlertid til & gjore denne vanskeligheten mindre.

Temperaturekningen i trddduken fra lufttempe-
ratur til asfaltblandingens temperatur, en okning
pd bortimot 93 °C, bevirket at duken bade utvidet
og krollet seg. Denne temperaturforskjellen var
sannsynligvis medvirkende arsak til sprekkdannel-
sen i overlappingen. Undersgkelse av det ferdige
dekket viste at tradduken stort sett 1& omtrent midt
i bindelaget. Det antas at trddduk forsynt med et
slags hengselledd, eller laget i ett sammenhengende
stykke og riktig plasert, vil eliminere denne
sprekkingen.

Et annet botemiddel mot lengdeutvidelse av trdd-
duken, er & legge om hverandre de enkelte trad-
dukstykker og feste bare lengdetrddene med be-
vegelige staltrddringer. Det kan hindre utvidelse
uten at duken beyer seg (slar seg).

Et heldig utfall av hele prosjektet star eller faller
med dukens evne til & hindre sprekking i over-
flaten, som er en forplantning av sprekkene i det
gamle dekket. De smévanskelighetene som er pekt
p4d ovenfor, ma anses som titfeldige. Det kan
allerede na trekkes enkelte slutninger med hen-
syn til verdien av dette slags arbeid. 1 virkelig—
heten er undersokelsene av sprekkforekomstene til
dato temmelig forblgffende og i hey grad opp-
muntrende,.

En omhyggelig undersgkelse av alle overflate-
sprekker sammenlignet med sprekkforekomstene
i det underliggende betongdekke, foretatt omtrent
3 méneder etter leggingen, viser at den sveisede
trddduken er av stor betydning for & hindre
sprekking i overflaten. Denne statistikken viser
i alt 129” med sprekker over en lengde av 523
lepende fot i de seksjonene hvor det ligger trad-
duk, mens det er 7484” med sprekker over en
strekning av 2994 lgpende fot, hvor det ikke er
lagt ned trddduk. Prosentvis vil det si, pd basis
av antall tommer med sprekker pr lgpende fot, en
forbedring pa 900 % sammenlignet med det van-
lige dekket. Dessuten viste det seg at sprekk-
utviklingen i det enkle dekket gikk atskillig hur-
tigere enn i den forsterkede seksjonen, og etter all
sannsynlighet vil spredningen forega atskillig hur-
tigere etter hvert som tiden gar.

Alminnelig bemerkninger i forbindelse med
Washington D.C.-prosjektet foranlediger til fol-
gende kommentarer:

1. Enkelte smaforandringer med anleggsutstyret
er ngdvendig for & eliminere de forannevnte van-
skeligheter.

2. Det er onskelig at det blir foretatt videre
undersokelser for & f4 bragt pd det rene hvordan
forsterkningsduken ber fabrikeres slik at vanske-
ligheten med overlappingen kan bli lgst.

3. Som det fremgar av den nylig avfattede sta-
tistikk over sprekkforekomstene, er trdddukfor-
sterkningen av avgjerende betydning for & hindre
sprekkutvikling i overflaten, som fglger sprekkene
i det gamle dekket. Det er naturligvis for tidlig &
trekke endelige slutninger av de iakttagelser en
har gjort. Imidlertid fremgédr det av de forelig-
gende data at man kan vente glimrende resultater
ved & bruke sveiset tradduk i bituminese over-
flatedekker.

De erfaringer en har hestet i Texas og Minnesota
er ogsa gode. Det er imidlertid noen sma lokale
variasjoner med hensyn til detaljer og utstyr.

Legging av armert asfaltdekke i Pennsylvania.

(«Roads and Streets», oktober 1954.)

Det har i lopet av sommeren 1954 pagitt arbeid
med & legge nytt slitedekke av asfaltbetong for-
sterket med sveiset stltradduk pa en 22 miles lang
strekning av bomvegen gjennom Pennsylvania.
Dette storstilte prosjekt er det storste enkeltarbeid
for legging av nytt slitedekke som vegstyret har
satt bort, og til dato det storste nar det gjelder
anbringelse av trddduk i asfalten. Arbeidet ble
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utfort av Latrobe Construction Company i Latrobe,
Pennsylvania.

Den 22 miles lange strekningen pa autostradaen
mellom Laurel Hill Tunnel som det vestlige og
Allegheny Tunnel som det gstlige knutepunkt i
Somerset, Pennsylvania, er kanskje den mest tra-
fikerte enkeltsektor av vegen. En del av den opp-
rinnelige bomvegen ble bygd i 1940 uten for-
beredende grunnarbeider og fundamentéring og
uten de nyeste, forbedrede dreneringsmetoder.
Imidlertid har det forsterkede Portland sement-
betongdekket holdt seg overordentlig godt til tross
for usedvanlig sterk trafikk og den uforutsette
overbelastning i krigsdrene. Ennskjont dekket
ikke er laget av porgs betong, er det ferst i den
senere tid at det har begynt a vise tegn pé slitasje,
som gjor det tilrddelig 4 legge nytt slitedekke. Alle
platene er hele i sammenfeyningene.

Det var opprinnelig vegstyrets tanke ved & bruke
sveiset tradduk at duken skulle legges over skjater
og sprekker, for derved & hindre at disse forplantet
seg til overflaten.

Det ble imidlertid besluttet & legge den sveisede
tradduken sammenhengende pi en del av vegen,
istedenfor bare ved de tverrgdende fugene. Denne
anbringelsen av sammenhengende duk sammen med
kontroll av sprekkdannelsen i asfaltdekket gior sitt

. o . =
til a hindre at asfalten blir ruglete eller for-

skyver seg.

Leggingen av slitedekket ble utfort i 4 hoved-
etapper. Forst ble betongplatene pa den gamle
vegen rengjort og fugene forseglet helt ned til
grunnen. Dernest ble de 1114’ store tradduk-
stykkene lagt pa plass, overlappet og festet. Til
dette ble det brukt «hogrings» (splittringer?), som
ble smoget over de langsgdende tradene i duken.
P& denne méte fikk trdddukstykkene anledning til
& bevege seg ndr den varme blandingen utvidet
duken.

Som tredje etappe kjorte man to Barber-Greene
vegdekkemaskiner etter hverandre. Disse var for-
synt med en anordning for & holde duken pé plass,
slik at den ikke huket tak i sprederen. Opp4 den
sveisede trddduken ble det si lagt et 2” kompakt
bindelag over hele den 24’ brede kjerebanen. Med
en trehjuls Galion valse, som veier 10tonn, ble for-
hdndsvalsingen utfert, etterfulgt av to Buffalo-
Springfield tandem valser som besorget den dia-
gonale og tverrgdende valsingen.

En a to dager senere ble det lagt et 1" slite-
dekke oppd, som ble valset sammen med en tohjuls
og en trehjuls Galion, og en trehjuls Buffalo-

Spring tandem valse. Leggingen av slitedekket
overlot Latrobe Construction Company til Alle-
gheny Asphalt and Paving Company i Pittsburgh.

Varmblandingen til bindelaget ble hentet i lad-
ninger p& 16 til 18 tonn fra to av Latrobekompa-
niets blandeverk som 1& 40 miles fra anleggets
‘borterste endepunkt. Materialet til slitelaget ble
hentet fra et verk som ble satt opp av Allegheny
kompaniet utenfor Somerset, midtpunkt for anleg-
get. Et eiendommelig trekk ved slitelaget var,
etter forslag av vegstyret, bruken av finkornet og
grovkornet slaggblanding.

Bindelaget, hvis sammensetning svarer til spe-
sifikasjonene fra vegvesenet i Pennsylvania, og gér
under betegnelsen Bituminous Surface course 1D-2
(Bituminest topplag 1D-2), har sterre steiner enn
en vanlig steinblanding, opptil 1¥,”, og et maksi-
mum bitumeninnhold pd bortimot 4,6 %. (En slik
blanding brukes i alminnelighet for & hindre at
dekket «svetter» for meget i varmt var under sterk
trafikk).

I begynnelsen gikk det tregt med leggingen av
asfaltbetongen. Plutselige regnveer satte inn, og
fire av ti arbeidsdager gikk tapt. Da entrepreng-
ren og hans folk ikke hadde noe kjennskap til tek-
nikken med & legge trddduk i asfalt, matte det tas
de nedvendige forsiktighetsregler ved plaseringen
og festingen av trdddukstykkene og leggingen av
dekket. Men etterat asfaltmaskinen var blitt yt-
styrt med den for nevnte anordning for & holde
duken pé plass, slik at den ikke huket tak i spre-
deren, var de sterste vanskeligheter med 4 legge
det stalforsterkede bunnlag overvunnet. Den
syvende dagen la entreprengren mer enn en mile
av bindelaget over trddduken.

Etter den syvende arbeidsdagen, da 4!5 miles
av bindelaget var ferdig, bestemte vegvesenets in-
genigrer at det pd resten av vegen skulle legges
trddduk over bare de tverrgdende fugene og de
enkelte sprekkene, slik det opprinnelig var me-
ningen. Det var oyensynlig at forsinkelsene pa
grunn av det ustadige vearet i forbindelse med
vanskeligheten med 4 f& bragt frem varmblan-
dingen, ekte muligheten for at arbeidet ikke wvil
bli ferdig til den planlagte tid, nemlig den 15.
oktober. For & spare tid ble det derfor brukt
mindre tradduk.

Som siste hdnd pa verket, anbragte vegvesenets
vedlikeholdsarbeidere som fulgte etter maskinene
et kompakt jord- og gruslag pa bankettene og pa
midtfeltet, slik at disse fikk den samme hegyden
som det nye dekket.

I ———
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1. En wvegingeniors forste oppgave er & tilfredsstille

6 samfunnets behov for transport, ikke & bygge tekniske
kunstverker. Eller som U.S.A.s tidligere «vegdirektors,

Mr. Thomas H. McDonald har uttrykt det: «En veg-
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT Leide biler med sjdfer pr 30. juni 7953.
Antall arbeidere ved. of.feﬁ!lige veganlegg Fylke Hovedveg- Rilfsveg~ Sum
pr 30. juni 1955 anlegg vedlikehold
Fgdpe | L. eyl velee-  @stfold ........ 7 1 18
B |VaRankeE Hiloe- | “biler . Akershus ...... 13 34 47
—_ rbei
Fylke g 7 Hedmark ...... 11 30 41
y To 2] l’_.’
2 |s |= ol =  Oppland ....... 35 20 55
S | Puw|ww 8 |o & x =
¢ |58 |s8| = | £ 85|88 | E | ,&  Buskerud ...... 35 22 57
o |[eg |85 | ® T |aw|Rw| 5 |27
| & |E5 |D8| -~ | O [ZS |@%| ~ |[D&  Vestfold ....... 10 11 21
Telemark ...... 8 18 26
BEHOIG. =22 s 116 21| 44181 181] - | — 15| —  Aust-Agder .... 22 28 50
Akershus ...... 140| 24| 50/ 223223 ~ | - | 1| -  vest-Agder..... 3 7 10
Hedmark ..... 130 126| 9| 265/ 265 ~ | - | —| - Rogaland ...... 1 < 1
Oppland ...... 176| 67| 23266/ 266] ~| - | 3| -  Hordaland ..... 7 8 15
Buskerud ..... 224| 17| 43| 284| 284| - — 1 T Sogn og Fjordane 13 11 24
Vestfold ...... 132 7 13| 152| 152 = — 19 = More og Romsda] 15 17 32
Telemark ..... 89/ 100f - 189 189 —| - | 1| - Ser-Trondelag .. 3 30 33
Aust—Agder ....| 168| 41 52| 261 261 — =3 4 — Nord_’rrgnde]ag : 12 31 43
Vest-Agder ....| 165 164| 51/ 380 380 — | — | 11 I Nordland ...... 15 10 25
Rogaland ..... 107/ 167 32 306 306| - | -] =| =  “Troms ......... 17 31 48
Hordaland ....| 386| 116| 369 871| 871 - - | 2| - Finnmark ...... 13 25 38
Sogn ogFjordane| 411| 267| 170/ 848 848/ — | — | 6 | — i | 240 | 344 | 584
Mereog Romsdal| 195 66| 49 310/ 310 — | - | 2| - —  TtttttYY
Ser-Trendelag .| 123 91| 108! 322 322 -\ 4] =] =
Nord-Trendelag| 206 24 733I 303| 303 —| - |11 | 1 En vegingeniors overbevisning
PR T g L 87! a2 529 1 \ =ik 2 - I det amerikanske tidsskrift Roads and Streets for
Troms ........ 189, 105| 113 407‘ 407 - | = 1 - n . 5
. | | | september 1953 star en artikkel av H. G. Nevitt, som be-
Finnmark ..... 308 23| 35| 366|366 ~| - | 5| I oo . . . i
' handler det idémessige grunnlag for en ingenigrs arbeid.
6{ 3 Hovedpunktene i artikkelen gjengis her i oversettelse:
|
|

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold ingenier ma vite at thensikten med vegbygging er 3
pr 30. juni 1955 transportere folk og gods hurtig og sikkert.» Trafikk-
problemet er ett av de vanskeligste materielle problemer
:| _ Veeyesenets var sivilisasjon né er stilt overfor. Vi stater ustanselig
Fylke Rikesp | Fylles)Byedtes] o —— pa det i vart daglige arbeid, det setter vart liv og var
veger | veger | veger 1 Ute : i “slls s e
bruk |avbruk  Sikkerhet pa spill, og det holder pa a forandre hele var
livsméte.

@stfold ....... 151 63 | 141 | 355 30 3 Vegingenioren ma gi sitt bidrag i det arbeidsfelles-
Akershus ...... 249 87 | 224 | 560 = = skap som skal lgse disse meget alvorlige problemer., Og
Hedmark ..... 252 36 264 552 20 1 for & gjore det ma han ha full oversikt over hele det
Oppland ...... 274 41 163 | 478 23 9 foreliggende problemkompleks. Han er ofte i den vanske-
Buskerud ..... 217 37 | 209 | 463 13 2 lige stilling & matte hugge over den Gordiske knute
Vestfold ...... 110 48 69 | 227 11 4 mellom nétidens behov og de sannsynlige behov i frem-
Telemark ..... 211 31 92 | 334 18 7 tiden. Hvis han beholder den fulle oversikt 0g arbeider
Aust-Agder ....| 173 41 77 | 291 4 3 ut fra den, vil han gjere en meget sterre innsats enn om
Vest-Agder ....| 165 | 164 51 | 380 11 1 han inntar den holdning at han bare har & utfore et
Rogaland ..... 162 14 | 163 | 339 18 16 byggearbeid pa den mate som de administrative ledere,
Hordaland ....| 212 84 | 242 | 538 13 2 eller andre myndigheter har funnet ut vil gi den beste
Sognog Fjordane| 207 55 90 | 352 12 9 lesning. Ingenigrens fremstilling av hva som ber gjores
More og Romsdal| 287 59 | 285 | 631 36 11 for & lgse problemet vil ofte bli den mest bestemmende
Ser-Trendelag .| 231 68 139 | 438 26 22 faktor nar avgjerelsen treffes. Skal han kunne ¢i en
Nord-Trendelag| 220 14 | 260 | 494 8 2 fullverdig fremstilling av saken ma han alltid rfors-?é og
Nordland ..... 361 | 163 | 133 | 657 40 —  ha i tankene de hovedfaktorer som her griper inn i

Troms ........ 209 | 83| 85| 377 18 6  hverandre.
Finnmark ..... 207 28 6 | 241 33 13 2; Ha.n ma huske pa at hans funksjon som ingenier
Hele landet ...| 3898 | 1116 | 2603 | 7707 | 334 | 111 o ° 2vBlore hva som er den best mulige anvendelse av
n kapitalinvestering. En Investering av andre folks
Hele landet pr sparepenger eller inntekter, som de har ervervet ved
ult. juni 1954 3731 | 1156 | 2774 | 7661 | 375 | 149 hardt slit. Hans jobb er 4 f4 det meste ut av disse
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" pengene. Han ensker naturligvis & gjere full bruk av sin
dyktighet som teknisk konstrukter 1 dette arbeid, men
han ma unngd a gjere sin tekniske ferdighet, som bare
er et middel, til malet. Malet er a gi trafikantene det
mest mulige igjen for de begrensede pengemidler de
stiller til radighet i en tid hvor det er et presserende
behov for utbygging og forbedring av vegnettet,

3. Han mé huske pa at en ingeniors viktigste funksjon
er & kunne anvende sine kunnskaper i den foreliggende
situasjon for & oppna det beste resultat. Dette er
viktigere enn bade a sette opp faste (og blinde) regler
og a feolge dem. Standardbestemmelser og det a utfore
arbeid i samsvar med standard metoder er selvsagt gode
hjelpemidler som ber anvendes 1 sterst mulig utstrek-
ning, Imidlertid kan, nar det kommer til stykket, et
hvert arbeid og hver bestemmelse kreve spesielle over-
veielser — og arbeidet ber vare organisert og ledet pa
en slik mate at dette kan la seg gjere. Toppresultater
forutsetter intelligent gjennomtenking av arbeidet i hver
fase av dets utvikling, og dette er ingenierens plikt.

4. En ingenior ma ha et apent sinn, vare upartisk og

fremadstrebende. Vegbygging i rordets videste betyd-
ning — ja i virkeligheten nesten alle avgjerelser ved-
rorende vegnettet — krever sterre innsikt enn det som

vanligvis kan ventes av en enkelt mann. Ingenigren
trenger derfor ‘hjelp av andre. Han ma ha nedvendig
hjelp av eksperter, overlate bestemmelser ¢il kompetente
eksperter nar det er nedvendig, og kunne ta de av-
gjorelser som arbeidet krever 'av ham og ikke trenere
dem eller forspke a4 unngid dem nar de er vanskelige.
Mangel pa handling eller motvilje mot & godta nye ideer
er sannsynligvis il minst like stor skade for vare veger,
orm ikke mer, enn forhastet anvendelse av ikke tilstrek-
kelig utviklede nye metoder. De slette sider ved byra-
kratisme er mey ioyenfallende og mindre berettiget i
vegbyggingsarbeid enn pa nesten noe annet omréade.

5. En ingenior ma fremfor alt opprettholde sin rett-
skaffenhet 0g uavhengighet. Det ligger i sakens natur
at f& menn vil kunne samle seg rikdom ved strengt
fagmessig arbeid. Antallet er i tilfelle si begrenset at
de ma betraktes som unntak. Det er selvsagt sant at
kompetente fagmenn vanligvis vil bli si godt lennet at de

ikke behever a savne var tids materielle goder i livet.
Men de kan ikke vente i bli rike. Selvsagt vil mange
slike menn skaffe seg rikdom ved a bruke sine fagkunn-
skaper som et springbrett for andre heyere stillinger.
Men denne artikkel angar ikke dem.

Den alminnelige ingenigr mi derfor akseptere det
faktum at hans prinsippielle belenning i livet vil bli
hederlig utferelse av godt ingenisrarbeid, og den tilfreds-
stillelse som bevisstheten om a ha utfert fagmessig godt
arbeid gir. Visserlig vil de som ofrer sin frie stilling
som ‘fagmann for & oppnd politisk fremgang, eller som
lar egeninteresser i vegbygging vokse til de tar karakter
av lett giennomskuelige bestikkelser til slutt finne at dette
gir dem liten materiell fremgang, mens det setter pa spill
hele deres karriere som fagmann og felelsen av tilfredshet
overhodet. Denne tilfredshet er en virkelig kostelig ting.
Vi har sett, og i enkelte tilfelle veert i kontakt med menn
som har oppnadd betydelig fremgang pa andre omrader.
Vi synes at de alle mangler noe. Den mann hvis mal
er makt finner at takknemlighet for det arbeid han har
utfert, alltid vil mangle. Han er tvunget til ustanselig a
streve for 4 holde sin posisjon. Pengesterke menn finner
fort ut at en ikke kan kjope tilfredshet, og de fleste av
dem faller tilbake pa tilfredsstillelsen av a ha ydet midler
ved hvilke dyktige menn, som f. eks. ingenierer, er blitt
istand til & utfere verdifulit arbeid for samfunnet.

Tilfredsstillelsen av skapende arbeid og dets fullferelse
er det eneste faste og varige i en manns arbeid. Inge-
nigren har vanligvis denne tilfredsstillelse ofte og i stor
malestokk. Han burde igrunnen bli misunt av en kunst-
ner, som vanligvis ma lide og slite mye for 4 kunne fa
tilfredsstille de skapende evner han er fedt med. Hvis
ingenioeren har denne fagmessige renhet, vil de andre ting
han kjemper for i sitt arbeid ikke by pa sa mange pro-
blemer — selv .om han nok til tider ikke vil fole det slik.

Dette er ingenierens tidsalder. Skjent den pris han
betaler kan vere hey, kan han se pa verden rundt seg
og fele at den er blitt bedre a Jeve i pa grunn av de
store arbeirder menn av hans profesjon har utfert —
arbeider som er likeverdige med, om ikke viktigere enn de
som- er utfert av en hvilkensomhelst annen profesjonell
gruppe i samfunnet.

Rettsavgjorelser

Namdal herredsrett avsa 1. oktober 1954 dom i sak
mellom en grunneier og staten v/Samferdselsdeparte-
mentet og Gravvik kommune gjeldende krav om erstat-
ning for skade og ulempe pad jord og sjepakkhus for-
arsaket ved vegen gjennom saksekerens eiendom.

Veganlegget var ferdigbygget i 1927. Det var siden
den tid foretatt breddeutvidelse, men ellers er vegen
idag som den var dengang. Grunn- og ulempeerstatning
m.v. ble ordnet ved en engangserstatning ved avtale
mellom grunneieren og kommunen.

Saksekeren hevdet at vegen danner en demning som
samler opp vannet slik at et jordstykke pa oppsiden av
vegen blir overflommet, serlig utover hesten i regntiden.

Det ble videre pastatt at vann som rant under vegen
har gjort skade pa sakseokerens sjepakkhus nedenfor
vegen, hvilket han ferst ble oppmerksom pa i 1940 érene.

Forevrig hevdet saksekeren at den erstatning han fikk

i 1927 bare omfattet selve grunnavstaelsen, og hadde
ikke noe med det foreliggende erstatningskrav a gjore.
Det ble fra de saksekte hevdet at saken er avgjort
i og med det minnelice oppgjer som fant sted i 1927,
idet dette oppgjer matte omfatte alle krav som sak-
sokeren dengang hadde i anledning veganlegg, altsa
ikke bare erstatning for grunnen alene. Forsavidt den
pastatte skade pa jordstykket overfor vegen matte dette
vere en skade som partene var oppmerksom pa helt
siden vegens anlegg. Forsavidt skade pa sjepakkhuset
ble det forevrig benektet at denne skade skyldtes veg-
anlegget, idet vann fra den overliggende del av eiendom-
men ogsa fer veganlegget hadde sitt lep ned mot sje-
pakkhuset. Det var forevrig lett a lede vannet ned ogsa
pa den annen side av vegen, og grunneieren mentes ogsa
av den grunn ikke & kunne ha noe krav, idet man plikter
a gjore sitt til a forminske eller forebygge skader.
Retten fant det lite sannsynlig at saksekerens kvitte-
ring av 1927 gjaldt alene avstaelse av selve grunnen,



136

NORSK VEGTIDSSKRIFT

Nr.8 -17955

og henviste forsavidt til et foregdende tilbud fra kom-
munen der det var uttrykkelig anfert at det gjaldt en
erstatning en gang for alle og omfattende erstatning for
skog, grustak, ulemper m.v. Dessuten gikk retten ut fra
at nar erstatningsspersmalet som her avgjores i minne-
lighet, s& vil det alltid vere kommunens forutsetning at
det omforente belep omfatter alle sider av erstatnings-
kravet. Hvis noen del av kravet imidlertid av vedkom-
mende grunneier forlanges holdt utenfor det minnelige
oppgjer, ma man gd ut fra at kommunen vil forlange
erstatning avgjort ved skjonn, hvilket forevrig var
presisert i herredsstyrets vedtak av 7. november 1925.
Det er imidlertid pa det rene at noe skjenn ikke var
avholdt og saksgkeren fantes derfor & méatte ha den fulle
bevisbyrde for at erstatningen av 1927 alene omfatter
grunnen. Noe sadant bevis var imidlertid ikke fert utover
saksgkerens egen forklaring som hadde sannsynligheten
mot seg, og derfor ikke kunne godtas.

Hva angér skaden pd jordstykket ovenfor vegen fant
retten det godtgjort at vegen dannet en slags demning

som til tider kunne samle opp vann. Det var forevrig
ikke bestritt at jorden var blitt noe sumpig ovenfor
vegen. Men etter rettens oppfatning var dette noe som
partene apenbart ogsd var pa det rene med under selve
veganlegget, idet forholdene ved vegen ikke var vesentlig
forandret siden den tid. Skaden har derfor veert paregne-
lig og det folger av foreliggende rettspraksis at under
disse forhold kan det ikke gjeres krav om tilleggserstat-
ning idet forholdet har vert tilsvarende som na i 27 ar.
Det vises forsavidt til Rt 1940 side 561 og dom av
Eidsivating lagmannsrett av 16. juni 1954.

Forsavidt skaden pa sjopakkhuset fant retten at det
ikke var pavist noen Aarsaksammenheng mellom skaden
og vanntilsig forarsaket av veganlegget. Den del av
muren som var defekt matte antas a4 vere pavirket av
tidens tann og den belastning pakkhuset gjennom tidene
hadde vert utsatt for (bygget 1922).

Vegvesenet dg kommunen ble derfor frifunnet og til-
kjent saksomkostninger.

Trafikkulykker i Oslo 1954

[ likhet med tidligere ar skal en gjengi et utdrag av
den trafikkstatistikk som utarbeides av Oslo Politi-
kammer.

Trafikkuhellene viste pad ny sterk oppgang i 1954.
Politiet behandlet i alt 5614 saker, hvilket er 761 (13,6 %)
fler enn i 1953.

De mer betydelige trafikkuhell — trafikkulykkene —
hvorunder man regner personskader og materiell skade
over kr 300, viste en nedgang fra 3244 i 1953 til 2997 i
1954. Denne nedgang er imidlertid ikke reel] idet man
siste 4r bare har hatt med materielle skader som over-
stiger kr 300, mens grensen tidligere var kr 100. Hadde
man brukt 100-kronersgrensen 0gsa i 1954 ville man fatt
en stigning pa anslagsvis 11 9.

Personskader utgjorde 973 ftilfelle mot 994 i 1953,
Taliet pa drepte var 13 mot 254 1953.

Tallet pa barn som blir skadet i trafikken viste en
oppgang fra 242 i 1953 til 262 i 1954.

Politiet anferer at man mé& ha lov til & regne med at
grunnen til stigningen i antallet skader pa barn for en
vesentlig del skyldes stigning i trafikken, og at den
trafikkundervisning som skal drives i skolen enna ikke
er tilstrekkelig utbygd.

Nar antall trafikkuhell har okt savidt meget ma det
i alt vesentlig skyldes at bilantallet har steget savidt
meget, fra 38 314 registrerte motorkjeretayer i 1953 til
43930 1954. Dette er en stigning pa 14,7 %.

De viktigste arsakene til trafikkuhellene er fremdeles
uforsiktighet ‘og ‘mangel pa aktpagivenhet. Serlig stor
stigning viser de trafikkuhell i 1954 hvor det etter for-
holdene har vert kjert med for stor hastighet. De
gaende gjor seg i sarlig grad skyldig i uoppmerksomhet
ved kryssing av gaten pa skra eller utenfor fotgjengerfelt.

Antallet av pavirkede motorvognferere som har veart
innblandet i trafikkuhell er fortsatt ubetydelig og viser
synkende tendens.

I alt ble 973 personer skadet ved trafikkulykker. Disse
fordeler seg slik:

Passasjerer .............. 205 21 %
Yrkessjaforer . ........... 17 2%
Andre sjaferer .......... 49 5 %
Motorsyklister . .......... 79 8 %
Knallertsyklister ......... 7 1%
Syklister ................ 191 20 %
Fotgjengere .............. 408 42 %
Andre .................. 17 2%

Sum 973 100 %
Lett skadet .............. 648 67 %
Alvorlig skadet .......... 312 32 %
Drepte .................. 13 1%

Sum 973 100 %

Samferdselsmidler implisert ved personskader

Forere Passasjerer Totgjengere
Drept Skadet Drept Skadet Drept Skadet
Sporvogn . .... 1 66 23
Automobil ..... 1 66 124 9 289
Motorsykkel . .. 79 13 36
Knallert ...... 7
Alm. sykkel ... 2 188 1 50
Andre samf.midl. 17 1
Sum 3 357 1 204 9 399
Fordelingen p4 ukedager var folgende:
Sendager ; 213 7,1 %
Mandager .............. 441 14,7 %
Tirsdager .............. 417 13,9 %
Onsdager .............. 513 17,1 9%
Torsdager .o wow e e o s 437 14,6 %
Fredager ............... 501 16,7 %
Lordager ............... 475 15,8 %
Sum 3244 100,0 %
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Fordelingen pa klokkeslett var folgende, gjennomsnitt-
lig pr time:

KI.OI—06 .......... 10 trafikkulykker
» 06—08 .......... S —>—
» 08—09 .......... 263 —>—
> 09=—I81 w o x kx 213 —>—
» 13—14 s ceesiaes 268 —»—
» W—IT s eanvmumans 324 —»>—
8 P2t e Bl o 124 —>—
» 21—01 .......... 51 —»—

Impliserte trafikkenheter

LLASHENIET" , cuoms ae Ak € 2€ aa 924 30,8 %
Personbiler ............ 810 27,0 %
VATEHIET » con e s o i 472 15,7 %
Drosjebiler s svs 353 11,7 %
Rutebiler -« imassawss s 165 55 %
Ovrige enheter . ......... 282 9,4 %

Sum 2097 100,0 %

De hyppigst forekommende trafikkulykker var mellom

‘personbil og personbil . ... 383 tilfelle 12,8 %
lastebil og personbil ...... 309 — 10,3 %
varebil og personbil ... ... 227 — 7,6 e
drosjebil og personbil .... 187 — 6,2 %
lastebil og varebil ........ 157 — 52 %
lastebil og lastebil . ...... 124 — 4,1 %
personbil og fotgjenger .... 112 — 3,7 %

Ellers viser statistikken over personskader at det er

menn mellom 16 og 60 ar som utgjer den storste
prosenten.
Personskader
Barn 0— 7 ' e 118 12,1 %
7—16 » 144 14,8 %
Menn 16—60 » ...... 400 41,1 9%
over 60 » ...... 54 5,5 9
Kvinner 16—60 » ...... 200 20,6 9%
over 60 » rwsss 57 5,9 %
Sum 973 100 %

Bilkarosserier av plast

For tiden er det i U.S.A. hele 26 bedrifter som frem-
stiller karosserier av plast, dvs. av polyesterharpikser
som er forsterket med glassfibre. Pa to unntagelser nr,
General Motors og Kaiser Frazer, er det sma bedrifter
som bare lager smé serier eller spesialutforelse av et
enkelt karosseri der hvor en tilsvarende spesialutforelse
i stal ville bli for dyrt. Kapitalbehovet er sviert be-
skjedent ved disse bedrifter, der meget arbeide utfores
manuelt ved hjelp av gummisekkmetoden og former av
aluminium, og utgjer ved en arskapasitet av 5000 karos-
serier noe slikt som 100000 dollar, dvs. 20 dollar pr
karosseri.

Hos General Motors bygges en sportmodell, Corvette,
som er vist pa utstillinger i Europa (saledes pa plast-
utstillingen i Oslo i oktober 1954) og som produseres
i en serie pa 10000 stk, med ca 1000 karosserier i
maneden. Karosseriet veier 154 kilo, hvorav polyester-
harpiksene 70 (etter & ha avgitt 6,5 kg vann ved herd-
ningen), kalsiumkarbonat som fyllmiddel 22, og glass-
fibrene som forsterker det hele 62 kilo. De 10000
karosserier som arlig produseres bruker altsd som rastoff
tilsammen 700 tonn polyesterharpikser og 620 tonn
glassfibre.

Mens de sma bedrifter som arbeider med forholdsvis
lite maskinelt utstyr trenger lite kapital, men til gjen-
gjeld far relativt store lonningsutgifter pr enhet, utnytter
General Motors alle tekniske hjelpemidler som star til
disposisjon og oppnar ved den langt storre kapitalinnsats
a fa redusert arbeidslennen pr karosseri. Etter hva som
er blitt opplyst, sparte man likevel 4 mill. dollar ved a
ga inn for 4 bygge disse karosserier i plast istedenfor i
vanlig utforelse i stal (investering i forste tilfelle 0,5 mill.
og i siste 4,5 mill. dollar). Innsparingen i vekt ble 40 o.
Grunnen til at den ikke ble storre er at plastkarosseriet
er 2,8 mm tykt, dvs. tre ganger sd tykt som de stélplater
man ellers bruker.

Etter hva General Motors videre opplyser, lanner det
seg & lage karosseriene i plast istedenfor i stal, nar

seriene ikke blir for store. Dette gjelder pa tross av at
en del av plast koster omtrent tre ganger sa meget som
av stal, fordi det maskinelle utstyr til bearbeidelsen av
stalet koster 10 ganger sa meget. Nar man tar hensyn til
disse faktorer, ligger lennsomhetsgrensen for fremstilling
av karosserier av plast i U.S.A. for tiden ved 15000 stk
i aret, men General Motors haper a kunne heve denne

agrense til 25000. (Chemische Industrie, oktober 1954.)
H. R.

Bensinstasjoner og oaser
«Bensinstasjonene er ingen oaser i gammel betydning,
og det er forbudt a behandle innholdet i tankene som
vanny», heter det i en kunngjering fra myndighetene i
Etiopia. Folk i alminnelighet har enna ikke riktig klart

a folge med i den raske motoriseringen av landet. (Ratten,
nr 6, 1955.)

Blending og sydlendinger
Ved forsek i Frankrike gjorde man den iakttagelsen,
at bilister var mere <«herdet» mot blending, jo narmere
ekvator de bodde. En ferer fra Martinique var det
nesten helt umulig & pavirke. Man tror at arsaken ligger
i at mennesker pa disse breddegrader sa ofte er utsatt
for sterkt sollys. (Ratten, nr 6, 1955.)

Goteborg—Fredrikshavnlinjens nye ferje

«Kronprinsessan Margaretha» er satt inn pa strekningen
Goteborg—Fredrikshavn.  Dette er den mest moderne og
best utstyrte bilferje i Europa idag. Den har plass til
ca 70 biler og 1000 passasjerer. (Motorliv nr 6—7, 1955.)

Trafikkproblem i Koln

Trafikkvanskelighetene 1 Koéln foresldas lost gjennom
en 3,5 km lang gjennomfartsare i tre etasjer. Fem meter
over bakken skal bilene kjore, i gateniva blir det parke-
ringsplasser og under alt sammen en tunnelbane. (Ratten,
nr 6, 1955.)
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Biligreren som trafikkproblem nummer ett

Fra Roads and Streets mainummer er klippet fel-
gende som viser at U.S.A. like meget som de europe-
iske land forseker a. finne botemidler mot trafikk-
ulykkene:

«For hvert ar som gar blir det mer tydelig at program-
met for landevegssikkerheten ma begynne med kontroll
av bilfererne. Uten & se bort fra den grunnleggende be-
tydning det har a etablere alle mulige sikkerhetsforan-
staltninger pa landevegen ved moderne konstruksjon og
andre ingeniormessige anordninger, er det et faktum at
endog den beste veg kan bli et slaktehus med mindre
det er kjent at politiet er pa post.

Det siste bevis pa betydningen av & handheve kjore-
bestemmelsene og av ferernes oppdragelse framgar av
arsrapporten for 1954 fra Pennsylvania Turnpike Com-
mission. [ noen ar har denne vegen hatt en alarmerende
hey ulykkesprosent hvilket etter enkelte iakttageres me-
ning skyldes en kombinasjon av for smale midtstriper,
for skarpe kurver pa enkelte steder, for lange rette kjgre-
strekninger, fartsgrense pa 70 miles (112,65 km) pr time,
og blandingen av en stor mengde tungtrafikk med
trailere sammen med personvogner.

Etter studier av wulykkene begynte statspolitiet a sla
hardere ned enn noensinne i 1954, Resultatet var 44 %
reduksjon av ulykkesprosenten pa et enkelt ar — den
gikk ned dra 7,5 til 4,2 pr hundre millioner vognmil.
Skadeprosenten gikk ned 17 %. Dette resultat skyldtes
vesentlig handheving av bestemmelsene og trafikkoppdra-
gelse, selv om vegingenigrene heller ikke forsemte ved-
likehold av skilter, oppmerking, signaler og andre fak-
torer.

Ulykkesprosenten pa New Jersey Turnpike var nede pa
ca 2,5 og tilsvarende for New York gjennomgangsveg
var 2,4. Disse veger er ogsa sterkt overvaket av politiet
og overdreven hastighet blir spesielt bekjempet. Studier
foretatt av myndighetene pa de ostlige bomveger viser at
en miidtstnipe ma vere minst 60 fot (= 18,3 m) bred
eller bredere for de ulykker som skyldes kjoretsyer som
mister kontrollen og krysser midtstripen, blir eliminert.
Charles M. Noble, sjefingenigren for New Jersey Turn-
pike henleder oppmerksomheten pa kollisjoner med laste-
bilenes bakpart.

Dette er bare noen f& av «de mange synsmater ved-
rorende trafikksikkerheten. Etter hvert som alle de nye
bomveger i landet blir tatt i bruk, vil det utvilsomt bli
gjort nye studier for bedre a kunne fastsla de prinsipper
som ber lede konstruktsren og administratoren nar det
gjelder & hindre ulykker.

Men bilforeren vil fortsatt veere problem nr 1.

Trafikken over Lillebeltbrua

[ 1951 ble Lillebeltbrua passert av 825000 biler, mens
de forelepige beregninger for 1955 viser at tallet i ar vil
komme til & ligge pa ca 1600000. For juli maned da
trafikken er sterst, regner man med en gjennomsnittlig
degntrafikk pa 7000 biler. (Motorliv nr 8, 1955.)
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