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NR. 12 ORGAN FOR STATENS VEGVESEN DESEMBER 1956 

Forsiktig sprengning 

Norges Teknisk-Naturvitenslrnpe!ige Forskningsråds 
Fje!lsprengningsutvalg har nylig sendt ut en vegledmng 
om forsiktig sprengning av konturhullene i tunneler og 
bergrom. Da utredningen har betydelig interesse for 
vegvesenets anleggsdrift har en innhentet Utvalgets til
latelse til å. gjengi den i Norsk Vegtidsskrift. 

Hensikten med forsiktig sprengning av kontur
hullene i tunneler og bergrom er å oppn'å 'følgende: 

A. Skjerme det gjenstående fjell og dermed re
dusere renskni.ngsarbeidene og faren for ras. 

B. Redusere overmassene og dermed !betong
massene 'hvor ·det senere ·skal ·støpes direkte mot 
fjeH. 

C Redusere falltapet for vanntunneler. 
D. Penere ·flater der hvor ta'k ·og vegger s·kal

s'lå synlige. 

Resultatet kan oppnås ved følgende midler, brukt 
sammen eller enkeltvis: 

1. Sva1kt sprengstoff.
2. Redusert ladning (løs pakning, pinneladning,

listeladn·111g, rørladning). 
3. Oppnå retning av •ladningens spren'gvirkning

mot forsetningen (frsteladning). 
4. Minskning av forsetningen og økning av •an

ta'H 'hull (dvs. tettere boring). 
5. Bruk av samme forsin'kernummer for aHe

konturhu111. 

DK 622.23 : 624.192 

I. Konturhull kan oftest sprenges med Geomitt,
Lynitt eller lignende svakere sprengsto'ffer. For å 
sikre god ·initiering bør imidlertid brukes tenn
patron av dynamitt. 

2. For å -oppnå mindre ladningsme-ngde pr lm
bor'hu'll kan en av de ·følgende fremgangsmåter 
brukes: 

a) Patronene pakkes ikke med la·s'tokken, men
skyves hare løst inntil hverandre. Her brukes ofte 
20 mm gubber i steden for de eHers vanlige 25 mm 
(iig. 2 a). 

b) Patronene erstattes i større eHer mindre grad
av trepinner med ·lengde etter erfaringer fra fjell
slaget og sprengstoffet som tbwkes, vanligvis I 0 
-15 cm (Jfig. 2 b). Pinnene må ikke ha for stort
tverrsnitt da dette 1hindrer overslag. For å si'kre
·kraftig nok bunnladning pa1kkes vanligvis 2--4
gub1ber i bunnen p·å alminnelig måte. Tenneren
plaseres van11'igvis i øverste gubbe i bunnladningen. 
S'å •følger utover en pinne og en gubbe •annenhver 
gang. Ved lengre huM kan det komme på fa'le å 
plasere tenneren lengre ut i hullet, og det kan da 
være gunsti� å plasere flere gubber sammen med 
tennpatronen for 5 sikre god tenning til begge si1der. 
I enkelte tii'felle kan gubbene deles slik at det 'blir 
en 'ha'lv gubbe mellom 'hver pinne. Isteden for pin-
------' j Te,nnpo, f,'f"Dn, , , 

I de't 1følgende redegjøres nærmere for 'frem-
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gangsmåtene pkt. 1-5. // ,r��� 
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Fig. 2. 

Fig. 1. Takskive. «Avstand» og «Forsetning». a) Løs ladning. b) Pinneladning. c) Gubber fastsurret på list. 
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Fig. 3. Trelister for bruk ved ladningsmåtcn angitt i fig. 2 c. 
Til høyre vises spre11gvi1·kningen ved listeladning. 

ner 'har man ved enkelte anlegg med tildel·s 1bedre
resultat enn 'før brukt papprørs'hylser som 'har vært 
kappet opp i passende lengder. 

c) Gubbene surres fast på en trestokk med fr·e
•kantet eller 'halvrundt •tv-errsnitt (fig. 2 c-3). Til 
fas_tsurringen anvendes isolasjonsbånd; avstanden 
mellom gu'bbene :iv.henger av sprengstoiffet og er
faringen 'fra eventuelle prøvesprengninger på ste
det. Ved denne metoden stikkes hele li·sten med 
1de fastsurrede gubber 'ferdig inn i 'borhullet. 

Istedenfor hele gubber (20 mm) bru'kes ofte 

gubber som er kløvet langsetter. 

I den senere tid 'har Grubernes Sprængstoff
fabriker A/S begynt å 'fremstille ferdige listefad
ninger ('fig. 4). En sparer dermed meget ekstra
arbeid ·samtidig som en eliminerer ulempen 'med 
uregelmessigheter og fors'kyvninger som lett opp
•står ved de «hjcmmel·agede» l'isteladninger når 
disse ikke surres fast nok. Etter erfaringene med 
disse nye 1-is'teladningene ·ser det ut til at man opp
n'år min'dre fare for forsakere når det brukes ferske 
ladninger. Ladningene må ikke lagres fu'ktig. 
Dessuten er det å an'befale at det ytterst i hullene 
brukes fordemning med sand, 'borkaks eller lig
nende. Listeladningene tilsvarer en spren,g,sto•ff
mengde p·å 0,23 og 0,35 kg/1111 borhull henholdsvis 
for 21 og 25 mm0 som er de to dimensjoner 'lad
ningene leveres i idag. De kan fåes i lengder på 
1,0-1,5 og 2,0 m. 

, 
d) Rørladninger fremst·ilt av Norsk Sprængstof

industri A/S (fig. 5) er en annen metode for redu
sering av ladningsmengde pr lm borht.11'1. Hyl·sen 
er 'her et 50 cm ·langt spesialbehandlet papprør med 
17 111111 diameter ifyH et sprengstoff som er litt 
sva•kere enn van<Hg gL!mmidynamitt. Hvert rør har 

2!-25mm 

Fig. 4. Ferdig listeladning. 

Fig. 5. Ferdig rørladning. 

en ladningslengde av 47 cm og veier ca 120 g, 
hvorav netto sprengstoffmengde er ca 105 g. 
Rørene kian tres i ·hverandre til øns·ket lenade er 

• 0 

oppnådd. Rørladningene ·leveres i kasser på 200 stk. 

De forholdsregler om ·lagring, fordemning 111. m. 
som foran er nev:1 t for 1liste'ladning gjelder også
for rørladningene. 

e) Ved vanlig ladning av borhuH hvor dynami't
ten pakkes i 1Jrnllet, ·spi'ller vanligvis ikke borhulls
diameteren særlig rolle i 'forhold til sprengsto'ffor
bruket pr m3 fast fjell. Ved de metoder som brukes 
for forsiktig sprengning gjelder det å ·oppnå en 
mest mulig effektiv sprengvirkning med det minst 
muli·ge sprengstofforbruk, og man er ofte nødt ti'l å 
·ha forholdsvis 'tett hullavstand og liten forsetn'ing
for 'å få penest mulige 'flater. I disse tilfelle !hvor
'lister, rør eller pinner 'brukes kan ·det derfor være
gunstig å bore ·konturhullene med mindre diameter
enn vanlig (f. e·ks. 27 111111 skjær). Da •sprengsto'ff
mengden pr m3 borhul'lsvolum derve'd ø'ker, b'lir
også sprengvirkningen av den reduserte ·la·dning til
svarende bedret.

f) Flere steder i utlandet har en for sprengning
av kontuDhull 'brukt de'tonerende 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 1hul'let kan også 
brukes sammen med lunten. 

3. En «rettet» virkning av sprengladningene
oppnås best ved list�ladningene. Ved å vende l'isten 
mot det gjenstående fjellparti skjermer ·denne fjel
let til en viss grad, og sprengvirkningen fåes i 
gunstig retning utover og iil siden (fig. 3). Liste
fadn in gene som bru'kes er som beskrevet under 
pun'kt 2 c. 

4. Hvilken forsetning o,g 'hullavstand 'SOl11 skal
velges, ·kan det ikke gis eksa·kte tall for. Man må 
her prøve seg frem, og erfaringene har vist a•t 
mens man i løse, s'ki frige bergarter oppnår beste 
resultater med ·tett hullavstand og sterkt redusert 
ladning, kan man ved 'homogene, fastere bergarter 
oppnå like pene Ha·ter med forholdsvis stor 'hull
avstan·d. Også forsetningen m·å tilpasses etter 1!11.1M
avstanden. Vanligvis må forsetningen for kontur
huHene være en del mindre enn brukt for de øvrige 
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Fig. 6. Lading av konturhull ved Lindeliatunneler\. Total lad
ningsmengde for 11 konturhull var 9 kg gumm1cl�nam1tt +
27 m lekter. Til ele andre tenn-numrene ble brukt 1 alt _36 kg 
lynitt. Totalt sprengstofforbruk 0,8 kg/m". Antall hull 1 tak-

partiet 22 stk. eller 105,6 m, dvs. 1,59 borm/m·1• 

'hul'lrader i et sprengningsprofil. Hvor flatene skal 
være •særlig pene, og 'hvor forholdene forøvrig er 
s'iik at faren for overladning er til stede, kan det 
være en fordel å brnke forholdsvi•s liten 'borhull
avstand, 'men la annen•hvert hull stå ula·det ( even
iuelt med en mindre bunnladning). 

5. V·ed ·konturhullsprengningen er det en stor
fordel at alle 'kranshul·! s·kytes av samtidig (or å få 
den rette interferens i ·utskjæringen av ·fjellet. Dette 
oppnåes sikrest ved 'bru'k av miHise-kun'dtennere 
med samme 'forsi:1kernummer. Det peneste resul
tate� oppn·ås ved nedskyting av ta1k'kransen etterpå 
og med momenttennere. 

Fig 6 og 7 viser et ekS'empel på sprengning av 
takparti ved Lindelia tmmelien på Bergensbanen1. 

For ·å oppnå et godt resultat ved ele ovenfor 
nevnte fremgangsmåter er det meget viktig at bor
ingen foregår nøvaldig, slik at hullene blir paral
lelle. Særlig ved boring av fange ·hull er dette vik
tig. Små avvikelser i retningen kan lett føre til 
at takene i 'bunnen blir for tunge. Nøyaktig 
parallell boring må derfor sies å være ·den vik
tigste forutsetning for ,å ·oppnå pene flater ved for
siktig sprengning. Det ·kan derfor for 'kranS'hullene 
lønne seg å bruke egen retningsmal ( eventuelt 
waterbøyle over borniaskinen) for paraMell innret
ning av ihullene, både i horisontal- og verti'lml ret
ning. 

Ved de sprengningsa1·beider som. vi i �len senere 
-. J 

t·icl 'har hatt anledning til å følge og 'hvor metoder. 
for «forsi'ktig sprengning» har vært anvendt, ihar 
elet stort sett vist seg at man ha.r ·oppnådd markante 
for'beclrincrer av konturflatene. Ujevnheten el'ler 

b 

t Fjellsprengningsutvalget har i samarbeid m_ed N.S.B. ut
arbeidet en utførlig rapport fra dette tunnelarbeid. Rapporten 
foreligger trykt. 

2 
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Fig, 7. Sprengning av takpartiet ved Lindelia. 

ruheten er blitt ;edusert og likedan mengden av 
overfjell. I Iforhold til ;den tidligere aoJn1inne'lige 
rn'åte me'd forhol-clsvis stor huHavstand, •skjønns
messig ansett og innretting av 'borhullene og med 
norma-1 kraftig ladning, er det også van'li'gvis blitt 
betydelig mindre renskningsarbei-cler •der hvor man 
•har gått over til forsiktigere og nøyaktigere spreng
nincrsmåter for konturhuHene. Man 'har dog enkelte

b 

steder 'fått noe mer små·stein å ta ned. Derimot ser
det ut til at man får betydelig mindre arbeid med
nedbryting av større blokker eller fla'k, og med
opprens'king langs bompartier mot slepper.

Man har derfor ved overgangen til «forsi·ktig 
sprencrnincr» kunnet øke avstanden mellom si'krings-

o b 

buer, pilarer e. l., og isteden gå over 'til en'klere 
sikringstiltak som bol�ing, sprutpuss (med netting 
på lokale ·usikre partier) eller ligne.nde. 

Vi vil også fr�111heve at elet ·i de fleste ti'lie'lle 
viser seg like nødvendig å bruke forsiktigere 
sprengningsmåter for konturhullene lafl�S veggene 
som for takhullene. Særlig gjelder ·dette partiet 
i overgangen fra tak til vegg (vederlagspartiet), 
·hvor otte innspenningen blir størst. Her 'bør man
vie boring og 'lading særl'ig oppmerksom:het, idet
dette pun·kt '<Ytte er elet rasfar'lige i Hlfe'l'le sterke
ladninger og unøyaktig boring har revet fjellet for
meget opp.

- I
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Tollvegar gJennom New-England statane

Overingeniør G. A. Frøholm, M. N. I. F.

New-England ::;tatane ligg langs Atlanterhavet 
frå New Yor'k til grensa mot Canada og dei 'heiter 
Connecticut, Rhocle lslancl, Massachusetts, Maine, 
Vermont og New Hampshire. 

Tilsaman 1har dei ei tlateviclcl på 157 000 km2 
og ei•t 'folketal på 9,3 millionar. Desse statane har 
ti'lsaman 1/.15 av landevidda og 1/rn av folkemengda 
i U.S.A. 

Leiv Eiriksson og andre nordmenn kom til dette 
!•andet kring 1år 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 år siclan kom dei engelske ut
vanclrarane - for det meste puritanarar - hit til 
'ianclet og to·k til 'å ryclje ogbyggje her. 

Frå fyrst av var det jordbruk, skogbruk og fiske 
clei ·levde ,av. Men snart tok dei til med industri, 
og det er industrien som no er levevegen for dei 
fleste i ·desse tettbygde statane. Dei 'ligg ogso sers 
heldig 1til, nær !havet og nær dei store handels- og 
industribyane langs aus-tkys'ten i U .S.A. 

New-England-statane har ei vakker nat-ur, med 
clalar, skog og fjei'I, elvar og fiskeri·ke vatn. Til 
'Clesse •statane ·kjem elet derfor ei menget turistar, 
mest om ·sommeren, men ogso om vinteren. L•angs 

DK 625.711.3 (73, i9J 

dei store bi·lvegane er elet ei mengd Motell, forutan 
dei ·hotella som finst frå 'før. 

Dei ·har i mange år 'hatt gode :bilvegar i New
England. Gjennom dei 1fleste av sta'tane går U.S. 
riksveg nr 1. Denne vegen tek til 'lengst nordaust 
i Maine og er bygd gjennO'm aHe clesse statane, med 
unntak av Vermont som ikkje når ut til havet, og 
fører frå ganmlt av trafikken •til New York og 
vida re langs havet mot sydveS't. 

Denne riksveg 1ir I er ein bra breiet og god bil
veg, men •han 'har den feilen at han går gjennom 
a·lle 'byar og tettbygde stro'k. Gjennom åra 11ar 
vegen blitt meir og •meir innebygd. Lo·kaltrafikken 
og ai'! tverrtrafikken hefter gjennomgangstrafikken, 
og reisetida blir derfor long. 

Men sta'tane var tidleg 'Llte med nye vegplaner. 
Alt i 1927 tok dei til å aPbeide med lbyggjeplanen 
for ein ny gjennomgangsveg frå New York til New 

Haven-Hartford og andre byar i Connecticut. Sei
nare kom hine statane med sine vegplaner. Men 
elet var ,i ·kkje før i 1935 Connecticut vedtok å finan
si·ere denne vegen, og den gongen 'berre for den 
delen av vegen som dei no kallar Merrit Parkway, 

og som har ei lengd på 38 miles eller kring 60 ;km. 

Denne vegen går frå New York-grensa i sydvest 

Fig. 1. Toll,·cgen i sving under· 
bru (01· lokaltrafikken. 
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Fig. 2. Dei to tunnelane gjen
nom West Rock. ein for kvar 

køy re bane. 

og mest fram til New Haven. Kostnadsovers'laget 
var på 15 mill. dollars, og for denne summen vart 
vegen bygd. Han vart opna for trafikk i 1940. Mecl 
seinare på'kostinger, veggrunn og rydjing langs 
vegen var totalkostnaden 21,2 mill. dollars. 

Det neste vegstykket, Wilbur Cross Parkway, på 
29 miles eller 47 k'm, tok dei fri ·å byggje på i 
desember 1939. Men på grunn av verds'krigen 
blei arbeidet forsinka, og dette vegstykket vart 
il<kje opna for trafikk 'før i 1949. Det koste 17,5 
mill. dollars. 

Begge clesse vegane er bygde som elet dei kallar 
Freeway eller Throughway. Desse namna ska•! opp
lyse at vegen er fri for tratil<kkryssingar •i plan. 
Alle andre vegar er bygde over eller under desse 
frivegane. Innpå den 60 1km lange MerriH Parkway 
kan dei køyre berre på 19 stader. På den 47 km 
lange Wil'bur Cross Parkway har clei 12 ut- og inn

køyringsstader. 

Fig. 3. Den eine tunnelport,ilen i West Rock. Lyz i tunnelen 
heile døgret. 

Merritt Parkway har to betongkøyrebaner som 
kvar er 26 fot eller 7 ,83 m breide, og mellom clei er 
ei 6,5 m 'breid skiljeremse med matjord og stykke
vis treplantingar. Utanfor køyrebanene er der 3-4 
m ·bre-ide vegreiner med a:;faltde·kke. Noko ser
merkt ved desse vegane er at dei 'har ·kjøpt ·so breid 
stripe med grunn. Etter det eg ·kunne sjå var 
grensa for veggrunnen frå I 0-15 til 30-40 m 
frå vegkantane på begge ·sider av den ·kring 29-30 
rn breide vegen. Og ·dette breide gmnnstykket var 
rydja og stelt so det såg pen1t ut. Dei !hadde 
mange stader plante tre, flytt tr,e, jamna til marka 
og S'teH skråningane som skulle det vore ein park. 

Etter det eg kan sjå av rekneskapa1Te !rar dei 
kosta kring 2 mi'il. dollar eller 14 mill. kr på denne 
pyntinga langs vegen ( Roadsi·de development), til
saman for dei to parkvegane, eller kring kr 130 000 
pr km veg. 

Største stigning på vegane er 70 Dfo0 , men van
leg er vegane ikkje brattere enn 40 0Jo0 . 

Dei fleste vegsvingane har radins større enn 
580 m, men der finst nokre få med radius på 247111. 
Dette er i minste laget for denne viktige �gjennom
gangsvegen der køyrefar-ten lovleg er 55. miles/time 
eller vel 88 ·km/ti1me. Vertikalavrundingane på bak
ketopp er so slake at oversynet ,er bra. 

Desse parkvegane er bygde mest mogeleg i 
ubygt lende. Der er ·ikkje 'hlrs eller tettbygde strok 
nær vegen, men vi kan ·clå sjå 1hus eit stykke frå 
vegen nokre stader. Men ofta'S-t ser vi berre skog
kledde låge bakkar langs vegen. Jamt over er det 
mykje bakket og srnå'knæuset lende der vegen er 
bygd, ja, somme sta·cler er der •høge åsar. Nær 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
t,cvle framfor utkøyt'ing til New Haven og Hamden. Utkøyring 

nr 60. 

iunnel gjennom ein ås som heiter West Rock. Stort 
sett er det no'kso ri yrt å 'byggj e veg i ·dette ba'kkete 
t·endet. Men so kostar desse vegane meir enn 2,5 
mill. •kr pr 'km og. Dei ·hadde vore ·langt dyrare 
dersom dei sku111e byggjast no, men det meste er 
bygd før den største prisauken kom. 

Utstyret p'å vegane er sers godt. Vegdekket er 
jamnt og pent. Styrekant eller rekkverk piå bruer 
og høge 'fyllingar er so'lid og pent. Langs fhøge 
fyllingar lhar dei strekt ut 2 st'k 31,i" vaier 'Som er 
fest p'å vertika'le i:mpregnerte trestolP'ar. Stål
vaierne er fastankra i 'begge ender og strekt med 
strekkfiS'kar. Sti1kkrenner og ·kommar med vass
avlaup er godt di1mensjonert. Nedover S'kråningane 
har ,dei laga steinsette eller støypte renner for å 
'hindre at va'tnet ska1l grave i jor,dskråningane. 

Oppmerkinga av vegen er god. Det blir varsla 
i god 1tid framfor •kvar utkøyring, og utkøyrings
plassane har fått nu·mmer. 

Det er !berre personbilar som lfår ·køyre på desse 
vegane, ingen lastebil eller varebiif. Desse må 
køyr,e på andre vegar. 

Til 'å 'betale det meste av 1byggjekostnaden for 
desse vegane 'krev dei vegtoll. Dei fhar tre toHsta
sj-onar meM'om New York grense og Hamden (nær 
New Haven) med vegtoll 20, 20 og 1'5 cents. Vi
dare 'har -dei to tollsta•sjonar på vegstykket frå 
Hamden til grensa mot Massac'lmsetts med toll 15 
·og 10 cents. Si·ste tol'lstasjonen 'ligg lenger nord
enn der Wi•l'bur Cross Parkway ,er bygd. Tilsaman
'blir vegtollen 80 cents frå New York grense og
gjennom Connecticut Dette •svarer til kring· 5 øre

pr km.

Tilsaman gav denne vegtoHen ei innte·kt på 
5, 1424 mill. •dollar i 1955-56, altso mest 37 mill. 
kr". Det-te skulle vise at trafikken er s-tor på denne 
vegen. Ik'kj·e a·lle bilane 'køyrer gj,ennom all·e toll-

portane. Men 0111 alle 1bi'iane ·hadde køyrt ,heile 
vegstykket ville denne tollen svare •til 6,4 1mill. bilar 
i budsjettåret, eller 17 600 pr dag i medeltal for 
hei'le året. 

På denne vegen er elet fri innkøyring og ut
køyring gjennom elei 31 ut- og innkøyringane. 
Berre ·dei bilane som køyrer gjennom 'tollporfar ·lyt 
betal·e vegto'll. På nokre andre vegar i U.S.A. be
taler dei 'toll når dei tøyrer ut frå vegen. 

Det var i staten Maine, som ligg 'lengst i nord
aust, dei t'o'k til å byggje ·den neste 'bomvegen. AH 
i 1941 vart elet vedte'ke at ·det skulle 1bH 'høve Hl å 
byggje ein tollv,eg gjennom Maine frå grensa mo't 
staten New Hampshire i sydvest til grensa mot 
Canada i nordaust. Men verdskrigen hindre og 
sein"ka arbeidet. I 1945 vart plan'leggingsarbeidet 
teke oppatt og trafi'kkteljingar m. 111. vart urførde. 
På ·grunnlag av dette vart finansieringsplanen ved
taken, og i <fe'bruar 1946 vart ·det se·Jde 2 Y2 % 
'bonds for 15 mill. eloHar for å 'kunne setje igang 
arbeidet på to'llvegen frå Kitt-ery, ved grensa i ·syd
vest, og fram til Portland. Dette er ei veglengd 
pa 47 miles eller vel 75 k'm. AH den 2. mai I 946 
fekk -dei inn ti'llboda på p'laneringsarb·ei•det rn. m., 
og arbeidet gjekk so ·snøgt at vegen ·kunne opnast 
for tra'fi'kk den 13. 1dese1111ber 194 7. Byggjekost
na·clen for dei 75 km vart 20,6 mill. dollar, eller 
kring 1,92 mill. 'kr/km veg. 

Denne Maine-turnp·i'ke thar to køyn�baner som 
'kvar er 24 fot eller 7,3 m breide og som er ,ski'Ide 
med ei· mest 8 m breid s·kiljeremse. Denne •ski"lje
remsa går gjennom overalt. Det ·er ·derfor bygt to
bruer, ei for kvar køyrebane, over elvar og vegar. 

Største stigning er 40 0Jo0. 
Minste kurvera·dius 

kring 1740 m. Minste synslengde frå 1,37 111 over 
vegdekket til eii purrkt som ligg 10 cm over veg
dekket (bortanfor vegkulen) er 160 m. Lovleg 
køyrefart er 60 miles/time el'ler vel 96 :km/time. 

Fig. 5. Frå Merrit Parkway. Til høgre stor tavle med nu·sel 
om å ta a,· solbriller før innkøyring i West Rock tunnelen. 
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Vegfyllingane er faga av gode materialer, og der 
er overalt minst 9 I cm og oppti'l 1,20 111 telefrie 
materialer under vegdekket. 

Langs indre sida er eler 1,2 m breide striper med 
fast vegdekke langs kvar køyrebane. 

Langs ytre sida av kvar køyrebane er der 2,5 111 
breide ban'kettar med fast vegdekke - ti I parke
ring av s·kadde rbilar. Desse ban·kettane har undt::r
lag av valsa grus, deretter asfaltimpregnering og 
ti'lslutt er ·det valsa ned eit lag ·knust grus. 

På •sjølve køyrebanene er elet 11agt ·eit traust veg
dekke av asfaHbetong som er faget ut varm og 
valsa. 

Det er kjøpt vel 100 m breid stripe veggrunn. 
Denne vegen har fire inn- og utkøyringar for

utan inn'køyringane i begge endane. På denne 
vegen krev dei tollen ved ,utkøyringsstadane, altso 
i·kkje som i Connecticut. Ein personvogn lyt betale 
60 cents, altso ·kri:ig -kr 4,30 for å køyre ·denne veg
lengda (75 km), altso ·kring 5,7 øre pr km. 

Sein are ·har dei bygt •den ne to I I vegen vida re nord
austover gjennom Maine til Augusta. Dette er 
me·llom 70 og 80 km, og dei byggjer vidare etter
kvart dei 'har råd Ul det. 

Gjennom det meste av Massachusetts og New 
Hamp,slhire er ogso denne vegen bygd med to 
ski1lde •køyre'baner som kvar har -to •låm eller vogn
baner. Men i desse statane krev dei ikkje vegtoll 
etter det eg 'har fått opplyst. 

Frå New York til Augusta i Maine er det 'kring 

570 1km, og heile 1denne vegen har clei no snart 

sammanhengan<le veg med delt ·køyrebane, to vogn
baner i kvar retning og utan plankryssing. 

Avdi lastebilar ikkje •kan ·køyre på denne toll
vegen i Connecticut, byggjer dei no ein ny tollveg 
frå New York gjennom Connecticut til New Haven 
og vidare mot Massachusetts. Denne nye vegen 
skal ta alle slags motorvognar, og han skal bygg
jast nær byar og fabrikkstrok, ·S'li'k at ·han ·kan •lette 
trafikken for industri·en. 

Denne nye tollvegen bl'ir breidare og flotrare ·enn 
den tollvegen som er bygd før, forte! dei. Enno er 
ikkje noko ferdig, men dei 'byggjer bruer over 
vegar, jambaner og elvar, og clei sprengjer ut berg 
og planerer i jorcl mest langs lheile veglengcla frå 
New Yor'k til New Haven. Mest mogeleg blir 
denne vegen 'bygt der ·elet er minst hus å flytte. Men 
nokre stader lyt vegen 'byggjast gjennom tettbygde 
strok, og då ·lyt mange hus i"ivast. Men dei meiner 
at ein ·slik gjennomgangsveg er så viktig at 'han må 

byggjast kortast mogeleg og beinast rnogeleg og 
helst nær dei store trafikksentra. På denne måten 
kan vegen korne mest til nytte for ·industrien og 

Fig. 6. Vaierrekln·erk 1:ings vegen på fylling. Sn1åbusker pil 
skiljeremsa n1el101n dei to køyrebanene. 

1hanclelen i desse byane og •bygdene, og det er dette 
som er ·hovedoppgåva for vegen. Det har lite å 
segje med litt større eller mindre byggjastkostnad. 
Dersom vi kan rekne med at elet går 10 millionar 
bilar på ·denne vegen •kvart år ·skal elet ikkje mange 
øre mindre trafikk-kostnad pr ·bil til før det blir 
millionar ·kroner spart kvart år. Dette gjdd •sjøl
sagt båcle for •tollvegar og frivegar. 

Det har i'kkje minst å segje at vegane er ·trygge 
å køyre på. Derved blir elet færre trafikkulukker 
og mindre 'bilskader. 

I Noreg betaler vel aHe bilane og motorsyklane 
samanlagt kring 100 mill. kr i ansvarstrygding, 
kasko o. I. Dersom elet var færre ·skader kunne 
premiane setjast ned, og det vart kans'kje mange 
millionar mindre :1 betale i trygdepremiar. Dette 
kan ein få fri med å 'byggje tryggare vegar. Ut

legget til byggjing av betre og tryggare vegar får 
ein soleis att på mange må tar. 

Kva er so •beste måten ·å få inn pengar fri veg
bygging. Her i U.S.A. tek dei mange stader veg
foll. De'f'te kan svare seg eler trafikken er stor. 
Men er trafi'kken mindre vil ein stor del av inn
tekta gå utatt til løn til dei ·som skal krevje inn veg
tollen og til andre utlegg som denne tollen fører 
med seg. Det hefter trafikken å stogge bilane og 
krevje vegtol'l. Det mest naturlege er at all veg
bygging blir 'betalt med vanleg ·skatt og med skatt 
på bensinen, slik elet er no. Dersom dette ,jkkje 
gjev nok pengar, og vegane bør byggjast straks, 
so ta lån og lat 1entane og avdraga på lånet b'li 
'betalt av ·s'kattepcngar eller bensin- og bilskatt. 
Då krevst elet ikKje eit nytt apparat med mykje 
fol·k til å kreve i11 11 bompengar. Då ·kjem pengane 
gjennom dei vanlege skattekanalane utan noko 

større auke i arbeiclsmengcla, og då slepp alle bi·l
folka mykje tid'hefte med stogg på vegen for å be
tale bompengar, ng då kan a1'1e bilførarar velje 
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den 'beinaS'te og b·c!ste vegen. Kjem 'Clet 'bompengar 
på nokre vegar, c!å vil mange bilførarar velje ein 
Htt lenger og ringa re veg for å sleppe å betale •el esse 
pengane, enclå om han 'kanskje 'kunne spare meir 
i ·køyr·ekostnad enn dei 1bompengane 1han i tilfelle

·S'kul'le -ha betalt på den kortare og 'beste vegen.
Men det skulle ikkje vere nO'ko i vegen for å 

byggj•e vegar for l'ånte pengar. Vegan-e s1l<a1l gje 
arbeidslivet og turisttra·fi'kken m. m. go'de ar'beids

vi·l·kår. Di betre vegar di mindre dri'Hsutlegg og di 
meir nettooverskot. Landet og folket vil tene på å 
kunne køyre på gode vegar. Og landet vil spare 
mykj-e valu-ta til bilkjøp, bil1deler, gummi og driv
stoff. 

Vegers bæreevne 

Peler Siedek og Reimar Voss: Beurteilung eler Trag

f iihigkeit schwerbelasleter Strassen clurch den P/atten

druckversuch. Wilh. Ernst & Sohn forlag, Berlin 1956. 

136 sider i A 4 format med 423 fotografier og tegninger. 
DM 16,-.. 

Etter ,oppdrag fra <let Vest-Tyske Samferdselsdeparte

ment foretok Die Bu11desa11slalt fiir Strassenba11 somme
ren 1953 en ser.ie undersøkelser av vegdekke, bærelag og 
undergrunn på en del autostradaer og hurtigtrafikkveger 

i Ruhrdistriktet. Undersøkelsene ble foretatt for fl klar

legge årsakene til (!n del skader som var oppstått, men 

tok samtidig også sikte på å finne frem til en hensikts

messig metodikk ved undersøkelser av denne art. Det er 

en redegjørelse ·om disse forsøk som nå foreligger i en 

overordentlig vel gjennomarbeidet og mønstergyldig opp

satt detaljert rapport. 

De veger undersøkelsen omfatter, har alle meget stor 
og 1ung trafikk. De undersøkte strekninger ligger alle 
på undergrunn som har liten bæreevne og samthge strek
ninger har asfaltdekke. Vegenes bærelag er imidlertid 
meget forskjellige. Typisk for de fleste av dem er at de 

består av et isolasjoilslag av slagg eller aske lagt direkte 
på undergr-unnen, så et «packlager» av stein ('kttlt) satt 

på !høykant, herpå et lag pukk som er rettet av, og tilslutt 
asfaltdekket. De oppståtte skader angis •oftest å ha hatt 

karakter av synkninger, groper, som var oppstått ,i veg
banen, ·ofte i forbindelse ,med oppsprekning av asfalt
dekket (krakkeleri ng). 

� /Jtsrlwr;/1 Dtd.tn 

" • (J,ueft.rvtTJM!r 

Fil!. J. E-verdier for skadde og uskadde dekker. 

Det skulle vere ·like naturleg å l'åne pengar til 

vegbygging som elet er naturleg å 1låne pengar til
vass'kraftutbygging, industribygging, hoteHbygging 
og mykje anna. Dette gjekl pengar bå·de til nye 
vegar og til vøling av gamle og dårlege vegar. 

Desse synsm·åtane gjeld serleg i eit lite land og 
ei-t fanet med liten trafikk. I U.S.A. lhar dei bygt 
m?nge toHvegar, men clei har 'bygt mange •li1knande 

og like store vegar utan å krevje toll. Men syste

met med private Jag som 1byggjer og driv vegane
høver betre i eit s'hkt ·stort industriland som U.S.A. 
Likevel er det vistnO'k ·ogso her no ein tendens fri å 

få 'bygt 'friveg ar, �j ennomgangsvegar ·der elet -ikkje 
'blir 1kravcl bompengar. 

Forsøkene er utført som enkle trykkforsøk med måling 
av ,den nedbøyning som oppstod i forhold til belastningens 
størrelse. Trykkforsøkene er utført separat på hve11t lag 

i dekkets oppbygging: Oppå asfaltdekket, på det under

liggende pukklag, på steinlaget (kultlaget), på isolasjons
sjiktet ·og direkte på undergrunnen. 

Oppå asfaltdekket ,ble trykkforsøket utført veet belast
ning av en stålskive med 30 cm diameter. Denne sk,ivens 
areal ble antatt å sv•are •noenlunde til et Jasre'bilhjuls 
belastningsflate. Ved forsøkene på de unclerliggencle lag 
er brukt stålskiver med større diameter, økende i forhold 

til avstanden fra dekkets overkant. Tanken er at en i 

1hvert sjikt ville måle trykket på en så stor flate som 
hjultrykket i dette �jikt ble antatt å fordele seg over. 
For hvert sj,ikt for seg er det så regnet ut en verdi «E» 
som uttrykk for forholdet mellom belastningen pr flate
enhet og den setningen den forårsaket. 

Prtifstelle 

. . . . 

· ·. ·. ·. ·. >!OcmSondloss 
ø 

Fig. 2. Typisk snitt gjennom et prøvested. 

P,arallelt med trykkforsøkene ble det på hvert prøvested 
gravd opp •huller slik at dekkets og bærelagets enkelte
lag kunne besi1ktige3. Dette ble utført bl. a. for å klar
legge eventuelle forstyrrelser som kunne være årsak til 
ele skadene som var konstatert. 

Det 1ble utført forsøk på 39 forskjellige steder, og det 
er i rapporten gjort utførlig rede for samtlige. .Av kon

klusjonen 1fremgår at bare en av skadene kunne føres 
tilbake til feil ,j asfaltdekket (for lavt bitumeninnhold). 

Fleil i pukkl-aget ·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 
oppståtte skader. 1 en rekke tilfelle ble elet også kon-
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Fig. 3. E-·,erdier fra prø1·estedet i fig. 2. 

statert at isolasjonslaget var bløtt opp og forskjøvet, 
som regel da slik at det var trengt ·opp 1 steinlaget. 
Isolasjonssjikt av aske synes ·i flere tilfelle ikke å ha 
vært noen heldig løsning. Bare i et enkelt :t,ilfelle var 
konstatert at undergrunnen ,hadde gitt etter. 

Det oppgis å være funnet meget god sammenheng mel
lom de skader en fant ved besiktigelsen og ele resultater 
trykkforsøkene viste. Skadene var oppstått på de steder 
hvor E-verdiene var lave. 

Def må forøvrig vises til selve rapporten, hvor det er 
gj'ort utførlig rede for ·hvert enkelt forsøk. Grafiske 
fremstillinger er satt opp over trykkprøveforsøkene og 
over bærelagets konstruksjon for ·hvert av prøvehullene, 
og det er gjengitt fotografier som viser snittene gjennom 
bærelagene. Tegningene, fotografiene og hele det 1ypo
grafiske utstyret •i boken er av meget høy kvalitet. 

Sv. Major. 

Snørydning 

Veet siden av nnlige snøploger, roterende koste
aggregater, skrapere o. I. -for snøryclning i byene har 
Fredriksberg kommune i Danmark tatt •i bruk en renne
stensplog konstruert i Danmark. Denne ers�atter ·i stor 
utstrekning det tidligere ,utførte håndarbeide med opp
renskning av rennesteinen. 

Plogen som monteres .på en 1raktor er fjærende opp
hengt så den kan tåle sammenstøt med kantsteinen. 
Forøvrig er den forlenget et stykke inn over kantsteinen 
og forsynt med en tilbakegående vinge så snøen fast
trykkes på fortauet med en passende skråning. (Stads 
og Havneing., nr 5, 1954.) Co11. 

Entreprenør for mellomriksveg 

Som entreprenør for vegen mellom Enafors og Storlien 
frem til den norske grensen er antatt A/B Skånska 
Cementgjuter-iet. Vegen er 21 km og arbeidet er -allerede 
igang. Vegen skal være ferdig frem til Storlien i 1957 
og i 1958 til den norske grensen. (Svensk Pappers-
tidning.) Ch. W.

Amerikanske moteller 

I U.S.A. finnes elet nå 60 000 moteller. Det største 
ligger i Miami. Det har 650 rom og parkeringsplass for 
800 biler. (Ratten nr 8-9, I 956.) 

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg 

pr 27. september 1956 

I Herav på Veg-

0.0 
Bygde-

veganlegg I I vesenets 

'2 Fy 1 k e "' ' 0.0 "'

I 
" -" 

'tl I! ff " 
0 "" 
:r: :;; :0 

Østfold ....... 124 17 
Akershus ...... 158 47 
Hedmark ...... 180 131 
Oppland ...... 173 91 
Buskerud ..... 159 13 
Vestfold ....... 80 5 
Telemark ...... 196 115 
Aust-Agder .... 141 37 
Vest-Agder .... 229 ISO 
Rogaland ..... 135 164 
Hordaland .... 369 62 
Sogn og Fjordane 410 276 
Møre og Romsdal 231 91 
Sør-Trøndelag .. 158 73 
Nord-Trøndelag. 392 79 
Nordland ...... 517 189 
Troms ........ 356 283 
Finnmark ..... 410 59 

"' - ' 
� bll j 
.,._ 

�'tl 
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"' 

I :i :0 

-'" -
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0 
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1 
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1 
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- 851 85
- 311 311

1021 2801 280 
39

1 
448 448

30 329 329 
3181 749 749
54 740 740 
29 351 351 

184 415 415 
63 534 534 

165 871 871 
240i 879 876 
246J 615 615 

Hele landet .. -!4418 1912 1577 7907 7904 
Hele landet pr,

29. sept. 19553488 2170 1907 7565 7544 

Hjelpe-
arbeid 
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Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

pr 27. september 1956 

i Vegvesenets 
Riks- Fylkes- Bygde- biler 

Fylke I alt 

I 
veger veger veger I I Ute 

I 
bruk av bruk 

Østfold ....... 162 64 177 403 37 2 
Akershus ...... 291 107 209 607 3 5 
Hedmark ...... 239 53 307 599 20 I 

Oppland ...... 295 62 177 534 16 4 
Buskerud ..... 253 56 213 522 13 2 
Vestfold ....... 119 57 96 272 16 4 
Telemark ...... 170 25 94 289 13 5 
Aust-Agder .... 170 31 79 280 12 I 

Vest-Agder .... 141 129 181 451 21 15 
Rogaland ..... 169 56 184 409 29 -
Hordaland .... 207 94 223 524 18 2 
Sogn og Fjordane 133 55 74 262 14 4 
Møre og Romsdal 245 84 306 635 38 10 

Sør-Trøndelag .. 223 249 - 472 29 20 
Nord-Trøndelag . 225 48 243 516 8 1 
Nordland ...... 293 128 166 587 63 -
Troms ........ 145 66 116 327 15 5 
Finnmark ..... 155 55 8 218 34 14 

Hele landet ... 3635 1419 2853 7907 399 95 

Hele landet pr 
29. sept. 1955 3789 1152 2850 7791 374 132 
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Leide biler med sjå/or pr 27. september 7956. 

Fylke 

Østfold ........ 
Akershus ......

Hedmark ...... 
Oppland ....... 
Buskerud ...... 
Vestfold ....... 
Telemark ...... 
Aust-Agder . . . .

Vest-Agder . . . .

Rogaland ...... 
Hordaland ..... 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag .. 
Nord-Trøndelag 
Nordland ...... 
Troms ......... 
Finnmark . . . . .--
Hele landet .... 

Hele landet 
pr 29. sept. 55 . 

Hovedveg- l
j 

Riksvegved-1anlegg likeholdet 

15 5 
22 58 
50 36 
44 27 
20 38 
- 12 

25 23 
11 21 
9 16 
2 -

14 14 
16 10 

17 25 
31 37 
71 56 
27 6 
45 15 
52 12 

471 411 

315 392 

Sum 

20 
80 
86 
71 
58 
12 
48 
32 
25 
2 

28 
26 
42 
68 

127 
33 
60 
64 

882 

707 

Biltrafikken til og fra Norge i september 1956 

Statistisk Sentralbyrås statistikk over biltrafikken til 
og fra Norge viser at elet i september 1956 kom 30 092 
utenlandske motorkjøretøyer til landet. Dette er 2777 
flere enn i samme maned året før eller en økning på 10 o/c. 
For perioden januar-september under ett steg tallet på 
innpasserte utenlandske motorkjøretøyer med 23 %, fra 
282 471 i 1955 til 346 131 i 1956. 

Av ele innpasserte utenlandske motorkjøretøyene i sep
tember 1956 var 19 147 svenske og finske endagskjøre
tøyer, dvs. svenske og finske motorkjøretøyer som pas
serte inn og ut samme dag over samme tollstasjon ved 
grensen mot henholdsvis Sverige og Finland. I forhold til 
samme måned året før steg tallet på endagskjøretøyer 
med 9 %, mens tallet på andre utenlandske motorkjøre
tøyer steg med 12 % og utgjorde 10 945 i september 1956. 
For perioden januar-september under ett økte trafikken 
av endagskjøretøyer med 26 % og trafikken av andre 
utenlandske motorkjøretøyer med 19 %. 

Når en ser bort fra endagskjøretøyene, var 10 122 eller 
92 % av de utenlandske motorkjøretøyene i september 
1956 personbiler, mens det var 504 motorsykler, 201 laste
biler og 118 busser. 

Av ele 10 945 motorkjøretøyene (ekskl. endagskjøre
tøyer) i september 1956 var 8910 svenske, 539 danske, 
410 vest-tyske, 315 britiske og 237 finske. 

Trafikken av norske motorkjøretøyer til utlandet økte 
med 15 % fra 15 306 i september 1955 til 17 571 i sep
tember 1956. For perioden januar-september under ett 
økte tallet på utpasserte norske motorkjøretøyer med 
20 %, nemlig fra 121 571 i 1955 til 146 487 i 1956. 

Lengden av faste vegdekker.

Tabel l  I. Lengden av faste dekker på offentlige veger pr 7. oktober 1956, fylkesvis fordelt.

Fylke 

Østfold ..................

Akershus ................

Hedmark . . . . . . . . .
. . . . . . .

Oppland . . . . . . . . . . . . . . .
. .

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . .

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder ..............

Vest-Agder ............... 
Rogaland ............. - ..

Hordaland ...............

Sogn og Fjordane ........

Møre og Romsdal ........

Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . .

Nord-Trøndelag ..........

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . .

Troms ................... 
Finnmark ................ 
Hele landet ............. . 
Hele landet pr I. okt. 1955 
Økning . . . . . . . . . . . . . . . . . .

·Omkl. (Vestfold) .........

Revet opp (oppi.) ........

Nytt dekke i 1956 . . . . . . . I 

a 

Riksveg 

km 

207,57 
292,65 
120,55 
241,37 
143,14 
252,12 
116,65 
71,36 

120,92 
134,76 
137,39 
63,94 
63,07 

103,17 
57,30 
10,59 
6,99 
4,24 

2 147,78 
I 973,08 

174,70 
+ 3,32
+ 6,12

184,14 

b 

Fylkesveg 

km 

96,49 
115,03 

6,41 
8,47 

10,39 
129,10 
21,61 
15,99 
9,46 

41,23 
23,71 

1,60 
-
2,49 
0,47 
0,96 
0,30 
-

483,71 
448,72 
34,99 
3,32 

31,67 

C=a+b 

Hovedveg 

km 

304,06 
407,68 
126,96 
249,84 
153,53 
381,22 
138,26 

87,35 
130,38 
175,99 
161,10 

65,54 
63,07 

105,66 
57,77 
11,55 
7,29 
4,24 

2 631,49 
2 421,80 

209,69 

6,12 
215,81 

el 

Bygdeveg 

km 

12,74 
106,34 

2,08 
1,35 

25,30 
153,84 

3,36 
7,66 
6,11 

23,70 
64,50 
12,40 
0,55 
7,16 
0,55 
0,82 
-

-

428,96 
372,53 

56,43 

56,43 

C=c+d 
I alt pr 
l/10-56

km 

316,80 
514,02 
129,04 
251,19 
178,83 
535,06 
142, 12 

95,01 
136,49 
199,69 
225,60 
77,94 
63,62 

112,82 
58,32 
12,37 
7,29 
4,24 

3 060,45 

266,12 

6,12 
272,24 

f 

I alt pr 
l/10-55 

km 

292,90 
485,77 
128,06 
249,76 
151,56 
484,69 
123,76 
84,37 

129,51 
169,97 
184,95 

69,42 
60,58 

111,45 
50,85 
10,15 
6,58 
-

2 794,33 
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Tabel l  11. Lengden av faste c/ekker på otte111/ige veger pr 1. oktober 7956.

Vegdekke 

Gatesteindekkcr . . . . . . . . . .

Sementbetong . . . . . . . . . . . .

Essenasfalt, pulverasfalt o. I. 
Asfaltgrusbetong, vegbland-

ingsdekker, åpen asfalt og 
tjærebetong . . . . . . . . . . . .

Topplagsfylling, asfaltmaka-
dam og penetrasjonsdekker 

Dobbelt overfla febehand-
!ing o. I. . . . . . . . . . . . . . .

Andre typer . . . . . . . . . . . . .

Faste dekker i alt ........ 
I Fast c dekker ialt pr I. okt. 55 

a 

Riksveger 

km 

81,65 
84,14 
98,89 

I 467,42 

57,36 

332,90 
25,42 

2 147,78 
I 973,08 

b 

Fylkesveger 

km 

19,19 
13,79 
5,76 

349,59 

47,33 

47,94 
0,11 

483,71 
448,72 

C=a -j- b 

Hovedveger 

km 

100,84 
97,93 

104,65 

I 817,01 

104,69 

380,84 
25,53 

2 631,49 
2 421,80 

el 

Bygdeveger 

km 

0,55 
5,22 
2,14 

316,58 

57,78 

46,56
0,13

428,96 
372,53 

e = C + el 
Faste dekker 

i alt pr 
l/10-56

km 

101,39 
103,15 
106,79 

2 133,59 

162,47 

427,40 
25,66 

3 060,45 

f 
Faste dekker 

i alt pr 
l/10-55

km 

104,29 
99,94 

109,03 

I 868,44 

160,15 

433,83
18,65 

2 794,33 

Tab  e 11 111. Fasle dekker på riksvegene pr 1. oktober 1956, fordelt på vegdekke og fylke.

Fylke 

Østfold . . . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . . . .

Oppland . . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . . . .

Telemark . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . . . .

Vest-Agder ........ _. .. 
Rogaland . . . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane . . . .

Møre og Romsdal . . . .

Sør-Trøndelag . . . . . . . .

Nord-Trøndelag . . . . . .

Nordland . . . . . . . . . . . .

Troms .............. · 
Finnmark ............ 
Hele landet ......... . 
Hele landet pr I. okt. 55 

Gatestein 

km 

46,60 
4,73 

-

-

17,38 
10,10 
1,18 

-

-

0,53 
0,46 
0,67 

-

-

-

-

-

-

81,65 
84,54 

Nytt asfaltbelegg 

Sement-
betong 

km 

11,60 
26,36 
-

0,50 
8,25 

34,67 
2,76 

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

84,14 
85,73 

Essen-
asfalt, 
pulver-

asfalt o. I. 

km 

7,80 
5,83 
0,41 
6,67 
3,95 
8,10 

14,49 
-

35,48 
-

0,54 
2,66 
5,96 
0,01 

-

-

6,99 
-

98,89 
101,43 

l Danmark har man prøvd et nytt asfaltbelegg som 
opplyses bedre av strålekastere om natten og gir en mer 
behagelig dempet overflate om dagen. Innholdet av knust 
stein er erstattet med et glass-stoff og alkalirike mate
rialer. Fabrikasjonen foregår allerede fabrikkmessig. (Rat
ten nr 8-9, 1956.) 

Asfaltgrus-
betong, 

vegbland-
ingsd., 

åpen asfalt 
og tjæreb.

km 

141,57 
141,44 
102,71 
171,94 

87,23 
116,21 
80,44 
70,90
71,50 

134,23 
92,35 
54,87 
49,76
84,41
53,03 
10,59 
-

4,24 
1 467,42
I 286,30

Topplags-
fylling, 

asfaltmaka-
dam, pene-
trasjons-
dekker 

km 

-

9,13 
6,04 
2,19 

11,70 
17,73 
3,61 
0,46 

-

-

3,63 
-

2,87 
-

-

-

-

-

57,36 
56,90 

Dobbelt 
overflate-

behandling 
0. I.

km 

-

103,46 
11,39 
43,08 
13,45 
65,31 
14,17 
-

13,94 
-

38,06 
2,54
4,48

18,75
4,27 

-

-

-

332,90 
339,64 

Andre typer 

km 

-

1,70 
-

16,99 
1,18 

-

-

-

-

-

2,35 
3,20 

-

-

-

-

-

-

25,42 
18,54 

Italiensk «regnbueveg» 

Alle dekker
pr 1/10-56 

km 

207,57 
292,65 
120,55 
241,37 
143,14 
252,12 
116,65 

71,36 
120,92 
134,76 
137,39 
63,94 
63,07 

103,17 
57,30 
10,59 
6,99 
4,24 

2 147,78 
I 973,08 

En del av strekningen Roma-Napoli er bygd om til en 
«regnbueveg» med ny grønn-, gul- og røclfarvet asfalt. 
Den oppgis å være 1ire ganger sterkere enn vanlig asfalt, 
og meningen er at farvene skal erstatte trafikkmerkene 
langs vegen. (Ratten nr 8-9, 1956.) 
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Beslutninger 

k:ongress 

0 

pa den internasjonale veg-

(Forts. fra N.V. nr 11, s. 182.)

18. - Økonomis'k vegbygging består bl. a. ·i at
vegen blir bygd for den ma'ksimale belastning som 
er aktuell - når belastningen må økes, må veg
dekkets ty'kkeise økes ·deretter. Skrittvis-bygging 
bør derfor anvendes. Det maksimalt ·tillaHe a'ksel
trykk må bestemmes ·i forhold til vegens styrke. 

I 9. - «Vaskebrett» 'kan reduseres ved ·s'tadig 
høvling med lett høvel eller skrape utstyrt med 
S'kjær eller gamle gummi'hj'ul, og også ved harving, 
utjevning •og komprimering med gummi-hjulvalser. 

20. - Det vi·ktigste fremskritt n·år elet gjelder
bygging og vedlikehold av jordveger er ·den økte 
bruk og utny,Helse av mas'kineH uts'tyr. 

21. - To fordeler oppnås ved mekanisering av
anleggs- og vedlikehol•dsarbeidet: 

a) ras1kere utførelse og mindre arbeidsomkost
ninger. 

b) mer og bedre utført arbeid.

22. - Mekanisering av anlegg og vedli·keholcl
bVir mest ø'konomisk hvi·s driftsmateriellet blir fullt 
utnyttet. 

23. - Skrittvis utbygging m•å overveies ved
planlegging av veger med liten fraiikk. 

24. - Følgende bør fas i betra-ktning ved plan-
legging av slike veger: 

a) trati'kkteHhet,
b) terrengets topografi,
c) teknis'ke anvendelsesmuligheter av de tilgjen-

gel'i,ge materialer, 
el) vannavløpet, 
e) iu'ktighetskontroll,
f) muHghet 'for fremtidig utvikling.

25. - Vegenes hovedoppgave i •mindre utbygde
områder er å skaffe et rimehg og ø'konomisk veg
nett. 

Vegene bør iha høy geometrisk standard for å gi 
billig, si<kker og hurtig transport. 

26. - En av hovedoppgavene er å gjøre vegen
permanent og å få bort provisoriske anlegg. 

27. - Mindre omkO'stninger kan oppnås for
bære'lag og dekke ved å nytte de stedlige ·materia
ler. I en'kelte frifelle ·kan a•sifaft.dekke 'llyMe·s n'år det 
er økonomisk g11unnlag for det. 

DK 061.3 : 625.7 (100) (56) «1955» 

28. Trafikkens art og mengde må tas i be-
traktning ved valg av 'tverrprofil og vegdekl<'e. 

29. - Ingen egenskaper ved en veg har større
innflytelse på sikker og trygg 'kjøring enn vegdek
kets breclcle og ·tilstand. 

30. - Det var enighet om at god oversikt er en
av ele viktigste IJetingelser for trygg og sikker 
trafikk. 

31. - For enkeltsporet veg blir en effe'ktiv
kjøre'banebredde på 3-3,5 111 betra'kret •som ti-l
strekkelig når ·elet er brede nak banketter itil at 
biler fra den motsatte ·kant kan passere. For dob
beHsporet veg, regnes effektiv 'kjørebane å måtte 
være mellom 6-7 111. 

32. - Bankettbredden bør være så stor at tra
fi,kku'hell kan unngås. Det anbefales en bredde på 
1,5-2,5 m hvis mulig. 

33. - Hvis grunnforholdene tillater det bør
brukes «V»-forrne'de grøHer. 

34. - Skjærings- -og fyllingsskråninger avhen
ger av jordart og vannforhold samt av �yllingens 
høyde og skjæringens ·dybde. 

35. - Vegbanen blir vanligv•is fagt i fall fra
midten -til begge sider - unntatt hvor det er kurve
overhøyde. 

36. - Minste tillatte kurveradius avhenger .i ve
sentlig grad av ·terrenge�s karakter. 

37. - Små 'kurvera-dier kan i•kke albsO'lutt av
vises hvis de cia ikke 'innskren'ker oversi1kten 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 ø 'konomi·ske 'hensyn bestemmer V'anl'ig
vis den aktuelle, mak�imale stigning. Det bør ti'l
strebes ensartede ·stigningsiot'holcl. 

40. Minste stigning bestemmes av vannav-
løpet. 

4 I. Den riktige beliggenhet av en veg er et 
teknis·k, ø1konomis'k probl-em, og bes'temmes p'å 
grunnlag av ele utførte befaringer og under
søkelser. 

42. - Slike undersø'kelser lbør overlates til kva
l'ifiisert og erfarent persone1ll. 
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43. - Luftfotografier ·og undersøkel·ser fra ·luf
ten gir betydelig hjelp ved studie av a'lternaitive 
linjer og grunnforhold. 

44. - Høyde under 'bruer må fastsettes under
hensyn til -trær, rullestein, tømmer, vrakgods, is etc. 
som kan drive med strømmen under Hom. 

Ved kryssinger av elver bør 'foretas undersøkel
ser angående seilbarhet. 

45. - En vertikal •lys·åpning på minimum 4 rn
anbe'fales ved tunneler og rundergangsbruer. 

46. - Brner må ·bygges slik at den •tillatte
bæreevne er ·tilstrekkelig 'for ·sikker transport av ut
styr og forsyninger. 

47. - Siden en bru ikke kan utbygges skrittvis
sVik som en veg, bør en være forutseende og 'bygge 
alle •bruer etter en endelig standard, unntatt i spe
sielle tilfelle 'hvor midlertidig overbygging ·kan 
k>om'me i betraktning.

48. - Det anbefales at bredden på bruene i det
min·ste er så ·stor som bredden på 'kjørebanen, når 
økonomiske forhold tillater det; minst 1 m gang
ban·e bør forutsettes ved planlegging av bruer. 

49. - Omkostninger ved vegvedlikeholdet er
avhengig av i hvilken utstrekning det er sørget for 
vannavløp. 

50. - En god plan for vannavløp og drenering
må forutse 'hvor utva·sking fra overvann eller skade 

fra grunnvann 'kan forekomme og lhvor ofte dette 
'kan 'hende. Det må tas forholdsregler for 'å fjerne 
overflødig vann sa ·hurtig som mulig for å unngå 
unødige vans:keligheter for •tra'Hkken eller store om
kostninger til 'Ve'dlike·J10'ld. 

51. - En mangler en ·si·kker metode til å fast
·seHe den fri•e åpning ved 'bruer o. I.

Rydding av tilstøtende skogstrekninger vil gan
ske ·si·kkert øke avløpshastigheten og en bør nøye 
overveie denne 1mulighet. 

52. - Vegingeniører er ·ofte nødt 'Hl å gjøre sine 

beregninger for bruer og vannavløp ved å under
søke forlholclene ved eksisterende veger ·i samme 

cli·strikt eller v•ecl opplysninger på stedet. 
53. - En bør kunne bruke et middels og ikke 

et ma'ksimalt avløp som grunnlag for bestemmelse 

av de nødvendige •ledninger. Fundamentet for led
ninger må imidlertid utføres sJiik at elet 'kan motstå 
de ma'ksimale vannmengder som kan oppstå. 

54. - Sannsynlighetsberegninger er brukt med
fordel ved bestemmelse av avløpsledninger, idet 
man må ta i betraktning vegens art og betydning. 

55. - Statistiske metoder ·har vært nyttige ved
bedømmelsen av utvasking og reg,nmengde og ved 

sammenligning med 'hydrologiske data i lignende 
områder eller ·land. 

Utve'ks·ling -av erfaringer mellom fors·kjellige land 
angående •dette emne betraktes ·som en videre ·hjelp 

. når elet gjelder å redusere ·om'kostningene ved 'bruer 
og stikkrenner. 

56. - Små stikkrenner og bruer burde ·stan
dardiseres i størst mulig grad. 

57. - Vedlikehold, enten elet er manue.lt eller
mekanisk, er et vi'ktig og komplisert problem som 

medfører ·store om'kostninger. Det burde foretas 
forsøk med nye metoder for vedlike'hold av Jette 
veger. 

Definisjon av «lette veger» i mindre utbygde 
områder. 

«En leH veg er en veg som - i betraktning av
klimatis'ke 'forhO'lcl og trafikk - er 'bygd etter nor
maler med 11enbli·kk på 'fremtidige 'krav, men med 
'fundament og vegde'kke for det eksi·s·terende 
trafikkbe'hov. Det er imidlertid en veg som bør 
planlegges og vecllik�holde'S sli'k, at den 'kan ut
bygges videre når trafikken 'krever det, og for
bedres n'år økonomien tillater det» 

Avsnitt 2. Veger i forhold til trafikk. Administra
sjon og fordeling av kapital. 

Spørsmål 4: Vegen i forhold til trafikken. 

Hovedrapportør: avclelfogsingeniør Orhan 
Baycu, Izmir. 

a) Trafikkens art og sammensetning.

1. - Planer angående utbedringer av veger bør,
der •det er mu'Vig, baseres på fullstendig kjenn•skap 
til de stedlige behov, og i alminneli·ghet på sta
tistikk vedkommende trafik'ken og 'dens sammen
setning, og 'bestemmelser i ele gjeldende trafikk
regler. 

2. - Opplysninger om art, mengde ·og tyngde
av den trafi'kk som går på vegen, er nødvendig for 
å •få et sunt og økon·omisk ·sy,stem for administra
sjon og vedli'kehold. Spesielt er det øns'kel'ig å 
gjør,e trafikkundersøkelser før og etter at for
andringer er gjort med vegen eller i trafikk
'kontroMen. 

3. - Manuelle trafikktellinger alene ·har vært
utilstrekkelige for fu•llstendige trafikkstucli'er, og 
det anbefales a,t ctisse blir supplert ved permanente 
og systematiS'ke tellinger ved hjelp av automatis'ke 
teHeapparater. 

3 a. - I vi•s·se tilfeHe 11Tar 5-'timers teHinger. vist 
seg ·å være tilstrekkelige for å anslå den clagl·ige 
gjennomsnittstra fikl<. 
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4. Undersøkelser av transportmengden og av

utgangs- og 'besremmelsesste'd 'har vist seg verdi
fulle tidligere, og burde utvides så mye 'so·m mylig 
for fremtiden. 

5. - Oppgaver over timetrafikk for forskjelHge
'klasser av veger bør innhentes 'hvis ele cia ikke alle
rede er 'tilgjengelig. 

6. - Anslag for fremtidig tra'fil<k må ta 'i 'be
traktning stedlig o'konomisk utvikling, forandring i 
bilparken og ·kjørte 'kilome'ter. Mer nøyaktige ·opp
lysninger må innhentes angående totale utkjørte 
vogn1kilometer. 

7. - Ytterligere undersøkelser er ønskelige an
gående ·stigning i trafikken på grunn av at nye for
bindelser blir utbygd. Når man i-kke har nøyere 
kjennskap hertil kan elet være nyttig å være opp
merksom ·på a,t 'trafikken vanligvits vokser med pro
clu·ktet av folkemengden på ele steder •som blir for
bundet, og at den avtar etter som avstanden mellom 
stedene ø'ker. 

lb) Vegens karakter i forhold til trafikken. 

8. - Tekniske ·synspunkter angående vegens
karakter må revideres med 1henblikk på trafi'kkens 
sikkerhet, økonomi og 'bekvemhe't. 

9. - Kontinuitet og ensartethet bør være vi'k
tige trekk i de normaler ,som 'bestemmer vegens 
linje'føring, tverrprofil, beplantning og vegbanens 
kvalitet. 

10. - Normaler for vegens trase og profil, •slik
som 1horisonta1le og vertika·le kurver, stigning, over
høyde e'tc. er avhengig av •tillatt 'kjørehastighet, •som 
varierer i for'h'old (i,( vegklasse ·og ·terreng, og kan 
ikke ·standardi·seres ensartet for alle land. 

11. - En sva'k 'kurvet utstikking med 'horison
tale og vertikale Kurver i riktig forhol'cl, bør fore
trekkes for lange rette ,stre'lminger. 

12. - Det bør overveies å ·studere vegplaner
i 3 'dimensjoner, som er en ny teori som kan bli 
supplert med modeller og 'flerfargede bileier. 

13. - Veet plall'legging av veger 'bør man spe
sieH ta 'hensyn til kjørehastigheten, og •elet 'bør !fore
tas nødvendige undersøkelser angående dette •emne. 

14. - Plan for kjørebanen·s tverrprofil, •spesielt
hva antallet ·kjørespor og eieres bredde angår, av

henger hovedsakelig av ma'ksimal timetrafikk 'Og 
trafikken·s sammensetning, og 'hvert :lands 1be

1
hov

bør 'bestemmes under 'hensyn'tagen til IO'kale tra
fikkfo1111olcl. 

15. - S'kjønt 11ere bestemmelser for en vegs
kapasitet f. t. 'bru'kes i forskjellige land, behøves 
videre undersø'ke•l,ser for ·helt 'lit å kunne bestemme 

clen aktuelle 'Situasjon og -fastsette antall og bredde 
av trafikkspor etter ele lo'kale •trafikklbehov. 

16. - På veger som 1har en høy fartsgrense
eller skal avvikle forholclsvi,s stor tungtransport, er 
elet øns'kelig å ha kjørespor med mi1Timum 'bredde 
3,5 '111. 

17. - Under nåværende forhold bør det for-etas
fullstendige ·undersøkelser angående utgifter, tra
·fikkens ,sikkerhet og 'he·kvemhet, 1før en ser bort fra
3-'Spore'te veger.

18. - Veet fordeling av ·kjøretøyer i kjøre
banen 'har en opp'cleling av trafikksporene vecl 
·hjelp av trafi'kkøyer, markering av kjørebanen og
·lysreflekterende nagler vist en merkbar forbedring,
men en bør fremdeles studere dette emne nøyere.

19. - For å kunne øke vegenes 'kapasi'tet, bør
det, 'hvor mulig, tas forholdsregler for ·å 'kunne ut
s'kille ·fra 11ovedtrafrkken gående, 'hestekjøretøyer, 
sykler, sykJ·er med hjelpemotor, rnotorsy'kJ.er m. v.

20. - DobbeHe·kjørebaner, adskilt ved en midt
·stripe, an'befales når trafikken er 1s1tor.

21. - Et mål for planlegging av vegkryss og
tilslutninger bør være å minske den relative rhastig
het mellom trafrl(kårene og å øke med opp hl 90 
grader vin1kelen mellom ele forskjell'ige trafikkårer. 
En enkel, 'kon·sentrert plan og en fullgod synsvidde 
bør være det vesentlige, både for trafi'kksikkerheten 
og •trafikkflyten. 

22. - M:ed tanke på trafikkavviklingen anbe
fales det a·t vegingeniøren begrenser valg av system 
for skjæ-ri'ngspun!der til noen f.å standard ut'førel
ser, slik at tra'fikantene 'lett kan ta seg 'frem. 

23. - Ved moderat •trafikk kan rundkjøring og
forskjelligformede •trafikkøyer ofte 'bli nyttet ·med 
fordel ved vegkryss og ·tilslutninger. Hvor en jevn 
trafikkstrøm med stor fart er ønskelig bør 'kryss i 
sal11'me nivå unngås. 

I vi·sse tilfelle kan bruk av trafikkøyer 'kombinert 
med trafikksignaler gi en gocl løsning. Problemet 
er 'komplisert og hvert enkelt tirfelle må betra'ktes 
for ·seg. 

24. - Det er ingen ensartethet meN'om de !for
skjellige typer og •større'lser ·av rundkjøringer og 
trafikkøyer etc. som 'f. t. 'brukes i forskjellige 'land. 
Det anbefales at Yidere studier tas opp for 'å be
stemme den a'l<i'uelle ·kapasitet og •trafikkens be'hov 
i slike tilfelle. 

25. - P,JanlJuyss må 'llnngås på autostradaer
hvor ·trafikken er reservert for motorkjøretøyer, og 
ellers 'hvor det er mulig. 

26. - Antagelse av "et alminnelig anerkjent mål
som ·angir graden av trafikkopphopning er øns'ke•l·ig. 
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c) Utstyr til veger (utenfor tettbygde områder).

27. - Interna·sjonal standardisering av tegn og
signa·ler er ønskelig. 

28. - Oppmerking av kjørespor, trafikksigna
ler og ·lysreflekterende nagler lhar vist seg ver·di
tulle, og bør antas som standard 1111etoder for å 
kunne oppdele kjørebanen i trafikkspor og anvise 
retninger •som '!;>ør følges ved 1kryss og kurver.

29. - På steder 'hvor 'bilisteri kan være 'i tvil
med 'hensyn <til kjørebanens grense, bør e·kstra for
holdsregler fas for å markere kantene på 'kjøre
banen, noe som øker vegens kapasitet. 

30. - for at ski'ltene skal være lese·lige i mørke
bør de enten være lysre'flekterende eller belyste. 

31. - En bør legge ·stor ve'kt på verdien av
godt planlagte banketter ifor parkering, og 1si1de
plasser bør lages hvor det ikke er banketter, med 
effektiv oppmerking. 

32. - Spesiell overveielse bør gis spørsmålet
om parkering p1å utsiktspunkter. 

33. - Oppsetting av telefon'bo'kser forsynt med
skilt og nødvendige opplysninger ·langs viktige veg
ruter til bmk for vegfarende, er meget vikrig. 

34. - Førstehjelpstasjoner 1med ·spesie+le skil<t
for å tiltrekke oppmerksom'het, bør ogs"å opprettes 
med passende mellomrom 'langs hovedruter for 
bruk i tilfelle u'lykker. 

35. - V•egpatruljer bør opprettes for å gi ser
vice til traiikan1fer. 

36. - Radiotelefon bør anska'ffes for kommu
ni·kasjonsmidler i områder ,hvor forholdene er vans
•kelige vintertid. 

37. - Det anbefales opprettet vegvarnlingstje
neste med melding gjenn'om radio, om vegforhol
dene om vinteren. 

38. - Servicestasjoner er en vesentlig del av
,hele tra1fi'kksyste·met og 'bør medtas ved planleggin·g 
av veg, og også med hen'bliklk på å 'kunne møte 
fremtidige behov. 

39. - Servicestasjoner rbør planlegges sli"k at de
ikke virker forstyrrende på -trafrkksikkerhe'ten. Av
stand, 'beViggen'lret, utseende og utstyr ved disse 
stasjoner bør 'bestemmes etter det enkelte ·lands 
lo'ka1le forhold og be>hov. 

40. - Det er ønskelig a•t det anvendes en viss
kontroll fra 'myndi!s'hetenes si1de på de noe tilfeldige 
private foretak på· dette område for 'å oppnå en 
'bedre fordeling, beliggen'het og 'bygging av service
stasjoner. 

41. - Hoteller, vertshus, moteller, restauranter,
kafeer o. '1. bør opprettes ·langs eller nær •hovedveg 
fri beS1te for trafikantene. Dette anbefales imidler
tid i1kke anvendt på korte strekninger som er plan-

'lagt uten bebyggel·se. En ·streng kontroll 'bør ut
øves fra ·kompetent ·hold over beliggenhet og plan

·legging av slike etablissementer.

d) Ulykker, vegsikkerhet.

42. - Ulykkers antall er 'blitt redusert ved ar
beid som er gj'ort på grunnlag av studie av ulykkes
statisti'kken, og det anbefales at meget mer 'blir 
gjort p'å dette ·område. Spesielt 'bør en fortsette 
undersøkelser av antallet mer eller mindre alvor,liae 

t, 

ulykker på forskjellige typer veger og vegkryss, og 
virkning på ulykkenes an'tall av vegfofibedringer og 
av den menneslkelige faktor. 

42 a. - Erfaring ira Europa synes å bekrefte 
·iakttagelser i Amerika at antall ulykker pr mill-ion
vognkm på fasaddrie veger er 'betraktelig mindre
enn halvparten av ulykker på andre veger.

43. - Kart over ulykkessteder har vist seg me
get betydningsfulle, ·spesielt ved utarbeidelse av 
planer for forbedring av !farlige vegkryss, og •de 
burde a j'our-føres 's'å godt det lar seg gjøre. 

44. - Sammenligning av erfaringer fra ulyk
kene i forskjellige land har gitt gode resul'tater, og 
det anlbefales at ulykkesrapporter blir en·sartet ut
arbeidet på ·grunnlag av standard definisjoner. 

44 a. - Arbeider som nå utføres av ECE (Eco
nO'mic Commission for Emope) er meget verdi'fulle 
og burde 1bli •benyttet så mye som rn'll'lig. 

45. - Veg- og trafikkingeniører, politi, fors'k
ningsinsti'tutter ·og alle andre interesserte myndig
heter og 'korporasjoner, inn·befattet skolemyndig
heter ·og bi'lorganisasjoner, bør arbeide intimt sam
men med det for øyet å bedre trafikksikkerheten. 

46. - Det er ønske'lig at det fastsettes en farts
grense innen tettbebyggelse 'hvor det anses beret
tiget etter lokale trafikkforhold, og ·streng kontroll 
av fartsgren·sen lbør utøves av fagfolk 

47. - Hv:or ulykkesprosenten pr ufkjørt km er
større i vintermånedene, bør vintervedlikeholdet 
effe'ktiviseres for å redusere isbelagte oa (J'latte 

t, t, 

dekker. 

48. - for å redusere uly'kker på strekn'inger
med særdeles stort antall lastebiler, 'bør ·det !hvor 
det er mulig an'l-egg·es i ·det minste et kjørespor for 
redusert fart. 

49. - Vegens •stigning bør stå i forhøle! til
maskinkapasiteten for 1tungtrafikken, og det er 
ønskelig at ma1ksimum ·stigninger på 'hovedveger 
i·kke overstiger 4,5 %, og at maksimum stigning og 
minimum radius ikke faller sammen, s·å en unng'år 
tunge, skjeve s'ti'gninger. 

50. - For å kunne skaffe plass for parkering
og redusere ulykkesrisi'lcoen, bør elet på 1hoV'edveger 
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med stor trafikkmengde bygges banketter mecl 
minimum 'breclcle 2,5 m ·hvor elet er mulig. 

51. - Verti'kale kantsteiner er farlige, og bør
bare bru'kes eler elet er stor trafikk ·av gående. 

Spørsmål 5: Fordeling av kapital og økono
misk berettigelse av JJegarbeid. 

Hovedrapportør: Nijat Eniis!Lin (direktør for 
planleggings- og programavclelingen, Ankara). 

a) Metoder for finansiering av arbeid.

1. - KoJassifisering etter ele forskjellige veger·s
fu11'ksjon i et land bør være elet første skrit,t mot en 
f ill'an si·erin gsm e to ele. 

2. - Transportens uty,ikling og reduksjon i
dens kostende fører til større alminnelig økono
misk virksomfilet og gir økt inntekt for landet som 
helhet. I mindre utviklede land 'bi'ir derfor den 
største del av utgiftene til veganlegg og vedlikehold 
båret av de offentlige budsjett. 

3. - Etter som trafikkmengden ø'ker blir elet
siørre mulighet for å •føre disse utgifter over på 
tra'iiikantene. Men inntekter av vegskatt fra tra
fikanter bør 'først og fremst brll'kes på veger i den 
utstrekning •det er nødvendig for å tilfredsstii'le 
·trafikkens krav.

4. - Med t-anke på ·den ti-el som •tr,enges til veg
arbeider, må kravene til disse ·ikke 'bare vurderes 
på grunnlag av nåværende trafikk, men en må også 
ta i 'betraktning antatt trafrkk i 1en rimel1ig fr�mtid. 
Vegibevilgninger bør derfor binde en bestemt del 
av de tota·le inntekter fra vegtralfikken, slik at en 
kan sette opp 'langtidsprogrammer og sikre seg at 
de tb]ir gjennomført. En må være oppmerksom på 
at dette gjør ·at vegarbeid kan utføres til laveste 
kostende. 

5. - Det må betraktes som riktig •at en benytter
seg av -lån når det gjelder 1hurtig utførelse av veg-

arbeid av spesiell betydning i forhold hl ordinære 
og permanente tildelinger stillet til vegvesenets 
disposisjon. Dette er særI-ig tilfelle 'hvor vegarbei
det er forsinket eller 'hvor modernisering av vegene 
ønskes utført i stor utstrekning. 

6. - Bompenger 'blir mer anvendt i land hvor
vegavgiftene ikke er særlig høye. I alle tiHeMe bør 
ele !begrenses til spesielle a1'beicler som anlegg av

motorveger eller viktige prosjekter 'hvor 'fordelene 
for trafikantene er betydelig større enn den avgi·f
ten de må betale. 

7. - Finansie:·ing av internasjonale vege·r bør
fortrinnsvis påligge ele respektive land. Hv,is inter
nasjonal finansiell hj'elp ·blir mulig, kunne ele for
deler samtrafrkken har av ·disse veger, bestemt ved 
trafikktellinger danne grunnlag for en slik !hjelp. 

b) Økonomisk berettigelse av vegarbeider.

I. - Man merker at i ·alminnelighet er de be
vilgende 111yndigh2ter ennå i'kke blitt fullt klar over 
den gunstige virkning det har på 'hele den nasjonale 
økonomi ·å investere i forbedret biltransport. Flere 
undersøkelser angående dette emne og overbevi
sende IJeregninger er 'derfor nødvendig. 

2. - En tilfreds-stillende må'te å analysere de
ventede økonomiske fordeler ved anlegg av veg i 
et un·derurviklet område er ennå ikke funnet. 

3. - En antyder som en metode til å bes-temme
berettigel·sen av vega-rbeider at en verdsetter disses 
'bidrag til de nasjonale inntekter. 

4. - Fortsatte e'ksperimenter og st'Lldier er nød
vendig for å konsta"t·ere virkningene på om'kost
ningen vecl vegvedlikehold og lbiltrall'sport ved for
bedringer •av forskjellig art. 

Slike opplysninger bør være tilgjengelige for de 
som er ansvarlige for planlegging av veger, slik at 
ele kan 'bli nytte't ved bedømmelse av den økono-
miske berettigelse av forbedringer. (Forts.) 

Svensk: vegdag 1 Goteborg l 9 5 6

Overingeniør G. A. Frøholm, M. N. I. F.

Svenska Vcigforeningen ,er ein gamal samskipnad 
som 'har ·ri'l føremM å fremje vegbyggin•ga. Derte 
er ·ein 1sror 1s'alll'skipnad der både vegingen'iørar og 
andre 1er med. De,t er i'kkje so mange år siclan det 
var Vagforenill'gane i dei ymse fan i Sver1·ge 'Som 
1styrde med vegbyginga 1i ve'ctikomande 'lån. Både 
kommunar, ·in·clustriføretak, ell'treprenørar og 'andre 

• 

DK 625.7 (061.3) (•185) «1956» 

interesserte iJag og e·insM'klpersonar var med i desse 
vegføreningan�. For 7-8 år sidan tok den sven
ske staten over 1det mes·re av vegbygginga. Srvenska 
Vågforeningen ·og dei einskilde deler av denne 'har 
derfor Il'O ikkje ei ·so stor og viktig oppgåve 'Som 
før. Men l'i-keve·I gjer denne 1sarnskipn1a1den mykje 
for å frem ja vegl1ygginga 'i Sverige, og mange fag: 
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og ·einski'ldpersonar er med der. På årsmøta 60m 
dei 1he'lld 'i ·sam'band med vagdagar plar det 1derfor
ver-a mange med. Slik var det også på det 1års
møtet O'g den Vagdagen som var 1hal·den i Goteb-org 
i dagane 5. og 6. jun'i 1956. 

Kring 300 vegfolk o·g andre vegin'teresse·rte var 
med desse ·to dagane. Tysdag den 5. juni var det 
møte med foredrag ·og ordski'fte om yms·e viktige 
vegspørsmål. Onsdag den 6. juni var det syn
faring ·på mange viktige vegar nær Gi:iteborg. 

Fol'e'draga 1galdt mellom anna finan's'i-ering av 
vegbygging og normalar for vegar. Når det gje'ld 
løyvi·ngar til vegbygging •og vegvedli'kelhald •står 
Sverige fan gt framme. Dei rekn ar ·at de1 'b'lir nytta 
kring 970 m'i'IHonar sven1s·ke kroner til vegane i 
Sv·erige. Dette skul'le svare 'ti'I ·krin•g 135(') 'rll'iHionar 
norske kroner. Når ein sarnanliknar dette med elet 
norske vegbudsjettet vi'! ein og kunne forstå at 
vegane 'i Sverige 1etter kvart vil 'bl'i 'langt betre enn 
dei norS'ke. Ja'mt over ·er det ·lenare 'O'g hillegare å 
lbyggje vegar ·i Sverige enn i Noreg. Len1det er 
nemleg gunS'Ngare for vegbygging der aust. Dert'il 
kjem ·at sven·skane 'har ·større utmstn 'ing med gO'de 
veg'byggingsma•skin•er, so arbeidet kan driva·s1t me'ir 
ra•sjoneH. 

Dette s1iste fekk vi eit godt •inntrykk av under syn
faringa p·å ve'! 129 1km vegar av ymse 1kfas·s·ar kring
Gote'borg og nordau:stover til Al'ingsås. 

Fyrst såg vi ·ombyggingsarbeide't på riksveg nr 2 
som går nordover frå Go'teborg mot Svinesund. 
Denne Vestkustvdgen hadde a'lt ·so1111naren I 953 ei 
trafikkmengde på 11 000 bilar + 3000 nwtorsyklar 
og ·syk'l'ar. Den gamle vegen er for smal, 'berre 
6,5 m 'breid. Den nye vegen får nokre stader ei 
samla breidd på 29,5 m eller større. Mellom dei to 
'køyrebanen•e •som kvar er 7,5 rn breide 'har clei ei 
3 rn breid midtremse På kvar si·de utanfor 'køyre
banene 1har dei minst 2 rn ·breide skiljeremser. Der 
det ·er mogeleg er dei to ,ski·ljeremsene bygde 
3,25 m brei·de. Utanfor ·skiljeremsene 'kjem syk
kel'ban'er og vegreiner (ban·kettar). På ein annan 
•s'tad bhr den nye vegen 42 111 bre·i·d.

Dei ·Neste vegsvingane er korte og har mdiar 
p'å 'kring 2000 rn, men ,der fi'nst no'kre vegsvingar 
med nedti'I 250 i'i'l 500 rn radius. Ryggavrundingane 
i verti'ka·lpfane't har van1'eg minst 6000 m ·radius, 
men ·der fins;t ryggradill's p'å berre 5000 111. Da•l
aivrun1dingane iha·r verti'kalrardiu·s på 3000 irn, iJ:rerre 
ein ·sta1d ider vegen går under Boihu·sb·an•en 'h1ar dei 
nytta dalradius på 2000 m. 

Der er overalt p 'lanfrie 'kryssinga·r, og på veg
sty'kket 1som l'igg innanfor Gateborgs grenser b'lir 

det 1bygd 11 ·bruer. På dette vegstykket reknar dei 
med e'in byggje'kostnad på 'kring 20,2 'mill. 'kr. 

Den ·same riksveg nr 2 1blir ombygd ·[enger nord
over •i Bohuslan og. Der er vegbreddene ·sjølvsagt 
rnin'dre. Men vegen får for det meste •slake svingar 
og rimelege stigningar, god oppmerking og god,t 
fasit vegdekkie. Det meste av vegen ·er ferdigbygd. 
Ein ·kan derfor køyre trygt og snøgt på denne 
vegen no. 

Vi såg deretter på riksveg nr 6 som går nord
a'll'stover frå Gateborg 1tiil Al'ingsås og vidare mot 
Stockho'lm. 

Av 1større 1arbeid kan •her nemna'st vegomlegging 
ved Ska'Hsjo •kyrka (Flocla)-Karbogarde-Alings
ås. Her b'Jiir vegen 22 111 'breid: to køyrebaner som 
kvar •er 7 111, og ·skilde med ei remse på 3 rn. 
Langs kvar ·side av vegen er •der 2,5 m bre1ide veg
reiner (•ban'kettar). Her var dei minste 'horisnnta'l
radi-ane 400-500 m, men clei fleste vegsvingane 
iha:dde minst 600 111 radius. I verti'kal·kuyvene var 
ryggradfane minst 6000 111 og dalradiane 3000 m, 
største stigning 5 o/o. 

Det 13,2 11<1111 J,ange vegstykket var kostn-ad·srekna
ti'I 13,0-13,5 mill. kr, 'altso 'kring 1000 svenske 
kr pr rn. Dette meiner ·eg var ·ein rimeleg 'byggj-e
kos'tna'd for denne 22 111 breide vegen som vart 
bygd i nokso ba'kket og dyrt 1lende. Der var lange
skjeringar i berg og i jord, opptil 9 m djupe, og 
der var -ti'lsv<arnnde store fyHingar. 

Dei tok ut berget med salveskyting med mi-M'i
sekundtennarar. D·e·i lh1adde nyleg skote e'in •salve 
der dei med e'in gong sprengde ut 7000 m3. Dei 
'hadde ,der 508 bor'hol oppti'I 9 m lange og nytta 
2350 'kg ·spren·gstoff. 

Akkordprisen for arb'eidsl·aget var 1,60 pr 1113 

fa·s·t berg. Denne prisen galdt for boring med 
borsliping, 'lading og 'Skyting. Då ha•dde la·get fri 
'luft, borstå•l, bormaskiner •og sprengsto'ff. Desse 
svenske pri'sene svarer omfag til 'dei pris-ane vi har 
nytte 'her 1i 'landet dei ,si·ste 4 åra. 

På denne vel 13 km lange vegen var der nokre 
planfrie krys·s·ingar, men der var også innpå
føringar av 1offentlege vegar. Der dei bygde veg
dele eller innpåføringar av andr·e vegar val't midt
remsa utvida fra 3 ti'! 6 m. Berre få privatvegar 
fe'kk løyve ti'l innkøyring på fiiksveg nr 6, og iokkje 
med m'indre me'Homrom enn 400 'ti-I 500 m. 

De•i arbei·der n•o med planer for framføring av 
·denne nye vegen vi•dare mot Goteborg. På grunn
aiv vanske'leg }en"de ·lyt dei byggje vegen gjenom
eiH par tunne'lar. Stigningar -og 'kurvatur vil bli
om'lag s·om på det stykket ·som dei no byggjer.
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Dødsfall 

Overingeniør Olaf Stang døde 1-1. november 1956, ,·el 85 år 
gammel. 

Stang var født i Kristiania og ble student i 1889. Etter 
eksamen ved Kristiania tekniske skole og studier ved høy
skolene i Zlirich og B�rlin ble han ansatt i Statens Vegvesen, 
lwor han i 1920 ble sjef for brulrnntoret. 

Overingeniør Stangs navn vil være kjent og aktet :i,· ,·egfolk 
over hele landet, og også ut over landegrensene, blant fagfolk 
i utlandet. 

Neppe noen annen ,,nkelt person har hatt så stor innflytelse 
på utviklingen av norsl, ,·egbrubygging i nyere tid. Stang 
måtte lede denne utvikling ved innledningen til en ny tid 
for vegtrafikken. Bil;!nes tidsalder krenlc en ny innstilling 
også på brubyggingens område, en omstilling som noct,·endig-Yis 
måtte ta sin tid. Feih·urderinger kunne ikke unngås, usik
kerhet rådet med hensyn til fremtidens belastninger, krav til 
bredder og kurvatur �te. og fremfor alt, midlene var begrenset, 
mer begrenset enn vi lrnn�kje i dag kan forestille oss. Sam
tidig ble elet forlangt bygd stadig flere og større bnier. Det 
var ikke anledning iil forsøksvirksomhet. Nye ideer måtte 
straks Yåges i praksis. 

Stang ble hurtig kla1· over at de tradisjonelle stålfagverk 
hadde sine svake sider og vai lite økonomiske. Det måtte 
kunne finnes billigere og enklere utførelser, og elter lH"ert 
fant Stang sin egen :orm. fagverkstyper som 111ed hensyn til 
lav stålvekt og enkel utførelse har slått utenlandske fagfolk 
med forundring. 

Betongen var et nytt materiale, som måtte studeres og pmYes 
under nol'Ske forhold, før en fant frem til rasjonelle kon
struksjoner. Kombinasjonen stål og betong ble jo snart aner
kjent som armert betong. men først i de aller seneste år -
elter siste krig - er betongdekker og underliggende stål
konstruksjon i fullt samvirke som en enhet blitt en vanlig 
anerkjent utførelse i utltu1det. Stang ble meget snart klar 
over denne mulighet, og norske fagverksbruer med betong
Jekket som en vesentlig del av o,·ergu,·ten har ,·ært utført 
siden begynnelsen av 30-årene. 

Men som kjent er elet særlig som hengebrubygger at Stang 
har vunnet et navn og vist fremsyn og d1·istighet. Utnyttelsen 
tw elet «myke» hengebrusystem som praktisk konstruksjon var 
betinget a.v frigjøring fra vante forestillinger om rnaksirnale 

nedbøyninger og stive forbindelser. De myke hengebruers 
kra,· til bevegelsesfrihet var et helt nytt konstruksjonsprinsipp 
som krevde dristighet og selvstendig YUrdering. Bingsfoss og 
Rånåsfoss bruer ble bygd i 1927. og selv om detaljene har 
gjennotngått forandringer ved senere bn1E.::r, er den samme 
prinsipielle konstruksjon alll endt ved henimot 60 senere norske 
hengebruer. 

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensg,t. 
Abonnementspris kr 15,- pr år. 
Abonnement- og annonseavdeling, 

På stadige forespørsler fr:: utlandet om ,·åre erfaringe1· med 
el isse forbn.usende lette og billige bruer kan Yi nå uten be
tenkning svare at ele fullt ut har svart til fon-entningene. 
At den «klassiske» type mlt endres noe når spennviddene blir 
over 200 m er en sak for seg, og henger blant annet sammen 
med de aerodynamiske forhold. 

o,·eringeniør Stang fikk i 1929 Eycles �Erespris for frem
ragende bygningsingeniør::u·bcider. 1-Ian hadde Kongens For
tjenstmedalje i gull, og bl(: i 1939 utnevnt til ridder av St. 
Olavs orden for fortjeneste av norsk brubyggingskunst. 

For oss som har vært så heldige å fi\ arbeide sammen med 
Olaf Stang og som har kJent ham personlig. er elet vemodig 
i, tenke på h\"ilket ,·irksomt og samtidig stillferdig og be
skjedent liv som nå er slutt. 

Han sto i et nær sagt personlig forhold til sine bruer, og 
kunne bli så oppslukt av arbeidet at elet gikk på helsen løs. 
Samtidig kunne h:rn alltid vennlig og med godt humør disku
tere allehånde problemer og o,·erføre endel aY sin arbeidsglede 
og interesse til sine 1nedarbcidere. I-Ian sto oJså i næi· kon
takt med Yegingcniører ute i fylkene. og hans n1ange gan1Ie 
venner landet over vil med takknemlighet huske hvilken inspi
rasjon og støtte elet lå i dette personlige vennskap. 

Vi vil alltid huske han1 son1 en fremragende fagmann og 

et hjerte,·arml menneske. og lyser fred over hans minne. a. 

Litteratur 

Dr. philos. Almar Næss: Teknisk Håndbok og Opp

slagsbok. Grøndahl & Søns forlag, Oslo I 956. 287 s. 
Pris kr 45,-. 

Med denne bok har Almar Næss i første rekke vendt 
seg til alle de norske ingeniører og teknikere som i sitt 
daglige arbeid er :ivhengig av oppslagsbøker, og man 
får inntrykk av at ooken absolutt \dl dekke et lenge følt 
behov for ,et konsentrert norsk oppslagsverk. 

De kilder som Almar Næss har brukt ved utarbeidelsen, 
er vesentlig utenlandske håndbøker av høy 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 innsikit og sans 
for logisk oppbygging av stoffet når boken ikke krever at 
man selv er •i trim. At sproget er vårt eget, bidPar også 
meget til at boken blir en lærebok ved siden av å være 
en effektiv oppslagsbok. For de mange som s'kulle ha 
glemt en del rfra skoletiden, er det interessant å erfare 
hvordan man med denne bok kan friske opp sine gamle 
kunnskaper. 

Når det gjelder selve omfanget av stoffet, tør man vel 
si at det vesentligste er kommet med. Likevekten mellom 
gruppene er god, selv om muligens noen spesialområder 
kunne ha vært nærmere utdypet. 

En fyldig innho!Jsfortegnelse sammen med et alfa
betisk register for anvendte betegnelser, gjør elet le'tt å 
finne frem i boken. 

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

Boken fortjener en vid lesekrets og vil sikkert rbli til 
største nytte for de ingeniører og teknikere som til stadig
het må finne støtte i lett anvendelig litteratur for å kunne 
utføre sitt arbeid så hurtig og effektivt som mulig. 
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