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F0r51kt1g sprengning

Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Forskningsrads
Fjellsprengningsutvalg har nylig sendt ut en vegledning
om forsiktig sprengning av konturhullene i tunneler og
bergrom. Da utredningen har betydelig interesse for
vegvesenets anleggsdrift har en innhentet Utvalgets til-
latelse til & gjiengi den i Norsk Vegtidsskrift.

Hensikten 'med forsiktig sprengning av kontur-
hullene i tunneler og bergrom er & oppn4é felgende:

A. Skjerme det gjenstdende fjell og dermed re-
dusere renskningsarbeidene og faren for ras.

B. Redusere overmassene og dermed betong-
massene ‘hvor det senere skal stopes direkte mot
fjell.

C. Redusere falltapet for vanntunneler.

D. Penere flater der hvor tak og vegger skal
sta synlige.

Resultatet kan oppnés ved felgende midler, brukt
sammen eller enkeltvis:

. Svakt sprengstoff.

2. Redusert ladning (les pakning, pinneladning,
listeladring, rerladning).

3. Oppnd retning av Jadningens sprengvirkning
mot forsetningen (listeladning).

4. Minskning av forsetningen og gkning av an-
tall hull (dvs. tettere boring).

5. Bruk av samme forsinkernummer for alle
konturhull.

I det folgende redegjores narmere for ‘frem-
gangsmétene pkt. 1—5.
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Fig. 1. Takskive. «Avstand» og «Forsetning».

DK 622.23 : 624.192
1. Konturhull kan oftest sprenges med Geomitt,
Lynitt eller lignende svakere sprengstoffer. For &
sikre god initiering ber imidlertid brukes tenn-
patron av dynamitt.
2. For & oppna mindre ladningsmengde pr Im
borhull kan en av de folgende fremgangsméter
brukes:

a) Patronene pakkes ikke med lastokken, men
skyves bare lgst inntil hverandre. Her brukes ofte
20 mm gubber i steden for de ellers vanlige 25 mm
(fig. 2 a).

b) Patronene erstattes i storre eller mindre grad
av trepinner med lengde etter erfaringer fra fjell-
slaget og sprengstoffet som brukes, vanligvis 10
—15 cm (fig. 2 b). Pinnene md ikke ha for stort
tverrsnitt da dette hindrer overslag. For & sikre
kraftig nok bunnladning pakkes vanligvis 2—4
gubber i bunnen pd alminnelig méte. Tenneren
plaseres vanligvis i gverste gubbe i bunnladningen.
S& felger utover en pinne og en gubbe annenhver
gang. Ved lengre hull kan det komme pé tale &
plasere tenneren lengre ut i hullet, og det kan da
vaere gunstig & plasere flere gubber sanrmen ‘med
tennpatronen for a sikre god tenning til begge sider.
I enkelte tilfelle kan gubbene deles slik at det blir
en ‘halv gubbe mellom ‘hver pinne. Istedenfor pin-
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Fig. 2.

a) Les ladning. b) Pinneladning. c¢) Gubber fastsurret pa list.
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Fig. 3. Trelister for bruk ved ladningsmaten angitt i fig. 2 c.
Til heyre vises sprengvirkningen ved listeladning. Fig. 6. Ferdig rerladning.

ner har man ved enkelte anlegg med tildels bedre
resultat enn fer brukt papprershylser som har vart
kappet opp i passende lengder.

c) Gubbene surres fast pa en trestokk med tre-
'kantet eller halvrundt tverrsnitt (fig. 2 c—3). Til
fastsurringen anvendes isolasjonsband; avstanden
melom gubbene avhenger av sprengstoffet og er-
faringen fra eventuelle prevesprengninger pa ste-
det. Ved denne metoden stikkes hele listen med
de fastsurrede gubber ‘ferdig inn i borhullet.

Istedenfor hele gubber (20 mm) brukes ofte
gubber som er klgvet langsetter.

I den senere tid har Grubernes Sprangstoff-
fabriker A/S begynt a ‘fremstille ferdige listelad-
ninger (fig. 4). En sparer dermed meget ekstra-
arbeid samtidig som en eliminerer ulempen ‘med
uregelmessigheter og forskyvninger som lett opp-
stdr ved de <«hjemmelagede» listeladninger ndr
disse ikke surres fast nok. Etter erfaringene med
disse nye listeladningene ser det ut til at man opp-
ndr mindre fare for forsakere ndr det brukes ferske
ladninger. Ladningene ma ikke lagres fuktig.
Dessuten er det & anbefale at det ytterst i hullene
brukes fordemning med sand, borkaks eller lig-
nende. Listeladningene tilsvarer en sprengstoff-
mengde pé 0,23 og 0,35 kg/lm borhull henholdsvis
for 21 og 25 mm? som er de to dimensjoner lad-
ningene leveres i idag. De kan fées i lengder pa
1,0—1,5 og 2,0 m.

d) Rerladninger fremstilt av Norsk Sprangstof-
industri A/S (fig. 5) er en annen metode for redu-
sering av ladningsmengde pr Im borhull. Hylsen
er her et 50 cm langt spesialbehandlet pappror med
17 mm diameter ifylt et sprengstoff som er litt
svakere enn vanlig gummidynamitt. Hvert ror har

10 -/[5-80m o

List
bprengstotf

&/-85 mm
Fig. 4. Ferdig listeladning.

en ladningslengde av 47 cm og veier ca 120
hvorav netto sprengstoffmengde er ca 105
Rorene kan tres i hverandre til onsket lengde er
oppnddd. Rerladningene leveres i kasser pa 200 stk.

0Q 0Q

De forholdsregler om lagring, fordemning n1. m.
som foran er nevat for listeladning gjelder ogsé
for rerladningene.

e) Ved vanlig ladning av borhull hvor dynamit-
ten pakkes i 'hullet, spiller vanligvis ikke borhulls-
diameteren sarlig rolle i 'forhold til sprengstoffor-
bruket pr m3 fast fjell. Ved de metoder som brukes
for forsiktig sprengning gjelder det & oppna en
mest mulig effektiv sprengvirkning med det minst
mulige sprengstofforbruk, og man er ofte nedt til &
ha forholdsvis teit ‘hullavstand og liten forsetning
for 4 f4 penest mulige flater. I disse tilfelle hvor
lister, ror eller pinner brukes kan det derfor vare
gunstig 4 bore konturhullene med mindre diameter
enn vanlig (f. eks. 27 mm skjer). Da sprengstoff-
mengden pr m3 Dborhullsvolum derved eoker, blir
ogsé sprengvirkningen av den reduserte ladning til-
svarende bedret.

f) Flere steder i utlandet har en for sprengning
av konturhull brukt detonerende lunte, med tildels
meget gode resultater. En bruker da en gubbe i
bunnen og fordemning av sand ytterst i hullet. Et
svakt sprengstoff fordelt utover i hullet kan ogsa
brukes sammen med lunten.

3. En «rettet» virkning av sprengladningene
oppnés best ved listeladningene. Ved & vende listen
mot det gjenstdende fjellparti skjermer denne fjel-
let til en viss grad, og sprengvirkningen fdes i
gunstig retning utover og til siden (fig. 3). Liste-

tadningene som brukes er som beskrevet under

punkt 2 c.

4. Hvilken forsetning og hullavstand som skal
velges, kan det ikke gis eksakte tall for. Man ma
her prove seg frem, og erfaringene har vist at
mens ‘man i lese, skifrige bergarter oppnar beste
resultater med tett hullavstand og sterkt redusert
ladning, kan man ved homogene, fastere bergarter
oppna like pene flater med forholdsvis stor hull-
avstand. Ogsa forsetningen ma tilpasses etter hull-
avstanden. Vanligvis mé forsetningen for kontur-
hullene vare en del mindre enn brukt for de ovrige
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Fig. 6. Lading av konturhull ved Lindeliatunnelen. Total lad- Q \
ningsmengde for 11 konturhull var 9 kg gummidynamitt -+ Lol
127 m lekter. Til de andre tennk-noursml'(en/e ble brulft i alt 36 lf(g l
ynitt. Totalt sprengstofforbru y g/m3, Antall hull i tak- -
partiet 22 stk. eller 105,6 m, dvs. 1,59 borm/m:, Boref ‘sa/ve,aj,’bde for lakstross 4'6”7
millisekundtennere l
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hullrader i et sprengningsprofil. Hvor flatene skal |
vere sarlig pene, og hvor forholdene forgvrig er ‘ Bunnstoll sorengt forst \.
slik at faren for overladning er til stede, kan det § ] 2 l
; Rt S 1 m?
veere en fordel 4 bruke forholdsvis liten borhull- \
avstand, 'men la annenhvert hull std uladet (even- 1 l
tuelt med en mindre bunnladning). 1 l
5. Ved konturhullsprengningen er det en stor N X .;zo‘ﬁ g

fordel at alle kranshull skytes av samtidig for & fa
den rette interferens i utskjeringen av fjellet. Dette
oppnées sikrest ved Lruk av millisekundtennere
med samme forsinkernummer. Det peneste resul-
tatet oppnds ved nedskyting av takkransen etterpa
og med momenttennere.

Fig 6 og 7 viser et eksempel pd sprengning av
takparti ved Lindelia tunnelen pa Bergensbanen?.

For & oppnd et godt resultat ved de ovenfor
nevnte fremgangsmater er det meget viktig at bor-
ingen foregdr novaktig, slik at hullene blir paral-
lelle. Serlig ved boring av lange hull er dette vik-
tig. Smd avvikelser i retningen kan lett fore til
at takene i bunnen blir for tunge. Noyaktig
parallell boring ma derfor sies & vare den vik-
tigste forutsetning for & oppné pene flater ved for-
siktig sprengning. Det kan derfor for kranshullene
lonne seg & Dbruke egen retningsmal (eventuelt
waterbeyle over bormaskinen) for parallell innret-
ning av ‘hullene, bade i horisontal- og vertikal ret-
ning.

Ved de sprengningsarbeider som.vi | den senere

. . . o L 1
tid har hatt anledning til & felge og hvor metoder.

for «forsiktig sprengning» har vart anvendt, har
det stort sett vist seg at man har oppnddd markante
forbedringer av konturflatene. Ujevnheten eller

L Fjellsprengnixggsxlt\':xlget har i samarbeid med N.S.B. ut-

arbeidet en utferlig rapport fra dette tunnelarbeid. Rapporten
foreligger trylt.

Fig. 7. Sprengning av takpartiet ved Lindelia.

ruheten er Dlitt redusert og likedan mengden av
overfjell. T 'forhold til den tidligere alminnelige
mate med forholdsvis stor hullavstand, skjenns-
messig ansett og innretting av borhullene og med
normal kraftig ladning, er det ogsa vanligvis blitt
betydelig mindre renskningsarbeider der hvor man
har gétt over til forsiktigere og neyaktigere spreng-
ningsméter for konturhullene. Man har dog enkelte
steder fatt noe mer smastein 4 ta ned. Derimot ser
det ut til at man far betydelig mindre arbeid med
nedbryting av storre blokker eller flak, og med
opprensking langs bompartier mot slepper.

Man har derfor ved overgangen til «forsiktig
sprengning» kunnet gke avstanden mellom sikrings-
buer, pilarer e. 1., og isteden ga over til enklere
sikringstiltak som bolting, sprutpuss (med netting
pa lokale usikre partier) éller lignende.

Vi vil ogsd fremheve at det i de fleste tilfelle
viser seg like nodvendig d bruke forsiktigere
sprengningsmdter for konturhullene langs veggene
som for takhullene. Sezerlig gielder dette partiet
i overgangen fra tak til vegg (vederlagspartiet),
hvor ofte innspenningen blir sterst. Her ber man
vie boring og lading sarlig oppmerksomhet, idet
dette punkt ofte er det rasfarlige i tilfelle sterke
ladninger og uneyaktig boring har revet fjellet for
meget opp.
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Tollvegar gjennom New-kEngland statane

Overingenior G. A. Froholm, ar. N. L F.

New-England statane ligg langs Atlanterhavet
frd New York til grensa mot Canada og dei ‘heiter
Connecticut, Rhode Island, Massachusetts, Maine,
Vermont og New Hampshire.

Tilsaman 'har dei ei flatevidd pa 157 000 km2
og eit folketal pa 9,3 millionar. Desse statane har
tilsaman 1/,5 av landevidda og !/,5 av folkemengda
i US.A.

Leiv Eiriksson og andre nordmenn kom til dette
landet kring @r 1000, og dei meiner at mange nord-
menn blanda seg med indianarane og vart verande
her i desse og andre statar i U.S.A.

For vel 300 ar sidan kom dei engelske ut-
vandrarane — for det meste puritanarar — hit til
landet og tok til @ rydje ogbyggije her.

Frd fyrst av var det jordbruk, skogbruk og fiske
dei levde av. Men snart tok dei til med industri,
og det er industrien som no er levevegen for dei
fleste i desse tetthygde statane. Dei ligg ogso sers
heldig til, n&r havet og nar dei store handels- og
industribyane langs austkysten i U.S.A.

New-England-statane har ei vakker natur, med
dalar, skog og fjell, elvar og fiskerike vatn. Til
desse sstatane kjem det derfor ei mengd turistar,
mest om sommeren, men ogso om vinteren. Langs

DK 625.711.3 (73,79)
dei store bilvegane er det ei mengd Motell, forutan
dei hotella som finst fra fer.

Dei har i mange ar 'hatt gode bilvegar i New-
England. Gjennom dei 'fleste av statane gar U.S.
riksveg nr 1. Denne vegen tek til lengst nordaust
i Maine og er bygd gjennom alle desse statane, med
unntak av Vermont som ikkje nér ut til havet, og
ferer frd gamalt av trafikken 'til New York og
vidare langs havet mot sydvest.

Denne riksveg nr 1 er ein bra breid og god bil-
veg, men han har den feilen at han gar gjennom
alle byar og tettbygde strok. Gjennom dra har
vegen blitt meir og meir innebygd. Lokaltrafikken
og all tverrtrafikken hefter gjennomgangstrafikken,
og reisetida blir derfor long.

Men statane var tidleg ute med nye vegplaner.
Alt i 1927 tok dei til & arbeide med byggjeplanen
for ein ny gjennomgangsveg frd New York til New
Haven-Hartford og andre byar i Connecticut. Sei-
nare kom hine statane med sine vegplaner. Men
det var ikkje for i 1935 Connecticut vedtok & finan-
siere «denne vegen, og den gongen berre for den
delen av vegen som dei no kallar Merrit Parkway,
og som har ei lengd pa 38 miles eller kring 60 km.
Denne vegen gar frd New York-grensa i sydvest

Trig. 1. Tollvegen i sving under
bru for lokaltrafikken.



Tig. 2. Dei to tunneline gjen-
nom West Rock, ein for kvar
koyrebane.

og mest fram til New Haven. Kostnadsoverslaget
var pd 15 mill. dollars, og for denne summen vart
vegen bygd. Han vart opna for trafikk i 1940. Med
seinare pékostinger, veggrunn og rydjing langs
vegen var totalkostnaden 21,2 mill. dollars.

Det neste vegstykket, Wilbur Cross Parkway, pa
29 miles eller 47 km, tok dei til ‘4 byggje pa i
desember 1939. Men pad grunn av verdskrigen
blei arbeidet forsinka, og dette vegstykket vart
ikkje opna for trafikk fer i 1949. Det koste 17,5
mill. dollars.

Begge desse vegane er bygde som det dei kallar
Freeway eller Throughway. Desse namna skal opp-
lyse at vegen er fri for trafikkkryssingar i plan.
Alle andre vegar er bygde over eller under desse
frivegane. Innpd den 60 km lange Merritt Parkway
kan dei keyre berre pd 79 stader. PAa den 47 km
lange Wilbur Cross Parkway har dei 12 ut- og inn-
keyringsstader.

Fig. 3. Den eine tunnelportalen i West Rock. Lys i tunnelen
heile degref.
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Merritt Parkway har to betongkeyrebaner som
kvar er 26 fot eller 7,83 m breide, og mellom dei er
ei 6,5 m breid skiljeremse med matjord og stykke-
vis treplantingar. Utanfor keyrebanene er der 3—4
m breide vegreiner med asfaltdekke. Noko ser-
merkt ved desse vegane er at deihar kjept so breid
stripe med grunn. Etter det eg kunne sja var
grensa for veggrunnen frd 10—15 til 30—40 m
fra vegkantane pa begge sider av den kring 29—30
m breide vegen. Og dette breide grunnstykket var
rydja og stelt so det sdg pent ut. Dei hadde
mange stader plante tre, flytt tre, jamna til marka
og stelt skraningane som skulle det vore ein park.

Etter det eg kan sjd av rekneskapane har dei
kosta kring 2 mill. dollar eller 14 mill. kr pa denne
pyntinga langs vegen (Roadside development), til-
saman for dei to parkvegane, eller kring kr 130 000
pr km veg.

Sterste stigning pa vegane er 70 0fyy, men van-
leg er vegane ikkje brattere enn 40 0/,.

Dei fleste vegsvingane har radius sterre enn
580 m, men der finst nokre fa med radius pa 247 m.
Dette er i minste laget for denne viktige gjennom-
gangsvegen der keyrefarten lovleg er 55 miles/time
eller vel 88 km/time. Vertikalavrundingane pa bak-
ketopp er so slake at oversynet er bra.

Desse parkvegane er 'bygde mest mogeleg i
ubygt lende. Der er ikkje hus eller tettbygde strok
ner vegen, men vi kan dd sjd hus eit stykke frd
vegen nokre stader. Men oftast ser vi berre skog-
kledde lage bakkar langs vegen. Jamt over er det
mykje bakket og smaknauset lende der vegen er
bygd, ja, somme stader er derhege dsar. Ner New
Haven har dei soleis bygd ein mest 400 m lang
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Fig. 4. Ei bru for lokaltrafikk over Merrit Parkway. Varsel-
tavle framfor utkeyring til New gmven og Hamden. Utkeyring
nr 6

tunnel gjennom ein as som heiter West Rock. Stort
sett er det nokso dyrt & byggje veg i dette bakkete
lendet. Men so kostar desse vegane meir enn 2,5
mill. kr pr km og. Dei hadde vore langt dyrare
dersom dei skulle byggjast no, men det meste er
bygd for den sterste prisauken kom.

Utstyret pa vegane er sers godt. Vegdekket er
jamnt og pent. Styrekant eller rekkverk pa bruer
og hoge fyllingar er solid og pent. Langs hege
fyllingar ‘har dei strekt ut 2 stk 34" vaier som er
fest pd vertikale impregnerte trestolpar. Stal-
vaierne er ‘fastankra i begge ender og strekt med
strekkfiskar. Stikkrenner og kommar med vass-
avlaup er godt dimensjonert. Nedover skréningane
har dei laga steinsette eller stoypte renner for &
hindre at vatnet skal grave i jordskraningane.

Oppmerkinga av vegen er god. Det blir varsla
i god tid framfor kvar utkeyring, og utkeyrings-
plassane har fatt nummer.

Det er berre personbilar som far keyre péd desse
vegane, ingen lastebil eller varebil. Desse ma
keoyre pa andre vegar.

Til ‘4 betale det meste av byggjekostnaden for
desse vegane krev dei vegtoll. Dei har tre tollsta-
sjonar mellom New York grense og Hamden (nar
New Haven) med vegtoll 20, 20 og I'5 cents. Vi-
dare har-dei to tollstasjonar pa vegstykket fré
Hamden til grensa mot Massachusetts med toll 15
og 10 cents. Siste tollstasjonen ligg lenger nord
ennder Wilbur Cross Parkway er bygd. Tilsaman
blir vegtollen 80 cents frd& New York grense og
gjennom Connecticut. Dette svarer til kring 5 ore
pr km.

Tilsaman gav denne vegtollen ei inntekt pa
5,1424 mill. dollar i 1955—56, altso mest 37 mill.
kr. Dette skulle vise at trafikken er stor pa denne

vegen. Ikkje alle bilane keyrer gjennom alle toll-

portane. Men om alle ‘bilane hadde keyrt heile
vegstykket ville denne tollen svare 'til 6,4 mill. bilar
i budsjettéret, eller 17 600 pr dag i medeltal for
heile aret.

P4 denne vegen er det fri innkeyring og ut-
koyring gjennom dei 31 ut- og innkeyringane.
Berre dei bilane som keyrer gjennom tollportar 1yt
betale vegtoll. Pa nokre andre vegar i U.S.A. be-
taler dei 'toll nér dei koyrer ut fré vegen.

Det var i staten Maine, som ligg lengst i nord-
aust, dei tok til & byggje den neste :b(‘)mvegen. Alt
i 1941 vart det vedteke at det skulle bli hove til &
byggje ein tollveg gjennom Maine frd grensa mot
staten New Hampshire i sydvest til grensa mot
Canada i nordaust. Men verdskrigen hindre og
seinka arbeidet. 1 1945 vart planleggingsarbeidet
teke oppatt og trafikkteljingar m. m. vart utforde.
Pa grunnlag av dette vart finansieringsplanen ved-
taken, og i februar 1946 vart det selde 25 %
bonds for 15 mill. doltar for & kunne setje igang
arbeidet pa tollvegen fra Kittery, ved grensa i syd-
vest, og fram til Portland. Dette er ei veglengd
pa 47 miles eller vel 75 km. Alt den 2. mai 1946
fekk dei inn tilboda pa planeringsarbeidet m. m.,
og arbeidet gjekk so snegt at vegen kunne opnast
for trafikk den 13. desember 1947. Byggjekost-
naden for dei 75 km wvart 20,6 mill. dollar, eller
kring 1,92 mill. kr/km veg.

Denne Maine-turnpike 'har to keyrebaner som
kvar er 24 fot eller 7,3 m breide og som er skilde
med eirmest 8 m breid skiljeremse. Denne skilje-
remsa gér gjennom overalt. Det er derfor bygt to
bruer, ei for kvar keyrébane, over elvar og vegar.

Sterste stigning er 40 90/y,. Minste kurveradius
kring 1740 m. Minste synslengde fra 1,37 m over
vegdekket til eit punkt som ligg 10 cm over veg-
dekket (bortanfor vegkulen) er 160 m. Lovleg
koyrefart er 60 miles/time eller vel 96 ‘km/time.

Fig. 5. Fri Merrit Parkway.
om & ta av solbriller feor innkeyring i West Rock tunnelen.

Til hegre stor tavle med varsel
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Vegfyllingane er laga av gode materialer, og der
er overalt minst 91 cm og opptil 1,20 m telefrie
materialer under vegdekket.

Langs indre sida er der 1,2 'm breide striper med
fast vegdekke langs kvar keyrebane.

Langs ytre sida av kvar keyrebane er der 2,5 m
breide bankettar med fast vegdekke — til parke-
ring av skadde bilar. Desse bankettane har under-
lag av valsa grus, deretter asfaltimpregnering og
tilslutt er det valsa ned eit lag knust grus.

4 sjelve keyrebanene er det lagt eit traust veg-
dekke av asfaltbetong som er lagd ut varm og
valsa.

Det er kjopt vel 700 m breid stripe veggrunn.

Denne vegen har fire inn- og utkeyringar for-
utan innkeyringane i begge endane. Pa denne
vegen krev dei tollen ved utkeyringsstadane, altso
ikkje som i Connecticut. Ein personvogn lyt betale
60 cents, altso kring kr 4,30 for & keyre denne veg-
lengda (75 km), altso kring 5,7 ere pr km.

Seinare har dei bygt denne tolivegen vidare nord-
austover gjennom Maine til Augusta. Dette er
mellom 70 og 80 km, og dei byggjer vidare etter-
kvart dei ‘har rad til det.

Gjennom det meste av Massachusetts og New
Hampshire er ogso denne vegen bygd med to
skilde keyrebaner som kvar har to 1am eller vogn-
baner. Men i desse statane krev dei ikkje vegtoll
etter det eg har fatt opplyst.

Frd New York til Augusta i Maine er det kring
370 km, og heile denne vegen har dei no snart
sammanhengande veg med delt keyrebane, to vogn-
baner i kvar retning og utan plankryssing.

Avdi lastebilar ikkje kan keyre pd denne toll-
vegen i Connecticut, byggjer dei no ein ny tollveg
fra New York gjennom Connecticut til New Haven
og vidare mot Massachusetts. Denne nye vegen
skal ta alle slags motorvognar, og han skal bygg-
jast neer byar og fabrikkstrok, slik at han kan lette
trafikken for industrien.

Denne nye tollvegen blir breidare og flottare enn
den tollvegen som er bygd fer, fortel dei. Enno er
ikkje noko ferdig, men dei byggjer bruer over
vegar, jarnbaner og elvar, og dei sprengjer ut berg
og planerer i jord mest langs theile veglengda fré
New York til New Haven. Mest mogeleg Dblir
denne vegen bygt der det er minst hus & flytte. Men
nokre stader lyt vegen byggjast gjennom tetthbygde
strok, og da lyt mange hus rivast. Men dei meiner
at ein slik gjennomgangsveg er sd viktig at han ma
byggjast kortast mogeleg og beinast mogeleg og
helst neer dei store trafikksentra. P4 denne maten
kan vegen kome mest til nytte for industrien og

Fig. 6. Vaierrekkverk langs vegen pi fylling. Snﬁxbugker pﬁ.
skiljeremsa mellom dei to koyrebanene.

handelen i desse byane og bygdene, og det er dette
som er hovedoppgdva for vegen. Det har lite &
segje med litt sterre eller mindre byggjastkostnad.
Dersom vi kan rekne med at det gdr 10 millionar
bilar pa denne vegen kvart dr skal det ikkje mange
ore mindre trafikk-kostnad pr Dbil til fer det blir
millionar ‘kroner spart kvart ar. Dette gjeld sjol-
sagt béde for tollvegar og frivegar.

Det har ikkje minst & segje at vegane er trygge
4 koyre pd. Derved blir det feaerre trafikkulukker
og mindre bilskader.

I Noreg betaler vel alle bilane og motorsyklane
samanlagt kring 100 mill. kr i ansvarstrygding,
kasko o. 1. Dersom det var faerre skader kunne
premiane setjast ned, og det vart kanskje mange
millionar mindre i betale i trygdepremiar. Dette
kan ein fa til med a byggje tryggare vegar. Ut-
legget til byggjing av betre og tryggare vegar fér
ein soleis att pA mange métar.

Kva er so beste maten -4 fa inn pengar til veg-
bygging. Her i U.S.A. tek dei mange stader veg-
toll. Dette kan svare seg der trafikken er stor.
Men er trafikken mindre vil ein stor del av inn-
tekta gé utatt til lon til dei som skal krevje inn veg-
tollen og til andre utlegg som denne tollen forer
med seg. Det hefter trafikken 4 stogge bilane og
krevje vegtoll. Det mest naturlege er at all veg-
bygging blir betalt med vanleg skatt og med skatt
pa bensinen, slik det er no. Dersom dette ikkje
gjev nok pengar, og vegane ber byggjast straks,
so ta lan og lat 1entane og avdraga pd lanet bli

betalt av skattepengar eller bensin- og bilskatt.

Da krevst det ikkje eit nytt apparat med mykje
folk til & kreve inn bompengar. D4 kjem pengane
gjennom dei vanlege skattekanalane utan noko
sterre auke i arbeidsmengda, og dd slepp alle bil-
folka mykje tidhefte med sfogg pd vegen for a be-
tale bompengar, og dd kan alle bilferarar velje
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den beinaste og bzste vegen. Kjem det bompengar
péd nokre vegar, 4 vil mange bilferarar velje ein
litt lenger og ringare veg for a sleppe a betale desse
pengane, endd om han 'kanskje kunne spare meir
i keyrekostnad enn dei bompengane han i tilfelle
skulle ha ‘betalt pa den kortare og beste vegen.

Men det skulle ikkje vere noko i vegen for a
byggje vegar for linte pengar. Vegane skal gje
arbeidslivet og turisttrafikken m. m. gode arbeids-
vilkar. Di betre vegar di mindre driftsutlegg og di
meir nettooverskot. Landet og folket vil tene pa a
kunne keyre pa gode vegar. Og landet vil spare
mykje valuta til bilkjep, bildeler, gummi og driv-
stoff.

Det skulle vere like naturleg & ldne pengar til
vegbygging som det er naturleg a4 lane pengar til
vasskraftutbygging, industribygging, hotellbygging
og mykje anna. Dette gjeld pengar bade til nye
vegar og til veling av gamle og darlege vegar.

Desse synsméatane gjeld serleg i eit lite land og
eit land med liten trafikk. I U.S.A. har dei bygt
mange tollvegar, men dei har bygt mange liknande
og like store vegar utan a krevje toll. Men syste-
met med private lag som byggjer og driv vegane
hever betre i eit slikt stort industriland som U.S.A.
Likevel er det vistnok ogso her no ein tendens til &
fa bygt frivegar, zjennomgangsvegar der det ikkje
blir kravd bompengar.

Vegers bareevne

Peter Siedek og Reimar Voss: Beurteitung der Trag-
fahigkeit schwerbelasteter Strassen durch den Platten-
druckversuch. Wilh. Ernst & Sohn forlag, Berlin 1956.
136 sider i A 4 format med 423 fotografier og tegninger.
DM 16,—. .

Etter oppdrag fra det Vest-Tyske Samferdselsdeparte-
ment foretok Die Bundesanstalt fiir Strassenban somme-
ren 1953 en serie undersokelser av vegdekke, barelag og
undergrunn pa en del autostradaer og hurtigtrafikkveger
i Ruhrdistriktet. Undersokelsene ble foretatt for & klar-
legge arsakene til ¢n del skader som var oppstatt, men
tok samtidig ogsa sikte pa a finne frem til en hensikts-
messig metodikk ved undersgkelser av denne art. Det er
en redegjorelse om disse forsek som na foreligger i en
overordentlig vel gjennomarbeidet og menstergyldig opp-
satt detaljert rapport.

De veger undersokelsen omfatter, har alle meget stor
og tung trafikk. De undersgkte strekninger ligger alle
pa undergrunn som har liten baereevne og samtlige strek-
ninger har asfaltdekke. Vegenes berelag er imidlertid
meget forskjellige. Typisk for de fleste av dem er at de
bestdr av et isolasjonslag av slagg eller aske lagt direkte
pa undergrunnen, sa et «packlagers av stein (kult) satt
pa heykant, herpa et lag pukk som er rettet av, og tilslutt
asfaltdekket. De oppstatte skader angis oftest & ha hatt
karakter av synkninger, groper, som var oppstatt i veg-
banen, ofte i forbindelse med oppsprekning av asfalt-
dekket (krakkelering). :

o A0 N o
ol %5/// ; &\\g\\ AN
Eas = %% \\\ \

o lielergebusse

Fig. 1. B-verdier for skadde og uskadde dekker.

Forsekene er utfort som enkle trykkforsek med maling
av den nedbeyning som oppstod i forhold til belastningens
storrelse. Trykkforsekene er utfert separat pa hvert lag
i dekkets oppbygging: Oppa asfaltdekket, pa det under-
liggende pukklag, pa steinlaget (kultlaget), pa isolasjons-
sjiktet og direkte pa undergrunnen.

Oppa asfaltdekket ble trykkforseket utfort ved belast-
ning av en stalskive med 30 cm diameter. Denne skivens
areal ble antatt a4 svare noenlunde til et lastebilhjuls
belastningsflate. Ved forsekene pa de underliggende lag
er brukt stalskiver med sterre diameter, okende i forhold
til avstanden fra dekkets overkant. Tanken er at en i
hvert sjikt ville méile trykket pa en sa stor flate som
hjultrykket i dette sjikt ble antatt a fordele seg over.
For hvert sjikt for seg er det sd regnet ut en verdi «E»
som uttrykk for forholdet mellom belastningen pr flate-
enhet og den setningen den forarsaket.

Prifstelle

i .
- g6 SRS

1/ > soem Sandliss
/ ®

-]

IPig. 2. Typisk snitt gjennom et provested.

Parallelt med trykkforsekene ble det pa hvert provested
gravd opp huller slik at dekkets og berelagets enkelte
lag kunne besiktiges. Dette ble utfert bl. a. for & klar-
legge eventuelle forstyrrelser som kunne vare arsak til
de skadene som var konstatert.

Det ble utfort forsek pa 39 forskjellige steder, og det
er i rapporten gjort utferlig rede for samtlige. Av kon-
klusjonen fremgar at bare en av skadene kunne fores
tilbake til feil i asfaltdekket (for lavt bitumeninnhold).
Feil i pukklaget ble overhodet ikke konstatert, mens det
i hele 20 tilfelle ble konstatert at forskyvninger av en
eller annen art i steinlaget hadde sammenheng med de
oppstatte skader. [ en rekke tilfelle ble det ogsd kon-
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4%7/:;@ SYSSELSETTINGS-OVERSIKT
~ierie
w20 kglem’ w00 Antall arbeidere ved offentlige veganlegg
aost-22% pr 27. september 1956
19 | Seholter
021 ische | Bygde- ' Herav pa | Veg-
Phckiogs % | veganlegg Hjelpe- | Vegﬁ';:ts
G4 = arbeid
3‘35!'5 Asche Fvlke ;S)a _tj__“lf_ |
> | = S a ' Xx
i 2 [Sw S L8 ls (&, 12| B
e S 25|E5|% |E |BB|5E|E o2
n L |25 |D258| ~ | O |[Z5|@>| ~ Da
100 |
Ostfold ....... 124) 17| 37 178 178 - - 16| -
Fig. 3. E-verdier fra provestedet i fig. 2. Akershus ...... 158! 47| 55 260 260 = = — =
Hedmark ...... 180| 131 5 316, 316 - - -~ -
statert at jsolasjonslaget var blott opp og forskjevet, OQppland ...... 173 91| 69 333/333] - - 6 -
som regel da slik at det var trengt opp i steinlaget. Buskerud ..... 159 13| 41 213 2131 - - - -
Isolasjonssjikt av aske synes i flere tilfelle ikke & ha  Vestfold ....... 80 5/ - 85 85 - - 12 1
vart noen heldig lgsning. Bare i et enkelt tilfelle var  Telemark ...... 196/ 115| — 311 311 4. - 4 _=
konstatert at undergrunnen hadde gitt etter. Aust-Agder ....| 141 37| 102 280 280 -~ - 7| -
Det oppgis & veere funnet meget god sammenheng mel-  vest-Agder ....| 229| 180| 39 448 448 - | 8| -
lom de skader en fant ved besiktigelsen og de resultater  Rogaland ..... 135! 164| 30 329! 309 - - 1| =
trykkforsokene viste. Skadene var oppstatt pa de steder Hordaland ....| 369 62 318‘ 749 749 - - 4| -
hvor E-verdiene var lave. Sognog Fjordane| 410| 276| 54 740 740| - | 6| 1
Det mé forevrig vises til selve rapporten, hvor det er Mereog Romsdal| 231| 91| 29 351|351 — - 2| -
gjort utferlig rede for hvert enkelt forsgk. Grafiske Sor-Trendelag . .| 158 73 184! 415/ 4150 - - -] =
fremstillinger er satt opp over trykkpreveforsgkene og Nord-Trendelag.| 392 79| 63 534| 534| - | 12 1
over bzrelagets konstruksjon for hvert av prevehullene, WNordland...... 517! 189 165 871! 871l 4 4 o9 -
og det er gjengitt fotografier som viser snittene gjennom  Troms ........ 356| 283| 240 879 876 3 - | -
barelagene. Tegningene, fotografiene og hele det typo-  Finnmark ..... 4101 59| 246/ 615 615 Hl Al sh =
grafiske utstyret i boken er av meget hoy kvalitet. =F = T ;
> Sv. Major. Hele landet ...4418[1912/15777907|7904| 3| - 92 3
Hele landet pr
29. sept. 19553488[2170(1907|7565(7544| 21| - 65 5
Snerydning
Ved siden av vanlige sneploger, roterende koste- . . .
aggregater, skrapere o. I for snerydning i byene har Antall arbelde;e ved offentlig vegvedlikehold
Fredriksberg kommune i Danmark tatt i bruk en renne- pr 27. seplember 7956
stensplog konstruert i Danmark. Denne erstatter i stor | Vegvesenets
utstrekning det tidligere wtforte handarbeide med opp- Fylke Riks- | Fylkes- Bygde-| | .\ | biler
renskning av rennesteinen. VEBEL, |[ eser || veeen 1 Ute
Plogen som monteres pa en traktor er fjzrende opp- | bruk jav bruk
hengt sa den kan tale sammenstet med kantsteinen. \
Forgvrig er den forlenget et stykke inn over kantsteinen gitef?sll?us """" ;gf 18; ;(7); gg? 3; 2
og forsynt med en tilbakegaende vinge sa sngen fast- g o
) . Hedmark ......
trykkes pa fortauet med en passende skraning. (Stads Ol;ggs;k ggg 22 :132:]1 ggg ?g i
ug bavasing, o2, 1950) Cot-  Buskerud ... .. 253 | 56| 213 | s22| 13| 2
Vestfold ....... 119 57 96 | 272 16 4
Telemark . ..... 170 25 94 | 289 13 5
Entreprenor for mellomriksveg Aust-Agder ....[ 170 31 79 | 280 12 1
Som entreprenor for vegen mellom Enafors og Storlien ~ Yest-Agder ....| 141 1 120 | 181 | 451 21 15
frem til den norske grensen er antatt A/B Skanska Rogaland ... 169 | 56 | 184 | 409 | 29 -
Cementgjuteriet. Vegen er 21 km og arbeidet er allerede  1iordaland ...} 207 94 1 223 | 524 18 2
igang. Vegen skal vere ferdig frem til Storlien i 1057 SognogFjordanel 133 55 74| 262 14 4
og i 1958 til den norske grensen. (Svensk Pappers- MereogRomsdal 245 84| 306 | 635 38 10
tldnmq) Ch. W. Ser—Trandelag s 223 249 - 472 29 20
’ _ Nord-Trgndelag.| 225 48 | 243 | 516 8 1
Nordland ... ... 203 | 128 | 166 | 587 63 -
Aimerikanske moteller Troms ceem: vae 145 66 116 327 15 5
. Finnmark .. ... 155 55 8| 218 34 14
I US.A. finnes det na 60000 moteller. Det storste : :
ligger i Miami. Det har 650 rom og parkeringsplass for ~Hele landet ...| 3635 | 1419 | 2853 | 7907 | 399 | 95
800 biler. (Ratten nr 8—9, 1956.) Hele landet pr
29. sept. 1955| 3789 | 1152 | 2850 | 7791 | 374 | 132
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Leide biler med sjdfor pr 27. september 1956. Biltrafikken til og fra Norge i september 1956
- I Statistisk Sentralbyras statistikk over biltrafikken til
Fylke H(;\I'ﬁ(c:veg— Rllll;i\)/](;g[(;'::l- Sum og fra Norge viser at det i september 1956 kom 30092
£8 utenlandske motorkjeretoyer til landet. Dette er 2777
gstiold ........ 15 5 20 flere enn i samme mdned éret for eller en gkning pa 10 %.
Akershus ...... 292 58 80 For perioden januar—september under ett steg tallet pa
Hedmark ...... 50 36 86 innpasserte utenlandske motorkjoretoyer med 23 ¢z, fra
oppland ....... 44 27 7 282471 i 1955 til 346 131 i 1956.
Buskerud ...... 20 38 58 Av de innpasserte utenlandske motorkjeretoyene i sep-
Vestfold ....... - 12 12 tember 1956 var 19 147 svenske og finske endagskjere-
Telemark . ..... 25 23 48 toyer, dvs. svenske og finske motorkjereteyer som pas-
Aust-Agder .... 11 21 32 serte inn og ut samme dag over samme tollstasjon ved
Vest-Agder .... 9 16 25 grensen mot henholdsvis Sverige og Finland. 1 forhold til
Rogaland ...... 2 . 2 samme maned aret for steg tallet pA endagskjeretoyer
Hordaland .. ... 14 14 28 med 9 %, mens tallet pa andre utenlandske motorkjore-
Sogn og Fjordane 16 10 26 toyer steg med 12 9% og utgjorde 10 945 i september 1956.
More og Romsdal 17 25 42 For perioden januar—september under ett okte trafikken
Ser-Trondelag .. 31 37 68 av endagskjoretoyer med 26 % og trafikken av andre
Nord-Trendelag 71 56 127 utenlandske motorkjeretoyer med 19 %.
Nordland ...... 27 6 33 Nar en ser bort fra endagskjereteyene, var 10 122 eller
Troms ......... 45 15 60 92 9% av de utenlandske motorkjoretoyene i september
Finnmark ..... 52 12 64 1956 personbiler, mens det var 504 motorsykler, 201 laste-
biler og 118 busser.
Efele 18l .0 - Tl N 802 Av tt’ie 10 945 motorkjoretoyene (ekskl. endagskjere-
Hele landet toyer) i september 1956 var 8910 svenske, 539 danske,
pr 29. sept. 55 . 315 392 707 410 vest-tyske, 315 britiske og 237 finske.

Trafikken av norske motorkjoretoyer til utlandet okte
med 15 9% fra 15306 i september 1955 til 17571 i sep-
tember 1956. For perioden januar—september under ett
okte tallet pa utpasserte norske motorkjeretoyer med
20 %, nemlig fra 121571 i 1955 til 146 487 i 1956.

Lengden av faste vegdekker.

Tabell 1. Lengden av faste dekker pd offentlige veger pr 7. oktober 1956, fylkesvis fordelt.

a b c=a-+b d e=c+d f
g o I alt pr I alt pr
Fylke Riksveg Fylkesveg Hovedveg Bygdeveg 1,56 1 55
km km km km km km
Astfold . o az v s e 207,57 96,49 304,06 12,74 316,80 292,90
AKCISHUS  + w w57 e w701 vonorone 292,65 115,03 407,68 106,34 514,02 485,77
Hedmark ................ 120,55 6,41 126,96 2,08 129,04 128,06
Oppland s i v i o8 e 241,37 8,47 249,84 1,35 251,19 249,76
BUSKERUU: & v % v Soxediworsrs o 143,14 10,39 153,53 25,30 178,83 151,56
Vestfold «.vvnevernnninnn. 252,12 129,10 381,22 153,84 535,06 484,69
Telemark ............-... 116,65 21,61 138,26 3,36 142,12 123,76
Aust-Agder .............. 71,36 15,99 87,35 7,66 95,01 84,37
Vest-Agder ............... 120,92 9,46 130,38 6,11 136,49 129,51
Rogaland ................ 134,76 41,23 175,99 23,70 199,69 169,97
Hordaland ............... 137,39 23,71 161,10 64,50 225,60 184,95
Sogn og Fjordane ........ 63,94 1,60 65,54 12,40 77,94 69,42
More og Romsdal ........ 63,07 — 63,07 0,55 63,62 60,58
Ser-Trendelag ............ 103,17 2,49 105,66 7,16 112,82 111,45
Nord-Trendelag .......... 57,30 0,47 57,77 0,55 58,32 50,85
INOFATANE, cwerortssue smeromesmnel 2ue w6 10,59 0,96 11,55 0,82 12,37 10,15
TBEOTIS! 2aonsmomesoneacne camienes 6 Gan e 6,99 0,30 7,29 — 7,29 6,58
Finnmark ................ 4,24 — 4,24 — 4,24 —
Hele landet .............. 2147,78 483,71 2 631,49 428,96 3 060,45
Hele landet pr 1. okt. 1935 1 973,08 448,72 2 421,80 372,53 2794,33
DRNING raaetion. Pk 8 5 o 174,70 34,99 209,69 56,43 266,12
-@mkl. (Vestfold) ......... + 3,32 = 3,32
Revet opp (oppl) ........ + 6,12 6,12 | 6,12
Nytt dekke i 1956 ....... | 184,14 31,67 215,81 | 56,43 | 272,24 |
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Tabell 11. Lengden av faste dekker pa offentlige veger pr 1. oktober 1956.
a b c=a-+4b d e=c-+d f
Faste dekker | Faste dekker
Vegdekke Riksveger Fylkesveger | Hovedveger | Bygdeveger i alt pr i alt pr
1/10"56 l/1(1—55
km km km km km km
Gatesteindekker .......... 81,65 19,19 100,84 0,55 101,39 104,29
Sementbetong ..........n 84,14 13,79 97,93 5,22 103,15 99,94
Essenasfalt, pulverasfalt o. I. 98,89 5,76 104,65 2,14 106,79 109,03
Asfaltgrusbetong, vegbland-

ingsdekker, dpen asfalt og

tjerebetong ............ 1 467,42 349,59 1 817,01 316,58 2133,59 1 868,44
Topplagsfylling, asfaltmaka-

dam og penetrasjonsdekker 57,36 47,33 104,69 57,78 162,47 160,15
Dobbelt overflatebehand-

Iingeo: B ¢ o o amamgess 332,90 47,94 380,84 46,56 427,40 433,83
Andre typer ............. 25,42 0,11 25,53 0,13 25,66 18,65
Faste dekker i alt ........ 2147,18 483,71 2631,49 428,96 3 060,45
Faste dekker i alt pr 1. okt. 55 1 973,08 448,72 2421,80 372,53 2 794,33

Tabell 111. Faste dekker pd riksvegene pr

1. oktober 1956, fordelt pd vegdekke og fylke.

Asfaltgrus-| Topplags-
Essen- Betng, fylling, Dobbelt
. Sement- asfalt, ve'gbland— sk Rty overflate- Alle dekker
Fylke Gatestein betong pulver- |, ingsd., dam,.pene- behandling Andre typer pr 1,56
asfalt o. 1. | aPeN asfalt| trasjons- ~
og tjereb.| dekker
km km km km km km km km
@stfold .............. 46,60 11,60 7,80 141,57 — —_ — 207,57
Akershus ............ 4,73 26,36 5,83 141,44 9,13 103,46 1,70 292,65
Hedmark ............ — — 0,41 102,71 6,04 11,39 — 120,55
Oppland ............. — 0,50 6,67 171,94 2,19 43,08 16,99 241,37
Buskerud ............ 17,38 8,25 3,95 87,23 11,70 13,45 1,18 143,14
Vestfold ............. 10,10 34,67 8,10 116,21 17,73 65,31 — 252,12
Telemark ............ 1,18 2,76 14,49 80,44 3,61 14,17 — 116,65
Aust-Agder .......... — — — 70,90 0,46 — — 71,36
Vest-Agder ........... — — 35,48 71,50 — 13,94 — 120,92
Rogaland ............ 0,53 — — 134,23 — — — 134,76
Hordaland ........... 0,46 — 0,54 92,35 3,63 38,06 2,35 137,39
Sogn og Fjordane .... 0,67 — 2,66 54,87 — 2,54 3,20 63,94
More og Romsdal — — 5,96 49,76 2,87 4,48 — 63,07
Ser-Trondelag ........ — — 0,01 84,41 — 18,75 — 103,17
Nord-Trendelag ...... — — = 53,03 — 4,27 — 57,30
Nordland ............ — — — 10,59 — — — 10,59
TTORIS (one on- Fe T S EEEL - — 6,99 — = — _ 6,99
Finnmark ............ S — — 4,24 — — — 4,24
Hele landet .......... 81,65 84,14 | 98,89 1 467,42 57,36 332,90 25,42 2 147,78
JHele landet pr 1. okt. 55 84,54 85,73 | 101,43 1 286,30 56,90 339,64 18,54 1 973,08

Nytt asfaltbelegg

I Danmark har man prevd et nytt asfaltbelegg som
opplyses bedre av stralekastere om natten og gir en mer
hehagelig dempet overflate om dagen. Innholdet av knust
stein er erstattet med et glass-stoff og alkalirike mate-
rialer. Fabrikasjonen foregir allerede fabrikkmessig. (Rat-

ten nr 8—9, 1956.)

Italiensk «regnbueveg»

En del av strekningen Roma—Napoli er bygd om til en
«regnbuevegs med ny grenn-, gul- og redfarvet asfalt.
Den oppgis a vacre aire ganger sterkere enn vanlig asfalt,
og meningen er at farvene skal erstatte trafikkmerkene
langs vegen. (Ratten nr 8—9, 1956.)
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lutning 1
Beslutninger pa den
kongress
(Forts. fra N. V. nr 11, s. 182.)
18. — konomisk vegbygging bestdr bl. a. i at
vegen blir bygd for den maksimale belastning som
er aktuell — ndr belastningen ma ekes, ma veg-

dekkets tykkelse okes deretter. Skrittvis-bygging
ber derfor anvendes. Det maksimalt tillatte aksel-
trykk ma bestemmes i forhold til vegens styrke.

19. — «Vaskebrett» kan reduseres ved stadig
hevling med lett hevel eller skrape utstyrt med
skjer eller gamle gummihjul, og ogsé ved harving,
utjevning og komprimering med gummihjulvalser.

20. — Det viktigste fremskritt nar det gjelder
bygging og vedlikehold av jordveger er den okte
bruk og utnyttelse av maskinelt utstyr.

21. — To fordeler oppnés ved mekanisering av
anleggs- og vedlikeholdsarbeidet:

a) raskere utforelse og mindre arbeidsomkost-
ninger.

b) mer og bedre utfort arbeid.

22. — Mekanisering av anlegg og vedlikehold
blir mest ekonomisk hvis driftsmateriellet blir fullt
utnyttet.

23. — Skrittvis utbygging mé overveies ved
planlegging av veger med liten trafikk.

24. — Folgende ber tas i betraktning ved plan-

legging av slike veger:

a) trafikktetthet,

b) terrengets topografi,

c) tekniske anvendelsesmuligheter av de tilgjen-
gelige materialer,

d) vannavlepet,

e) fuktighetskontroll,

f) mulighet for fremtidig utvikling.

25. — Vegenes hovedoppgave i mindre utbygde
omréder er a skaffe et rimelig og eskonomisk veg-
nett.

Vegene ber ha hey geometrisk standard for & gi
billig, sikker og hurtig transport.

26. — En av hovedoppgavene er & gjere vegen
permanent og a fa bort provisoriske anlegg.
27. — Mindre omkostninger kan oppnés for

haerelag og dekke ved & nytte de stedlige materia-
ler. I enkelte tilfelle kan asfaltdekke nyttes nér det
er gkonomisk grunnlag for det.

internasj onale veg-
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28. — Trafikkens art og mengde ma tas i be-
traktning ved valg av ‘tverrprofil og vegdekke.

29. — Ingen egenskaper ved en veg har sterre
innflytelse pd sikker og trygg 'kjering enn vegdek-
kets bredde og tilstand.

30. — Det var enighet om at god oversikt er en
av de viktigste betingelser for trygg og sikker
trafikk.

31. — For enkeltsporet veg Dblir en effektiv
kjerebanebredde pd 3—3,5 m betraktet som til-
strekkelig ndr det er brede nok banketter til at
biler fra den motsatte kant kan passere. For dob-
beltsporet veg, regnes effektiv kjerebane 4 matte
vere mellom 6—7 m.

32. — Bankettbredden ber vare sd stor at tra-
fikkuhell kan unngds. Det anbefales en bredde pa
1,5—2,5 m hvis mulig.

33. — Hvis grunnforholdene tillater det ber
brukes «V»-formede grofter.
34. — Skjerings- og fyllingsskraninger avhen-

ger av jordart og vannforhold samt av fyllingens
heyde og skjeringens dybde.

35. — Vegbanen Dblir vanligvis tagt i fall fra
midten til begge sider — unntatt hvor det er kurve-
overhoyde.

36. — Minste tillatte kurveradius avhenger i ve-
sentlig grad av terrengets karakter.
37. — Sma kurveradier kan ikke absolutt av-

vises hvis de da ikke innskrenker oversikten eller
skaper ulemper for trafikken.

38. — Det viktigste ved en kurve er at den
er jevn.
39. — De stedlige forhold, trafikkens art, sik-

kerhets- og gkonomiske hensyn bestemmer vanlig-
vis den aktuelle, maksimale stigning. Det ber til-
strebes ensartede stigningsforhold.

40. — Minste stigning bestemmes av vannav-
lopet.

41. — Den riktige beliggenhet av en veg er et
teknisk, gkonomisk problem, og bestemmes pd
grunnlag av de utferte Dbefaringer og wunder-
sokelser.

42. — Slike undersgkelser ber overlates til kva-
lifisert og erfarent personell.
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43. — Luftfotografier og undersegkelser fra luf-
ten gir betydelig hjelp ved studie av alternative
linjer og grunnforhold.

44. — Heyde under bruer ma fastsettes under

hensyn til treer, rullestein, temmer, vrakgods, is etc.
som kan drive med stremmen under flom.

Ved kryssinger av elver ber foretas undersgkel-
ser angdende seilbarhet.

45. — En vertikal lysapning pd minimum 4 m
anbefales ved tunneler og undergangsbruer.

46. — Bruer ma bygges slik at den tillatte
bareevne er tilstrekkelig for sikker transport av ut-
styr og forsyninger.

47. — Siden ea bru ikke kan utbygges skrittvis
slik som en veg, ber en vare forutseende og bygge
alle bruer etter en endelig standard, unntatt i spe-
sielle tilfelle ‘hvor midlertidig overbygging kan
komme i betraktning.

48. — Det anbefales at bredden pa bruene i det
minste er s& stor som bredden pd kjerebanen, nar
gkonomiske forhold tillater det; minst 1 m gang-
bane bor forutsettes ved planlegging av bruer.

49. — Omkostninger ved vegvedlikeholdet er
avhengig av i hvilken utstrekning det er sorget for
vannavlep.

50. — En god plan for vannavlep og drenering
ma forutse hvor utvasking fra overvann eller skade
fra grunnvann kan forekomme og hvor ofte dette
'kan hende. Det ma tas forholdsregler for 4 fjerne
overflgdig vann sa hurtig som mulig for & unnga
ungdige vanskeligheter for trafikken eller store om-
kostninger til ved!ikehold.

51. — En mangler en sikker metode til a fast-
sette den frie dpning ved bruer o. 1.

Rydding av tilstetende skogstrekninger vil gan-
ske sikkert gke avlgpshastigheten og en ber ngye
overveie denne mulighet.

52. — Vegingenigrer er ofte nedt til & gjore sine
beregninger for bruer og vannavlep ved 4 under-
soke forholdene ved eksisterende veger i samme
distrikt eller ved opplysninger pa stedet.

53. — En ber kunne bruke et middels og ikke
et maksimalt avlep som grunnlag for bestemmelse
av de ngdvendige ledninger. Fundamentet for led-
ninger mé imidlertid utferes slik at det kan motsta
de maksimale vannmengder som kan oppsta.

54. — Sannsynlighetsberegninger er brukt med
fordel ved bestemmelse av avlepsledninger, idet
man mé ta i betraktning vegens art og betydning.

55. — Statistiske metoder har vart nyttige ved
bedemmelsen av wutvasking og regnmengde og ved

sammenligning med hydrologiske data i lignende
omréder eller land.

Utveksling av erfaringer mellom forskjellige land
angdende dette emne betraktes som en videre hjelp

- ndr det gjelder & redusere ontkostningene ved bruer

og stikkrenner.

56. — Sma stikkrenner og bruer burde stan-
dardiseres i sterst mulig grad.
57. — Vedlikehold, enten det er manuelt eller

mekanisk, er et viktig og komplisert problem som
medferer store omkostninger. Det burde foretas
forsek med nye metoder for vedlikehold av lette
veger.

Definisjon av «lette vegers i mindre utbygde
omrdder.

«En lett veg er en veg som — i betraktning av
klimatiske forhold og trafikk — er bygd etter nor-
maler med henblikk pd fremtidige krav, men med
fundament og vegdekke for det -eksisterende
trafikkbehov. Det er imidlertid en veg som ber
planlegges og vedlikeholdes slik, at den kan ut-
bygges videre ndr trafikken krever det, og for-
bedres nar gkonomien tillater det.»

Avsnitt 2. Veger i forhold til trafikk. Administra-
sjon og fordeling av kapital.
Sporsmal 4: Vegen i forhold til trafikken.

Hovedrapporter: avdelingsingenigr Orhan
Baycu, Izmir.

a) Trafikkens art og sammensetning.

1. — Planer angdende utbedringer av veger ber,
der det er mulig, baseres pa fullstendig kjennskap
til de stedlige behov, og i alminnelighet pad sta-
tistikk vedkommende trafikken og dens sammen-
setning, og bestemmelser i de gjeldende trafikk-
regler.

2. — Opplysninger om art, mengde og tyngde
av den trafikk som gar pé vegen, er nedvendig for
4 fa et sunt og okonomisk system for administra-
sjon og vedlikehold. Spesielt er det enskelig 4
gjore trafikkundersegkelser for og etter at for-
andringer er gjort med vegen eller i trafikk-
‘kontrollen.

3. — Manuelle trafikktellinger alene har vart
utilstrekkelige for fullstendige trafikkstudier, og
det anbefales at disse blir supplert ved permanente
og systematiske tellinger ved hjelp av automatiske
telleapparater.

3a. — [ visse tilfelle har 5-timers tellinger vist
seg 4 vere tilstrekkelige for 4 ansld den daglige
giennomsnittstrafikk.
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4. — Undersokelser av transportmengden og av
utgangs- og bestemmelsessted ‘har vist seg verdi-
fulle tidligere, og burde utvides sd mye som mulig
for fremtiden.

5. — Oppgaver over timetrafikk for forskjeliige
klasser av veger ber innhentes hvis de da ikke alle-
rede er tilgjengelig.

6. — Anslag for fremtidig trafikk md ta i be-
traktning stedlig okonomisk utvikling, forandring i
bilparken og kjerte kilometer. Mer neyaktige opp-
lysninger ma innhentes angdende totale utkjoerte
vognkilometer.

7. — Ytterligere undersokelser er gnskelige an-
gdende stigning i trafikken pd grunn av at nye for-
bindelser blir utbygd. Nar man ikke har neyere
kjennskap hertil kan det vare nyttig & vare opp-
merksom pd at ‘trafikken vanligvis vokser med pro-
duktet av folkemengden pé de steder som Dlir for-
bundet, og at den avtar etter som avstanden mellom
stedene oker.

b) Vegens karakter i forhold til trafikken.

8. — Tekniske synspunkter angdende vegens
karakter ma revideres med henblikk pa trafikkens
sikkerhet, skonomi og bekvemhet.

9. — Kontinuitet og ensartethet ber vare vik-
tige trekk i de normaler som 'bestemmer vegens
linjeforing, tverrprofil, beplantning og vegbanens
kvalitet.

10. — Normaler for vegens trasé og profil, slik
som horisontale og vertikale kurver, stigning, over-
heyde etc. er avhengig av tillatt kjerehastighet, som
varierer i forhold til vegklasse og terreng, og kan
ikke standardiseres ensartet for alle land.

11. — En svak kurvet utstikking med horison-
tale og vertikale kurver i riktig forhold, ber fore-
trekkes for lange rette strekninger.

12. — Det bor overveies a studere vegplaner
i 3 dimensjoner, som er en ny teori som kan bli
supplert med modeller og flerfargede Dbilder.

13. — Ved planlegging av veger ber man spe-
sielt ta hensyn til kjerehastigheten, og det bor fore-
tas nedvendige undersokelser angdende dette emne.

14. — Plan for kjerebanens tverrprofil, spesielt
hva antallet kjorespor og deres bredde angér, av-
henger hovedsakelig av maksimal timetrafikk og
trafikkens sammensetning, og ‘hvert lands behov
ber bestemmes under hensyntagen til lokale tra-
fikkforhold.

15. — Skjont flere bestemmelser for en vegs
kapasitet f. t. brukes i forskjellige land, beheves
videre undersgkelser for helt ut & kunne bestemme

den aktuelle situasjon og fastsette antall og bredde
av trafikkspor etter de lokale trafikkbehov.

16. — P& veger som ‘har en hey fartsgrense
eller skal avvikle forholdsvis stor tungtransport, er
det enskelig & ha kjerespor med minimum Dbredde
3,5 m.

17. — Under ndverende forhold ber det foretas
fullstendige undeisekelser angdende utgifter, tra-

fikkens sikkerhet og bekvemhet, 'for en ser bort fra

3-sporete veger.

18. — Ved fordeling av kjereteyer i kjore-
banen ‘har en oppdeling av trafikksporene ved
hjelp av trafikkeyer, markering av kjerebanen og

lysreflekterende nagler vist en merkbar forbedring,

men en bor fremdeles studere dette emne neyere.

19. — For 4 kunne oke vegenes kapasitet, ber
det, hvor mulig, tas forholdsregler for & kunne ut-
skille fra hovedtrafikken géende, hestekjoretoyer,
sykler, sykler med hjelpemotor, motorsykler m. v.

20. — Dobbelte kjorebaner, adskilt ved en midt-
stripe, anbefales nar trafikken er stor.

21. — Et mal for planlegging av vegkryss og
tilslutninger ber vere 4 minske den relative hastig-
het mellom trafikkdrene og & eke med opp til 90
grader vinkelen mellom de forskjellige trafikkarer.
En enkel, konsentrert plan og en fullgod synsvidde
ber vere det vesentlige, bdde for trafikksikkerheten
og ‘trafikkflyten.

22. — Med tanke pé trafikkavviklingen anbe-
fales det at vegingenioren begrenser valg av system
for skjeringspunkter til noen fi standard utferel-
ser, slik at trafikantene lett kan ta seg 'frem.

23. — Ved moderat trafikk kan rundkjering og
forskjelligformede ‘trafikkeyer ofte bIli nyttet med
fordel ved vegkryss og tilslutninger. Hvor en jevn
trafikkstrem med stor fart er enskelig bor kryss i
samme niva unngas.

I visse tilfelle kan bruk av trafikkeyer kombinert
med trafikksignaler gi en god lesning. Problemet
er komplisert og hvert enkelt tilfelle ma betraktes
for seg.

24. — Det er ingen ensartethet metlom de for-
skjellige typer og sterrelser :av rundkjeringer og
trafikkeyer etc. som f. t. brukes i forskjellige land.
Det anbefales at videre studier tas opp for 'a be-
stemme den aktuelle kapasitet og trafikkens behov
i slike tilfelle.

25, — Plankryss ma unngds pa autostradaer
hvor trafikken er reservert for motorkjeretayer, og
ellers hvor det er mulig.

26. — Antagelse av et alminnelig anerkjent mal
somangir graden av trafikkopphopning er enskelig.
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c) Utstyr til veger (utenfor tettbygde omrdder).

27. — Internasjonal standardisering av tegn og
signaler er enskelig.
28. — Oppmerking av kjerespor, trafikksigna-

ler og lysreflekterende nagler 'har vist seg verdi-
fulle, og ber antas som standard imetoder for a
kunne oppdele kjorebanen i trafikkspor og anvise
retninger som bor folges ved kryss og kurver.

29. — Pa steder hvor Dbilisten kan vare i tvil
med ‘hensyn til kjerebanens grense, ber ekstra for-
holdsregler tas for 4 markere kantene pa kjore-
banen, noe som gker vegens kapasitet.

30. — For at skiltene skal vere leselige i merke
ber de enten vare lysreflekterende eller belyste.
31. — En ber legge stor vekt pd verdien av

godt planlagte banketter 'for parkering, og 'side-
plasser ber lages hvor det ikke er 'banketter, med
effektiv oppmerking.

32. — Spesiell overveielse bor gis spersmalet
om parkering pa utsiktspunkter.

33. — Oppsetting av telefonbokser forsynt med
skilt og nedvendige opplysninger langs viktige veg-
ruter til bruk for vegfarende, er meget viktig.

34. — Forstehjelpstasjoner med spesielle skilt
for & tiltrekke oppmerksomhet, ber ogsd opprettes
med passende mellomrom langs hovedruter for
bruk i tilfelle ulykker.

35. — Vegpatruljer ber opprettes for & gi ser-
vice til trafikanter.
36. — Radiotelefon ber anskaffes for kommu-

nikasjonsmidler i omrader hvor forholdene er vans-
kelige vintertid.

37. — Det anbefales opprettet vegvarslingstje-
neste med melding gjennom radio, om vegforhol-
dene om vinteren.

38. — Servicestasjoner er en vesentlig del av
hele trafikksystemet og ber medtas ved planlegging
av veg, og ogsd med henblikk pd & kunne meate
fremtidige behov.

39. — Servicestasjoner bor planlegges slik at de
ikke virker forstyrrende pa trafikksikkerheten. Av-
stand, Dbeliggenhet, utseende og utstyr ved disse
stasjoner ber bestemmes etter det enkelte lands
lokale forhold og hehov.

40. — Det er enskelig at det anvendes en viss
kontroll fra myndighetenes side pa de noe tilfeldige
private foretak pd-dette omrdde for 4 oppnéd en
bedre fordeling, beliggenhet og bygging av service-
stasjoner.

41. — Hoteller, vertshus, moteller, restauranter,
kafeer o. 1. ber opprettes langs eller nar hovedveg
til beste for trafikantene. Dette anbefales imidler-
tid ikke anvendt pd korte strekninger som er plan-

lagt uten bebyggelse. En 'streng kontroll ber ut-
oves fra kompetent hold over beliggenhet og plan-
legging av slike etablissementer.

d) Ulykker, vegsikkerhet.

42. — Ulykkers antall er Dlitt redusert ved ar-
beid som er gjort pd grunnlag av studie av ulykkes-
statistikken, og det anbefales at meget mer blir
gjort pa dette omrdde. Spesielt ber en fortsette
undersgkelser av antallet mer eller mindre alvorlige
ulykker pd forskjellige typer veger og vegkryss, og
virkning pa ulykkenes antall av vegforbedringer og
av den menneskelige faktor.

42 a. — Erfaring fra Europa synes a4 bekrefte
iakttagelser i Amerika at antall ulykker pr million
vognkm pd fasadefrie veger er betraktelig mindre
enn halvparten av ulykker pa andre veger.

43. — Kart over ulykkessteder har vist seg me-
get Dbetydningsfulle, spesielt ved utarbeidelse av
planer for forbedring av farlige vegkryss, og de
burde a jour-feres sa godt det lar seg gjore.

44. — Sammenligning av erfaringer fra ulyk-
kene i forskjellige land har gitt gode resultater, og
det anbefales at ulykkesrapporter blir ensartet ut-
arbeidet pd -grunnlag av standard definisjoner.

44 a. — Arbeider som na utferes av ECE (Eco-
nomic Commission for Europe) er meget verdifulle
og burde Dli benyttet sd mye som mulig.

45. — Veg- og trafikkingenigrer, politi, forsk-
ningsinstitutter og alle andre interesserte myndig-
heter og 'korporasjoner, innbefattet skolemyndig-
heter og bilorganisasjoner, ber arbeide intimt sam-
men med det for gyet & Dbedre trafikksikkerheten.

46. — Det er onskelig at det fastsettes en farts-
grense innen tettbebyggelse hvor det anses beret-
tiget etter lokale trafikkforhold, og streng kontroll
av fartsgrensen'ber uteves av fagfolk.

47. — Hvor ulykkesprosenten pr utkjert km er
sterre i vintermanedene, ber vintervedlikeholdet
effektiviseres for & redusere isbelagte og glatte
dekker.

48. — For & redusere ulykker pd strekminger
med serdeles stort antall lastebiler, bor ‘det thvor
det er mulig anlegges i det minste et kjerespor for
redusert fart.

49. — Vegens stigning ber std i forhold til
maskinkapasiteten for ‘tungtrafikken, og det er
onskelig at maksimum stigninger pa hovedveger
ikke overstiger 4,5 %, og at maksimum stigning og
minimum radius ikke faller sammen, sa en unngar
tunge, skjeve stigninger.

50. — For a kunne skaffe plass for parkering
og redusere ulykkesrisikoen, ber det pa hovedveger
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med stor trafikkmengde bygges banketter med
minimum bredde 2,5 m hvor det er mulig.

51. — Vertikale kantsteiner er farlige, og ber
bare brukes der det er stor trafikk av gdende.

Sporsmdl 5: Fordeling av kapital og okono-
misk berettigelse av vegarbeid.

Hovedrapporter: Nijat Eniistiin (direkter for
planleggings- og programavdelingen, Ankara).

a) Metoder for finansiering av arbeid.

1. — Kiassifisering etter de forskjellige vegers
funksjon i et land ber vaere det forste skritt mot en
fimansieringsmetode.

2. — Transportens utvikling og reduksjon i
dens kostende ferer til sterre alminnelig ekono-
misk virksomtet og gir ekt inntekt for landet som
hethet. 1 mindre utviklede land Dblir derfor den
storste del av utgiftene til veganlegg og vedlikehold
béret av de offentlige budsjett.

3. — Etter som trafikkmengden eker blir det
storre mulighet for & fere disse utgifter over pa
trafikantene. Men inntekter av vegskatt fra tra-
fikanter ber forst og fremst brukes péa veger i den
utstrekning det er nedvendig for a tilfredsstille
trafikkens krav.

4. — Med tanke pa den tid som trenges til veg-
arbeider, ma kravene til disse ikke bare vurderes
pa grunnlag av niverende trafikk, men en ma ogsa
ta i betraktning antatt trafikk i en rimelig fremtid.
Vegbevilgninger ber derfor binde en bestemt del
av de totale inntekter fra vegtrafikken, slik at en
kan sette opp langtidsprogrammer og sikre seg at
de blir gjennomfert. En ma vere oppmerksom pa
at dette gjor at vegarbeid kan utferes til laveste
kostende.

5. — Det ma betraktes som riktig ‘at en benytter
seg av 14n nar det gjelder hurtig utferelse av veg-

arbeid av spesiell betydning i forhold til ordinare
og permanente tildelinger stillet til vegvesenets
disposisjon. Dette er serlig tilfelle hvor vegarbei-
det er forsinket eller hvor modernisering av vegene
onskes utfert i stor utstrekning.

6. — Bompenger blir mer anvendt i land hvor
vegavgiftene ikke er serlig hoye. I alle tilfelle ber
de begrenses til spesielle arbeider som anlegg av
motorveger eller viktige prosjekter hvor fordelene
for trafikantene er ‘betydelig sterre enn den avgif-
ten de'ma betale.

7. — Finansiering av internasjonale veger ber
fortrinnsvis péligge de respektive land. Huvis inter-
nasjonal finansiell hjelp blir mulig, kunne de for-
deler samtrafikken har av disse veger, bestemt ved
trafikktellinger danne grunnlag for en slik ‘hjelp.

b) @konomisk berettigelse av vegarbeider.

I. — Man merker at i alminnelighet er de be-
vilgende myndigheter ennd ikke Dblitt fullt klar over
den gunstige virkning det har pa hele den nasjonale
pkonomi 4 investere i forbedret biltransport. Flere
undersekelser angdende dette emne og overbevi-
sende beregninger er derfor nedvendig.

2. — En tilfredsstillende mate a4 analysere de
ventede gkonomiske fordeler ved anlegg av veg i
et underutviklet omréde er ennd ikke funnet.

3. — En antyder som en metode til & bestemme
berettigelsen av vegarbeider at en verdsetter disses
bidrag til de nasjonale inntekter.

4. — Fortsatte eksperimenter og studier er ned-
vendig for & konstatere virkningene pa omkost-
ningen ved vegvellikehold og biltransport ved for-
bedringer av forskjellig art.

Slike opplysninger ber vere tilgjengelige for de
som er ansvarlige for planlegging av veger, slik at
de kan DIli nyttet ved bedemmelse av den ekono-
miske berettigelse av forbedringer. (Forts.)

Svensk vegdag 1 Goteborg 1956

Overingenior G. A. Froholm, M. N. 1. F.

Svenska Vdgféreningen er ein gamal samskipnad
som ‘har til feremal & fremje vegbygginga. Dette
er ein 'stor samskipnad der bade vegingenierar og
andre er med. Det er ikkje so mange ar sidan det
var Végforeningane i dei ymse Jdn i Sverige som
styrde med vegbyginga i vedkomande ldn. Bade
kommunar, industriferetak, entreprenerar og ‘andre

DK 625.7 (061.3) (485) <1956»
interesserte lag og einskildpersonar var med i desse
vegligreningane. For 7—8 ar sidan tok den sven-
ske staten over'det meste av vegbygginga. Svenska
Vigforeningen og dei einskilde deler av denne har
derfor no ikkje ei so stor og viktig oppgave ‘som
for. Men likevel gjer denne samskipnaden mykje
for & fremja veghygginga i Sverige, og mange lag:
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og einskildpersonar er med der. P& arsmeta som
dei held i samband med vidgdagar plar det derfor
vera mange med. Slik var det ogsd pa det drs-
motet og den Vdgdagen som var halden i Géteborg
i dagane 5. og 6. juni 1956.

Kring 300 vegfolk og andre veginteresserte var
med desse to dagane. Tysdag den 5. juni var det
mote med foredrag og ordskifte om ymse viktige
vegspersmal. Onsdag den 6. juni var det syn-
faring pa mange viktige vegar ner Goteborg.

Foredraga .galdt mellom anna finansiering av
vegbygging og normalar for vegar. Nér det gjeld
leyvingar til vegbygging 'og vegvedlikehald stir
Sverige langt framme. Dei reknar at det blir nytta
kring 970 millionar svenske kroner ftil vegane i
Sverige. Dette skulle svare til kring 1350 millionar
norske kroner. Néar ein samanliknar dette med det
norske vegbudsjettet vil ein og kunne forstd at
vegane i Sverige efter kvart vil bli langt betre enn
dei norske. Jamt over er det lettare og billegare &
byggje vegar i Sverige enn i Noreg. Lendet er
nemleg gunstigare for vegbygging der aust. Dertil
kjem -at svenskane har sterre utrustning med gode
vegbyggingsmaskiner, so arbeidet kan drivast meir
rasjonelt.

Dette siste fekk vi eit godt inntrykk av under syn-
faringa pé vel 129 km vegar av ymse 'klassar kring
Goteborg og nordaustover til Alingsas.

Fyrst sdg vi ombyggingsarbeidet pa riksveg nr 2
som gar nordover fra Goteborg mot Svinesund.
Denne Vestkustvigen hadde alt sommaren 1953 ei
trafikkmengde pa 11 000 bilar + 3000 motorsyklar
og syklar. Den gamle vegen er for smal, berre
6,5 m breid. Den nye vegen far nokre stader ei
samla breidd pa 29,5 m eller storre. Mellom dei to
keyrebanene 'som kvar er 7,5 m breide har dei ei
3 'm breid midtremse Pa kvar side utanfor keyre-
banene har dei minst 2 m breide skiljeremser. Der
det er mogeleg er dei to skiljeremsene bygde
3,25 m breide. Utanfor skiljeremsene 'kjem syk-
kelbaner og vegreiner (bankettar). Pa ein annan
stad blir den nye vegen 42 m breid.

Dei ‘fleste vegsvingane er korte og har radiar
pé kring 2000 'm, men der finst nokre vegsvingar
med nedtil 250 til 500 m radius. Ryggavrundingane
i vertikalplanet har vanleg minst 6000 m radius,
men der finst ryggradius pa berre 5000 m. Dal-
avrundingane har vertikalradius pa 3000 m, berre
ein stad der vegen gir under Bohusbanen Har dei
nytta dalradius pa 2000 m.

Der er overalt planfrie kryssingar, og pa veg-
stykket som ligg innanfor Goteborgs grenser Dblir

det bygd 11 bruer. P& dette vegstykket reknar dei
med ein byggjekostnad pa kring 20,2 mill. ‘kr.

Den same riksveg nr 2 blir ombygd lenger nord-
over i Bohusldn og. Der er vegbreddene sjolvsagt
mindre. Men vegen far for det meste slake svingar
og rimelege stigningar, god oppmerking og godt
fast vegdekke. Det meste av vegen er ferdigbygd.
Ein ‘kan derfor keyre trygt og snegt pa denne
vegen no.

Vi s&g deretter pd riksveg nr 6 som gar nord-
austover frd Goteborg 'til Alingsds og vidare mot
Stockholm.

Av sstgrre arbeid kan ther nemnast vegomlegging
ved Skallsjé kyrka (Floda)—Kéarbogarde—Alings-
as. Her blir vegen 22 m breid: to keyrebaner som
kvar er 7 m, og skilde med ei remse pd 3 m.
Langs kvar side av vegen er der 2,5 m breide veg-
reiner (bankettar). Her var dei minste horisontal-
radiane 400—500 m, men dei fleste vegsvingane
lhadde minst 600 m radius. [ vertikalkurvene var
ryggradiane minst 6000 m og dalradiane 3000 m,
storste stigning 5 %.

Det 13,2 'km lange vegstykket var kostnadsrekna
til 13,0—13,5 mill. kr, altso kring 1000 svenske
kr pr m. Dette meiner eg var ein rimeleg byggje-
kostnad for denne 22 m breide vegen som vart
bygd i nokso bakket og dyrt lende. Der var lange
skjeringar i berg og i jord, opptil 9 m djupe, og
der var tilsvarande store fyllingar.

Dei tok ut berget med salveskyting med milli-
sekundtennarar. Dei hadde nyleg skote ein salve
der dei med ein gong sprengde ut 7000 m3. Dei
hadde der 508 borhol opptil 9 m lange og nytta
2350 'kg sprengstoff.

Akkordprisen for arbeidslaget var 1,60 pr m3
fast berg. Denne prisen galdt for boring med
borsliping, lading og skyting. D4 hadde laget fri
luft, borstdl, bormaskiner og sprengstoff. Desse
svenske prisene svarer omlag til dei prisane vi har
nytte‘herti landet dei siste 4 dra.

Pa denne vel 13 km lange vegen var der nokre
planfrie kryssingar, men der var ogsd innpa-
foringar av offentlege vegar. Der dei bygde veg-
dele eller innpéferingar av andre vegar vart midt-
remsa utvida fra 3 til 6 m. Berre fa privatvegar
fekk leyve til innkeyring pd riksveg nr 6, og ikkje
med mindre mellomrom enn 400 til 500 m.

Dei arbeider no med planer for framfering av
denne nye vegen vidare mot Goteborg. P& grunn
av vanskeleg lende lyt dei byggje vegen gjenom
eit par tunnelar. Stigningar og kurvatur vil bli
omlag som pa det stykket som dei no byggjer.
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Dgdsfall

Overingenior Olaf Stang dede 14. november 1956, vel 85 ar

gammel.
Stang var fedt i Kristiania og ble student i 1889. Etter
eksamen ved Xristiania tekniske skole og studier ved hey-

skolene i Ziirich og Berlin ble han ansatt i Statens Vegvesen,
hvor han i 1920 ble sjef for brukontoret.

Overingenior Stangs navn vil vere kjent og aktet av vegfolk
over hele landet, og ogsi ut over landegrensene, blant fagfolk
i utlandet.

Neppe noen annen enkelt person har hatt sa stor innflytelse
pa utviklingen av norsk vegbrubygging i nyere tid. Stang
méatte lede denne utvikling ved innledningen til en ny tid
for vegtrafikken. RBil2nes tidsalder krevde en ny innstilling
ogsd pa brubyggingens omrade, en omstilling som nodvendigvis
matte ta sin tid. Ieilvurderinger lkunne ikke unngas, usik-
kerhet rdadet med hensyn til fremtidens belastninger, krav til
bredder og kurvatur rte. og fremfor alt, midlene var begrenset,

mer begrenset enn vi kanskje i dag kan forestille oss. Sam-
tidig ble det forlangt bygd stadig flere og storre bruer. Det
var ikke anledning til forseksvirksomhet. Nye ideer matte

straks vages i praksis.

Stang ble hurtig klar over at de tradisjonelle stdlfagverk
hadde sine svake sider og vai lite ekonomiske. Det matte
kunne finnes billigere og enklere utferelser, og etter hvert
fant Stang sin egen form, fagverkstyper som med hensyn til
lav stalvekt og enkel utferelse har slatt utenlandske fagfolk
med forundring.

Betongen var et nytt materiale, som matte studeres og proeves
under norske forhold, fer en fant frem til rasjonelle kon-
struksjoner. Kombinasjonen stil og betong ble jo snart aner-
kjent som armert betong, men forst i de aller seneste ar —
etter siste krig — er betongdekker og underliggende stal-
konstruksjon i fullt samvirke som en enhet blitt en vanlig
anerkjent utferelse i utlandet. Stang ble meget snart klar
over denne mulighet, og norske fagverksbruer med betong-
dekket som en vesentlig del av overgurten har vert utfert
siden begynnelsen av 30-arene.

Men som kjent er det sarlig som hengebrubygger at Stang
har vunnet et navn og vist fremsyn og dristighet. Utnyttelsen
av det «myke» hengebrusystem som praktisk konstruksjon var
betinget av frigjering fra vante forestillinger om maksimale
nedboyninger og stive forbindelser. De myke hengebruers
krav til bevegelsesfrihet var et helt nytt konstruksjonsprinsipp
som krevde dristighet og selvstendig vurdering. Bingsfoss og
Ranasfoss bruer ble bygd i 1927, og selv om detaljene har
gjennomgitt forandringer ved senere bruer, er den samme
prinsipielle konstruksjon anvendt ved henimot 60 senere norske
hengebruer.

PA stadige foresporsler {ra utlandet om vare erfaringer med
disse forbausende lette og billige bruer kan vi na uten be-
tenkning svare at de fullt ut har svart til forventningene.
At den «klassiske» type mi endres noe nar spennviddene blir
over 200 m er en sak for scg, og henger bhlant annet sammen
med de aerodynamiske forhold.

Overingenier Stang fikk i 1929 Eydes /Erespris for frem-
ragende bygningsingeniorarbeider. Han hadde Kongens ¥or-
tjenstmedalje i gull, og ble i 1939 utnevnt til ridder av St.
Olavs orden for fortjeneste av norsk brubyggingskunst.

TFor oss som har vert si heldige a fa arbeide sammen med
Olaf Stang og som har kjent ham personlig., er det vemodig
i tenke pa hvilket virksomt og samtidig stillferdig og be-
skjedent liv som na er slutt.

Han sto i et naer sagt personlig forhold til sine bruer, og
kunne bli si oppslukt av arbeidet at det gikk pa helsen les.
Samtidig kunne han alltid vennlig og med godt humer disku-
tere allehinde problemer og overfere endel av sin arbeidsglede
og interesse til sine medarbeidere. Han sto ogsd i ner kon-
takt med vegingeniegrer ute i fylkene. og hans mange gamle
venner landet over vil med takknemlighet huske hvilken inspi-
rasjon og stotte det 1a i dette personlige vennskap.

Vi vil alltid huske ham som en fremragende fagmann og
et hjertevarmt menneske, og lyser fred over hans minne. a.

Litteratur

Dr. philos. Almar Neass: Teknisk Handbok og Opp-
stagsbok. Groendahl & Soens forlag, Oslo 1956. 287 s.
Pris kr 45,—.

Med denne bok har Almar Neass i forste rekke vendt
seg til alle de norske ingenierer og teknikere som i sitt
daglige arbeid er avhengig av oppslagsbeker, og man
far inntrykk av at ooken absolutt vil dekke et lenge folt
behov for et konsentrert norsk oppslagsverk.

De kilder som Almar Ness har brukt ved utarbeidelsen,
er vesentlig utenlandske héandbeker av hey klasse og
ikke utelukkende beregnet for daglig bruk. Det er der-
for et utmerket arbeid forfatteren har nedlagt i denne for-
enklede og lettfattelige fremstilling av tekniske problemer
og data. Det vitner om stor pedagogisk innsikt og sans
for logisk oppbygging av stoffet nar boken ikke krever at
man selv er i trim. At sproget er vart eget, bidrar ogsa
meget til at boken blir en lerebok ved siden av & vere
en effektiv oppslagsbok. For de mange som skulle ha
glemt en del fra skoletiden, er det interessant & erfare
hvordan man med Jenne bok kan friske opp sine gamle
kunnskaper.

Nar det gjelder selve omfanget av stoffet, ter man vel
si at det vesentligste er kommet med. Likevekten mellom
gruppene er god, selv om muligens noen spesialomrader
kunne ha vert nermere utdypet.

En fyldig innholdsfortegnelse sammen med et alfa-
betisk register for anvendte betegnelser, gjor det lett &
finne frem i boken.

De tallrike eksempler, illustrasjoner og forklaringer er
valgt med omhu, og gjor tilegnelsen av stoffet sveert lett.

Boken fortjener en vid lesekrets og vil sikkert bli til
sterste nytte for de ingeniorer og teknikere som til stadig-
het ma finne stotte i lett anvendelig litteratur for a kunne
utfore sitt arbeid sa hurtig og effektivt som mulig.
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oberstloytnant, M. N. I. IV,
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