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STORE VEIARBEIDER

Av «Bilists.

I «Meddelelser fra Veidirektoren» for august
1940 skriver avdelingsingenisr P. Saxegaard om
de na pagaende «Store veiarbeider». Artikkelen
er interessant, sakliz og grei, men dessverre sa
altfor kortfattet til a kunne gi en bilist inntrykk
av hvad der ma virkelig gjores og hvorledes bil-
trafikkens berettigede krav 1940 blir tilgodesett
i Norge.

Ja, hva er nu biltrafikkens virkelige bercttigede
krav, det heres pent ut, men hva rommer det med
rette?  Er ikke meningene meget delte nettopp
om dette sporsmal? Og er det ikke andre beret-
tigede interesser nar det gjelder veibyggingen som
fotgjengernes, rytternes, hest- og vogntrafikkens
og eiendomsinteressenes.

Undersokelser har na vist at allerede for atskil-
lige ar siden utgjorde biltrafikken 85—90 % av
trafikken pa hovedarene, og hadde vi ikke hatt
bensinrestriksjoner m. m. ville prosentsatsen idag
nok vert enda storre — formentlig over 95 %
— sa bortsett fra byenes nermeste omegn kan vi
vel derfor si at biltrafikken ma ha den helt av-
gjerende innflytelse. Seerskilte trafikkbaner eller
egne veier for fotgjengere og syklister trenges nok
ogsa enkelte steder.

[va ensker sa biltrafikken og hva tilsier almin-
nelige samfundsmessige hensyn?  Biltrafikkens
behov er forst og fremst fordelaktigst mulig tran-
sport med ferrest mulige restriksjoner. De al-
mene hensyn tilsier at trafikken ikke skal skade
eller sjenere andre trafikanter eller omgivelser.

Nermere utformet vil dette si:

1. God sikt sa jevn hoei hastighet kan tholdes
uten risiko — jevn hastighet betyr lavt bensin-
og gummiforbruk og stor reisehastighet. Stor
hastighet betyr ytterligere tidsbesparelse, og det
igjen mer trafikk. Som bevis kan nevnes de
mange sammenlignende forsek med en og samme
bil pa Reichsautobahn og landevei (se «Medde-
lelser fra Veidirektoren» nr. 5 — 1938 og «Die
Strasse» nr. 10 — 1938) og mange preveresul-
tater med personbiler. Stort sett kan resultatene
av disse forspk sammenfattes derhen at man med
jevn hastighet kan kjore 25—40 % hurtigere med
samme bensinforbruk pr. mil eller med samme
hastighet greie seg med 10—35 % mindre bensin

pr. mil. Jevn hastighet betyr ennvidere at man rek-
ker 30—50 % lengere enn pa vanlig vei eller en
tidsbesparelse pa 23—33 % — ved Reichsauto-
bahnforsokene var tidsbesparelsene opptil 28,5 %
for person- og 28,2 9% for lastebilene. Jevn hastig-
het sparer pa bremsene, vedlikeholdet og god sikt
betyr fremfor alt en stor besparelse pa fererens
og i atskillig mon ogsa pa passasjerenes nerver
og pakjenning. God sikt er endelig frem for alt
hovedbetingelsen for sikker kjering.

God sikt krever igjen slake kurver hvor bakken
stopper utsikten og meget slake radier pa bakke-
toppene, jevn fart og slake kurver ellers. Serlig
farlig er et enkelt uoversiktlig punkt eller en
skarp kurve i ellers godt terreng, det henger sam-
men med gjennomsnittshilistens psykologi. | sa-
danne tilfelle er det fra et sikkerhetssynspunkt —
0g ogsa fra et trafikkokonomisk synspunkt — fullt
berettiget a anvende forholdsvis meget for a unnga
slike faremomenter.

Serlig nar det gjelder vertikalradiene pa bakke-
toppene er forstielsen av disses betydning selv
idag temmelig mangelfull. Det kunne anferes
mange eksempler fra veier som nylig er blitt
ferdig i sa & si alle fylker, men her skal na bare
nevnes et overbevisende eksempel, :den nye parsell
av den sorlandske hovedvei (riksvei nr. 40) mellom
Galleberg og Sande — rettlinjet, men farlig nett-
opp pd grunn av bakketoppene. Men det ma jo
innremmes at slake vertikalkurver vanskeliggjor
sterk ondulasjon og fordyrer anleggene, men de
blir ikke til a komme forbi, hvis man vil malet:
sikre bilveier. Mellom 3—5 km radius trenges
vel idag i Norge pa de tyske Autobahnen an-
vendes 16 km normalt i billig terreng. Ingen tra-
fikkregler, varselskilter, breddeutvidelser eller noen
annen utvei kan erstatte god sikt.

Det meste krav blir tilstrekkelig bredde. Det
er interessant a se hvorledes breddespersmalet har
utviklet seg i bevistheten og i den tekniske tanke-
gang, den ekonomiske for ikke & si den politiske
kommer alltid hinkende etter, der er stor, ofte
meget stor, faseforskyvning mellom disse. Fogrst
regnet man teoretisk hva der skulle til forat to
biler kunne motes ved praktisk talt ingen hastighet
— cfr. f. eks. professor Heje («Meddelelser fra
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Veidirekteren» side 44 — 1930). Sa begynte
man a fa eynene opp for ferernes ufullkommen-
het og den store reduksjon av reisehastighet og
trafikkekonomi som dette beted, og neste skritt
var moeting med rimelig — langsomt stigende til
normal— hastighet. Pa dette stadium befinner
utviklingen seg idag, men utviklingen gar fort, og
snart kommer ogsa kravet at man ma kjere sikkert
forbi en ikke serlig velvillig eller oppmerksom
forankjerende bil. Den ‘internasjonale norm for
2 baners kjerebredde hittil — 6—6,10 m — vil
nok snart ogsa hos oss vise seg for snau for
hovedarene og vil méatte erstattes med 6,50—6,75 m
eller kanskje enda heyere tall, hvem vet. Og dog
ansaes inntil nylig 5,00 m for full 2 baners kjore-
bredde og tall som 4,50-—4,80 m som brukbare.
De stadig skende bilbredder og hensynet til sne-
broytingen vil gjere disse mal for sma.

Blir det tale om virkelig tungtrafikk og ganske
serlig med gassdrevne biler, spiller nok spsrsmalet
maksimalstigning ogsa inn og den sveaere reduk-
sjon av hastigheten som stigningene medferer for
de tunge lastebiler — og ganske serlig de gass-
drevne — kommer nok til & skaffe oss det samme
nye faremoment som er blitt sa velkjent i Tysk-
land og U. S. A. i det siste. Der regner man alt
med a matte bygge bakkene pa hovedarene 3-
sporete (to for den oppovergaende trafikk fordi
erfaringen viser at personbilene ikke vil finne seg
i a4 krype oppover i sneglefart, men preover a
komme forbi og blir sa lett tatt av en nedover-
kommende bil.) I sanne tilfelle spiller kurveradien
pa bakketoppen en uhyggelig stor rolle. Jeg spar
at Stensbakken ved sydenden av Stenssletten pa
riksvei nr. 60 mellom Sundvollen og Norderhov
kirke kommer til & bli farlig, og at kurveradien
pa toppen minst ber bli 10 km, skal vi ikke her
fa mange ulykker, undres pa hva den er stukket
med? (500 m?)

Det er forgvrig interessant & se hvordan for-
staelsen for biltrafikkens berettigede krav til
tracéen har utviklet seg i de siste 20 ar etter hvert
som veiingenierene begynte & kjore selv og a kjere
fortere. Forst gjaldt det a holde seg sa tett til
terrenget som mulig, sa gjaldt det ikke & ha
skarpere kurver enn 50, sa 100, sa 150 meter, og
na ‘begynner forstdelsen & trenge igjennom at i
norsk terreng skal man bygge sa rettlinjet og med
sa slake kurver som overhodet mulig, og fremfor
alt & ha god sikt.

Bygdeveien Rauland kirke—Va&, som forhapent-
lig snart blir en del av gjennomgangsveien Geilo—
Numedal—Rjukan—Haukelidgrenn—Setesdal—Kri-
stiansand S er et ytterst interessant eksempel pa
utviklingen. Pa en snau mil far en se mange,
mange ars syn pa traseringen foran seg omtrent
som pa en film.

Biltrafikkens andre krav — til veidekket f. eks.
— skal jeg ‘ikke her komme inn pa, de er vel
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kjente og lar seg ordne ettcrpda ndr tracéen er
tilfredsstillende.

En gunstig skjebne skaffet «bilisten» anledning
til en hurtig veibefaring en weekend. Ruten var
Oslo—Hwnefoss—Sokna—Hallingdal—Geilo (over-
natting) —Ustaoset —Gol—Borlaug bro — Val-
dres—Tonsasen—Dokka—Rusikenvik— Gran—Roa
—Hakadal—Gjellerasen—Oslo, ialt vel 70 mil.

Pa turen passertes folgende sterre nyanlegg og
storre utbedringer.

Omlegging av Bliksrud- Overslag
bakkene ............ ca. 12 km ferdig
Geilo—Ustaoset ........ » 122 » 500 000
Kjerstein—Skogstad
(Valdres) ..........u. > EG I AS 220 900
Hesla-Bro  (Gol)—Sando
(Hol) ...t » 8,67 » 230 000
Helgeslatt bru—QGeilo ... » 6,45 » 175 000
Hemsedalsveien (utbedr.) 636 600
Valdresveien (utbedr.) 150 500
Filefjellsveien Skogstad—
Grenna bru  (utbedr.) » 6,88 » 279 000
Bergensveien i Lunner og
Gran (utbedr.) ....... 1940001
Hadelandsveien gjennom
Nitedal (utbedr.) ..... 235000
Stamvei Opland ..... ... 600 000
— Buskerud ........ 1 057 000
— Sogn og Fjordane 140 000 2
Nylig ferdige anlegg.
Slutt-
bevilgning
1939/40 Ringeriksveien (ut-
DedE), . e ok L 440 000
1936/37 Nesbyen — Halli-
brekka — Svenke-
rud i Gol ...... » 296 » 72 000
1938/39 Bergenske hoved-
vei i Sendre Land
og Fluberg ..... » 2526 » 530 000
1930/31 Hole grense—
Norderhov  kirke » 1,53 » 78 970

1 Bevilget hittil. .

2 En del herav formentlig Borlaug Dro—1_ zr.
dalseren.

Som man ser er det etter norske forhold meget
store belpp som her er anvendt eller er under opp-
arbeidelse, men sd dreier det seg jo ogsi om lan-
dets nest sterste bys og fylkene Hordalapd og
Sogn og Fjordanes viktigste veiforbindelser meq
Oslo og Ostlandet.

Turen gav anledning til mange refleksjoner ay
ikke alltid like behagelig eller smigrende art, men
hovedinntrykket som star igjen er at forstaelsen v
biltrafikkens behov og berettigede krav er i hurtig
fremgang — ikke like hurtig i de forskjellige di-
strikter — og at utviklingen i det siste p& grunn
av forholdene er blitt veldig péskyndet.
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Det fremgikk imidlertid med overbevisende tyde-
lighet at intet viktig veiprosjekt heretter bor bli
fremmet, stukket og godkjent uten at der med-
fulger noyaktig kartskisse som viser kurvaturen.
Tenk hva vi hadde spart av misgrep hadde denne
regel vert innfort for 10 ar siden, for det er vel
ikke tenkelig at f. eks. veien Akershus fylkesgren-
se—Sollihogda—Skaret og videre i retning mot
Sundvollen var blitt omlagt som den ble hvis en
slik kartskisse var blitt opptatt? Og her kan
en nok dessverre finne mange flere eksempler
rundt omkring.

[ detalj er a bemerke:

Riksvei nr. 40 Oslo—Sandvika er den viktigste
av Oslos innferseisveier og Norges mest trafikerte
vei, ja trafikken er sa stor at den hvor som helst
i verden — selv i U. S. A, — ville bli regnet som
meget sterkt trafikert.

Veien er forlengst sprengt og moden for 4
kjorebaner og 2 parkeringsbaner med gressbane
i midten til atskillelse av kjoreretningene og full
fasadefrihet, d. v. s. ingen direkte adkomst til
veien fra de tilstotende eiendommer. Spersmalet
er under serskilt utredning av avdelingsingenior
Matzow, og overingenior Korsbrekke som nettopp
har redegjort for utbedringens resultater hittil i

sitt meget interessante foredrag i N. I. F. Oslo
avdeling.
Riksvei nr. 60 Sandvika—Honefoss.  Streknin-

gen innen Akershus er talelig bra, men dog langt
fra helt moderne, strekningen gjennom Sandvika
og videre 2 ganger over Sandvikselven (ved
Fransefoss) ma vel snart omlegges igjen og
enkelte andre steder vil vel ogsa snart melde seg.

[ ‘Buskerud er det forste stykke bra, men sa
kommer der et par parseller med rene St. Vei(ts)
dans. En virkelig moderne utretning vil nok
oke stigningen mnoe og kreve noen storre fjell-
skjaeringer og fyllinger, og for den nederste parsell
et stykke nedenfor Skaret like nedenfor brua —
trenges en tunnel pa flere hundre meter. Men
sa vil veien heller ikke bli til & kjenne igjen, sa
meget sikrere og oversiktligere vil den kunne bli,
den naverende vei fikk en bibeholde for hester,
turister og som rastplasser.

Ved selve Sundvollen er der en stygg venstre-
kurve, ellers fin tracé til veikrysset ved Vik hvor
der gjenstar et felt heyrehjerne — det kan ikke
engang betegnes som kurve og et lite stykke
bjerg og dalbane som en reminisens fra gamle
dager. Stensbakken — vedkjorernes skrekk, sar-
lig gasskjorernes — er man for alvor begynt &
slake ut, heldigvis uten & odelegge kurvaturen i
horisontalplanet.

Ved Norderhov grense er der igjen en bakke;
det skulle veere interessant a provebore denne;
inneholder den grus ville det vere en god forret-
ning a skjare bort bakken, bruke grusen og gjen-
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oppta den gamle veitracé. Det kunne gjores med
maskin relativt fort og billig. [nneholder den leire
vil det koste mer, og fjell enda mer, men frem-
deles ville det veere meget onskelig.

Parsellen ved kirken og prestegarden er lite til-
tilfredsstillende og langt bedre sikt, kurvatur og
mindre hoydetap kunne vel oppndes ved a ga
ssennen- og vestenom prestegardshagen, men det
betyr jo en km ny vei eller deromkring.

Den nye Kvernbergsund bru blir sterkt for-
sinket, idet bjelkene ble lant til en jernbanebru i
Hallingdal.

Riksvei nr. 252 Honefoss—Kroderens innforelse
i Honefoss later seerdeles meget tilbake & wonske,
og veien oppigjennom Soknedalen blir vel ikke
moderne hverken ende oktober 40 eller 41.

Den nye veiparsell over Hamremoen var meget
pent stukket, der var bare et par venstrekurver
som burde veart trykket litt lengere inn i bakken,
sikten var ikke helt god der og sa pen som veien
ellers er, er dette synd. Men hvorfor ble ikke
omleggingen fort helt fram til riksvei 260? Ned-
stigningen til Kroderen star nd i en grell motset-
ning til nyanlegget. Og fyllingene kommer vel til
a bli brysomme, men kanskje fylimassene hertil
kan tas av de for omtalte kurver, og da blir enden
god og allting godt. Men enkelte personbilister vil
nok komme til & savne gamleveien over Hamre-
moen, som kanskje var den mest magnefike bjerg-
og dalbane innenfor 20 mils radius fra Oslo.

Riksvei 250 Hamremoen—Gol blir nok heller
ikke forsteklasses moderne bilvei med det forste,
selv om der ogsa her gjeres atskillig pent arbeid.

Riksvei 270 Gol—Greilo byr pa mange betyde-
lige omlegginger og blir lange strekninger ikke til
a kjenne igjen nar arbeidene blir ferdige, men

ende oktober 40 blir det nok ikke. Selve opp-
stigningen ved Hol er jeg imidlertid alvorlig

bange for vil bli en bitter skuffelse og et, alvorlig
misgrep hvis den skal folge den naverende s-sete
tracé, ville ikke avdelingsingenior Wideroe vare
sd elskverdig 4 se pa den pa ny.

Fortsettelsen Geilo—Ustaoset ser ut til & bli fin
vei nar den blir ferdig?®, men gjennom tettbebyg-
gelsen i Geilo er stikningen kanskje mer tvilsom,
gjennomgangsveien ber vel ikke gd sa tett opp til
hoteller og butikker som veien na gar, helst burde
den vere kvitt lokaltrafikk, fortau m. m.

Riksvei 250 Gol—Hemsedal—Borlaug brie byr
pa store og stort sett meget pene nyanlegg; et par
steder virket for snaue, vertikalradien meget sje-
nerende og et par steder var sikten slett, spesielt
var det en heyrekurve mellom to lange rettlinjer
hvor en lav fjellnese bor tas alvorlig under be-

handling.

Det skal bli interessant & se hva overingenior

% Rapportert ferdig siste oktober. Fin prestasjon,
ca. 4 mndr. byggetid.
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Torp har tenkt a gjere med slyngene, det ideelle
ville kanskje vare a ga over pa vestsiden av dalen
temmelig heoyt opp og uten slyng swke seg ned-
over og komme inn pa riksvei 160 0,5 a 1,0 mil
nedenfor Borlaug bru. Det blir vel dyrt, men
kanskje det er verdt en befaring allikevel.

Riksvei 60 Borlaug bru—Valdres—Bjorgo viste
mange pene omlegninger innenfor Sogn og Fjor-
dane, men det er for tidlig 4 fa noe helhetsinn-
trykk enda.

[ Valdres star der enda meget igjen, og iallfall

et sted — ved Kvamsklevene synes det som om
et par ikke ubetydelige tunneler eller en temmelig
lang — kanskje over 1 km — ikke blir til & unnga,

hvis man virkelig vil ha en anstendig tracé.
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Langs Jarenvannet er tracéen igjen fielt kroket

og uoversiktlig, na nar tracéen langs Harestu-
vannet holder pa a bli bra — fin sammenlignet
med den gamle — far vi hape at ogsa strekningen

ved Jarenvannet, snart star for tur, hvis man da
ikke av hensyn til Gjesvikveien vil legge helt ny
vei pa den annen side av vannet. Det vil gi en
slakere oppstigning til Gjovik.

Men jernbaneundergangen ved Stryken skriker,
nar skal vi fa den slags kryssinger i det minste
med 45° vinkel?

Nedenfor er jo tracéen stort sett fin, men
enkelte kurver venter enda pa tur og enkelte av
de gjorte omlegginger holder dessverre allere(e
ikke helt mal, sa fort gar utviklingen na.

TRAFIKKLYSSIGNALET «DON»

Av overingenior O. @degdrd.

[ en veisving ved Tau i Rogaland har det en
tid veert oppstilt et trafikklyssignal av systemet
«Don», som er oppfunnet og patentert av Daniel
O. Nerbe. Signalanordningen har hittil virket

/\ 2

helt prikkfritt og sa fremt den ved fortsatt bruk
viser seg a vere tilstrekkelig stabil, har en her
fatt et enkelt trafikksignal, som er lett a anbringe
og kan bli til stor nytte for landeveistrafikken.

Fig. 1 viser et snitt gjennem anordningen, slik
som den er utformet pa Tau. Nar iernklaffen 1,
som er anbrakt i veibanen, beslastes over en yiss
grense, vil den trykke stemplet - ned, og derved
presse en dertil egnet veeske (f. eks. glyserin)
giennom roret 6 over i en strombryter (fig. 2) og
sette denne i funksjon. Fig. 3 er en regulerbar
fier, hvorved en regulerer folsomheten for belast-
ning pa klaffen. Ved hjelp av denne regulator
kan en oppna at klaffen forst trykkes neq med e
belastning pa f. eks. 300 kg.

Strembryterens anordning vil framga ay figur 2
Glyserinen trykkes inn i en sylinder (8) og tryk-'
ker derved opp stemplet 12, som i vvre epge” of
forsynt med en rullekontakt (16), som ryjje, ion
pa skinnene 20 og 20" og derved slutter strom-
kretsen for signallyset. Nar belastningen pj Klaf-
fen i veibanen oppherer, vil fijeren 3 (se fig. 1)
lofte klaffen opp og stemplet 5 Vil av fjerepe o4
bli presset tilbake, hvorved det under stemplet
dannes et vakuum, som suger glyserinen tjlpaxe.
Herunder vil imidlertid klaffen 9 stenge for roret
hvorved glyserinen for & komme tilbake, ma gi
giennom returkanalen 10.  Tverrsnittet ay den(;e
kanalen kan reguleres av skruen 11, hvoryeq ep
ogsa far regulert tilbakestromningstiden og der-
med fastsatt den tid som stoppesignalet ska| |yse
da kontaktstemplet av fj@ren 25 tvinges ned etter
hvert som glyserinen stremmer tilbake.

Med hensyn til signallysene bemerkes for ovrig
at den bryteren, som er vist pa fig. 2, er for-
synt med 3 forskjellige kontaktskinner. Nar kon-
taktstemplet er helt nede, bringes kontaktskinnene
17 og 17" i forbindelse med hverandre, og en far
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da slutte stromkretsen for et klartsignal. Mellom

skinnene 20 og 17 er det et skinnepar 18 og 18,
som skaffer et overgangssignal mellom sperre-
signalet og klarsignalet. Denne kan veare enten
et blunk, slik som det er vist pa fig. 2, eller en
kan gjore signallyset mer innviklet, f. eks. med
kvitt lys for klart signal, gront lys for overgangs-
signal og roedt lys for sperresignal.

Fig. 3 viser snittet gjennom bryteren. Kon-
takttrinsene ruller i isolerende foringer (20), hvori
er anbrakt kontaktskinner (19).

Ved den signalordnnigen, som er stilt opp pa
Tau, er arrangementet slik som det er vist pa
fig. 1, at trykksylinderen og kontakten er montert
i en felles kasse, som er stopt ned i veien. Jeg
antar at dette i de fleste tilfelle vil ha den ulempe
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at det kan bli temmelig fuktig for bryteranord-
ningen. Det er imidlertid ikke noe i veien for at
bryteren kan anbringes i en sarskilt kasse utenfor
veiomradet eller pa et annet hovelig sted, idet
roret 6 da ma forlenges tilsvarende. Bryteren
kan for evrig innkapsles helt vanntett.

Fig. 4 viser et eksempel pa anbringelse. Vei
strekningen A-C-B kan f. eks. vere en vei med
forkjerselsrett og veien D-C kan vere en bivei,
som fures inn pa hovedveien pa en lite oversiktlig
mate. Ved a anbringe signalklaffer ved A og B
og signallykt ved C vil en da ved kjwring fra
D mot C ha full oversikt over hvorvidt hoved-
veien A-C-B er klar for innkjering.

Som kjent fins det andre systemer for trafikk-
signaler, som virker pa den maten at hjultrykket
tender og slukker signallysene. Disse systemene
forutsetter at vognen ferst passerer en klaff, hvor
lyset tendes, og deretter en ny klaff, hvorved lyset
slukkes. Sammenlignet med disse systemer har
«DON>» den fordel at det ikke behover noen bryter
for slukking av signalet. Dette gjor for det ferste
systemet enklere og for det andre betyr det en
overmate stor forbedring i trafikksikkerheten at
det alltid er siste vogn i en vognrekke, som be-
stemmer tiden for sperringen. Det farlige omrade
vil saledes her alltid vere sperret, nar det fins en
vogn pa det, hvilket ikke er tilfellet med de tid-
ligere systemer, hvor ferste vogn ved a kjere over
slukkebryteren vil oppheve sperringen, selv. om
vogner, som kjorer etter, befinner seg pa det
omradet, som skal sperres.

MOTOR TRUCK-KONFERANSEN I NEW YORK
I DESEMBER 1939

Fra konferansens forhandlinger gjengis folgende
som visstnok kan betraktes som amerikanske bil-
ingeniorers syn pa utviklingen:

Sterre kraft i forhold til vognvekten og trans-
misjoner med mange hastigheter ble foreslatt som
logisk framtidsutvikling for & bedre lastebilers og
bussers driftsekonomi. Det ble opplyst at bensin
av en kvalitet som hittil ikke har vert tilgjengelig
for det alminnelige publikum til ordinere priser
na er kommet pa markedet, og at heyverdige
brennstoffer, slike som hittil bare er brukt til flyv-
ningne, na kommer inn pa bensinmarkedet,

Blant andre ting som ®ble diskutert wvar den
framtidige utvikling av lastebilers og bussers mo-
torer, vedlikehold og sjdferenes opplaring i drifts-
okonomi.

Med hensyn til

framtidsutviklingen av motoren

uttalte bl. a. Robert Cass som sin mening, at
dieselmotoren i det store og hele ogsa vil fort-

sette 4 utvikle 4 taktstypen og at bruken av diesel-
motoren i det hele tatt vil gke bare s& lenge som
den naverende gunstige brenselspris holder seg.
Det ble framholdt at dieselmaskinen vil bli handi-
capped sammenlignet med den framtidige bensin-
motor pa grunn av dieselmotorens kostbarhet og
vekt.

Det ble ogsa framholdt at den framtidige gode
bensinmotor for lastebiler og busser vil komme til
A veie betraktelig mindre pr. hestekraft enn de
naverende. | folge Cass brukes det i dag motorer
som er atskillig lettere pr. hestekraft enn motorer
som bare er 1S maneder gamle. Det er ogsa né
oppnadd betydelige reduksjoner i bensinforbruket
under flastekjoring idet man na oppnar 120—130
ton-miles pr. gallon sammenlignet med 75—80 ton-
miles pr. gallon tidligere.

Den framtidige lastebil.
De herrer D. C. Fenner og M. C. Horine av Mack
International innledet til diskusjon om hvordan
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«motorlastebilen vil utvikle seg». Herrene fram-
holdt at restriksjoner som visse stater vedtok ville
hra sterre innflytelse pa lastebilkonstruksjonen enn
vi nd kunne ha oversikt over. For eksempel vil

den restriksjon som man har i Texas, — nemlig
at nyttelasten ikke skal overstige 35 tonn unntatt
under kjering til eller fra jernbanen — sikkert fa

innflydelse pa lastebilkonstruksjonen ikke bare i
Texas, men i tilgrensende stater. Et annet eksem-
pel som ble nevnt var hvordan lllinois ved & sette
en grense for billengden nedvendiggjer byggingen
av szrlig kort materiell for den stat. Utviklingen
av lastebiltyper vil for en stor del avhenge av
statenes restriksjoner. Ennskjont semi-trailers har
sin plass i biltransporten trodde de 2 herrer at
6-hjulede ‘lastebiler og 4-hjulede tilhengere sann-
synligvis vil bli foretrukket i framtiden da de let-
tere kan underga konstruksjonsmessige forbedrin-
ger. De opplyste at prover har vist at virkningen
pa veiene er den samme, med gitt totalvekt eller
akseltrykk, for 6-hjulede som for semi-trailers.
| det de beklaget statsrestriksjonene med hensyn
til lastebilers storrelse og lasteevne som de mente
hindret utviklingen av flastebilene antydet de at
omkostningene ved bygging av veier som kan tale
storre aggregater til en viss grad vil bli oppveiet
ved innsparelser pa grunn av ‘lavere transport-
omkostninger.

For framtiden — som hittil — vil framskritt i
lastebilkonstruksjonen bli gjort frivillig av laste-
bilindustrien som svar pa krav fra forbrukere og
ikke som resultat av de betingelser som loven set-
ter. Mr. Horine wttalte at industrien hittil frivillig
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hadde foretatt alle konstruktive framskritt, mens
statsrestriksjonene har veert ansvarlige for den del
av utviklingen som har vert uokonomisk og uviten-
skapelig. For framtiden, fortsatte Mr. Horine, vil
lastebilen bli mere skonomisk, pélitelig, sikker og
ha bedre kjoreegenskaper og veere lettere & ved-
likeholde og & kjere 'med. Det wil utvikle seg en
alminnelig okning i forholdet kraft til vekt. Det
vil ogsa bli en bedre kraftoverforing ved hjelp av
transmisjoner med storre virkeomrade. Hjelpe-
transmisjoner og aksler med 2 hastigheter har alle-
rede vist de fordeler man kan oppna.

De naverende bensinmotorer er blitt utviklet
omtrent s meget som det er mulig under hen-
syntagen til de begrensninger som Otto-prinsippet
setter og de brennstoffer man na har. Den oko-
nomiske utvikling i framtiden ma da ligge i bruk
av sterre maskiner for gitte vekter. De storre
maskiner vil arbeide i sitt mest #konomiske om-
radde ved hjelp av forbedrede transmisjoner. Den
lange utvikling man nd har sett med hensyn til a
forbedre kvaliteten av brennstoffer vil fgrtsette.
Man vil arbeide med a skaffe hoyere oktantall,
bruke mere tetraethyl, bly og utvikle butan og
propan. Det antas at forbedringen i brensels-
kvaliteten vil veere av stor betydning for den
framtidige utvikling av dieselmaskinen. Imidlertid
er innspreytningsmaskiner blitt en varig del av
lastebilutviklingen, men da de koster mer vil de
sannsynligvis remplasere ‘bensinmotoren bare for
den transport hvor brenselsutgiften er gy storst
viktighet.

Etter «<Eng. News-Records.

OM ANLEGGS-KONTRAKTER

EN OVERSIKT OVER FORSKJELLIGE METODER FOR KONTRAKTER UNDER STERKT
PRESSERENDE ARBEIDSFORHOLD

Utdrag av en artikkel i Engincering News Record av Louis B. Welde ved ingenior Aa. Elmenjprgt.

I Washington arbeider man for tiden med et
gigantisk program for offentlige arbeider. [ til-
legg til veldige skipsbyggerier og industrielle an-
legg vil programmet omfatte offentlige arbeider
som til en viss grad ikke kan planlegges i detalj
pa forhand.

Dette program vil kreve den sterst mulige fart
og effektivitet, idet det tas nedvendig hensyn til
at entreprenerene far en fair behandling, samtidig
som arbeidet blir s4 wkonomisk som mulig for
staten. For & na disse 4 mal er det bl. a. av
storste viktighet & utforme kontraktene etter hel-
dige prinsipper. De ma bli formet pa en slik mate
at man sikrer seg de beste tekniske og organisa-
toriske krefter bdde for selve kontraktene og for
subkontraktene, og at man har en offentlig kon-

trollerende myndighet som arbeider
sikkert.

Med utgangspunkt i tidligere innvundne erfar-
inger er opstillet folgende retningslinjer;

Etter at verdenskrigen var over ‘hadde de for-
skjellige departementer ingen myndighet ti] 3 4.
slutte andre kontrakter enn «lump sumsy (fast be-
taling) kontrakter etter anbud. Den 25. april 1939
godkjente presidenten et lovforslag som gav mari-
neministeren fullmakt til & avslutte kontrakter
pa basis av omkostninger og fast godtgjorelse
nar det gjaldt konstruksjonen av visse offent-
lige arbeider. Mellom 9. august og 31. oktober
1939 ble 3 slike kontrakter avsluttet.

Da disse kontrakter ble avsluttet forela det bare
plantegninger.  Entrepreneren som

hurtig og

alminnelige
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matte samarbeide med en ingenior, matte levere
alle supplerende planer og spesifikasjoner, enn vi-
dere matte han sorge for materialer, arbeidskraft
og nodvendig maskineri og utstyr for evrig hvis
det ikke pa forhand wvar bestemt at regjeringen
skulle sorge for det. Arbeidet skulle ogsa utfe-
res innen en fastsatt tid. Store forandringer eller
ekstraarbeid kunne betales ekstra etter overens-
komst som i alminnelighet ble utfert pa den mate
at den fastsatte godtgjorelse ble eket.

Andre kontrakter av praktisk talt den samme
form er secnere blitt avsluttet for arbeid i Flo-
rida, Texas og andre steder.

22, juni 1940 ble det vedtatt nye bestemmelser
som i virkeligheten er et videre skritt fremover.
Krigsministeren far myndighet til & bruke den form
for kontrakt som kan betegnes som «omkostnin-
ger + fast godtgjorelse», men ble forbudt a bruke
den slags kontrakter som er basert pa prosentdel
av omkostningene. Det samme gjelder marine-
ministeren. Grunnen til at de sistnevnte kontrak-
ter ble forbudt var naturligvis at kongressen husket
den kritikk som tidligere var fremkommet over
sadanne kontrakter. Denne kritikk skulle man anta
tildels ville ha vert unngatt om prosentgodtgjoe-
relsen var blitt basert pa faste omkostninger, og
kanskje helt unngatt hvis regjeringen selv hadde
skaffet materialene, slik som det har gjort i noen
av shipping board kontraktene, og ogsa hadde
kontrollert tilferselen av arbeidskraft og lennin-
gene. [ begge disse lover av 22. juni 1940 er
ministrene ‘bemyndighet til & forskuttere entrepre-
noren inntil 30 % av kontraktprisen.

Konklusjon og forslag.
1) «Lump sums cller fast godigjorelse.

De kontrakter for offentlig arbeid som avsluttes
nar landet er i en vanskelig situasjon kan ikke
veere basert pa en «lump sum» (fast betaling)
som et resultat av anbudsinnbydelse. Det er ikke
tid til & fa disse kontrakter tilstrekkelig bearbeidet
og entreprenoren ma derfor utvelges av det offent-
lige, slik at det blir tatt hensyn til hans anseeclse,
dyktighet og hans finansielle resurser.

2) Sporsmdlet om regjeringen skal holde materialer
og finansiere arbeidet.

Hvis en entreprener skal finansiere en kon-
trakt og ogsa skaffe materialer og arbeid, ma
det veere serlige grunner som taler for dette,
slik som f. eks. nylig avsluttede kontrakter for
arbeid utfort utenfor de Forente Staters grenser.
Men man skulle tro at det ved innenlandske kon-
trakter kunne spares meget ved a frita en-
treprenorene for denne del av arbeidet av den
grunn at rgjeringen kan kjope meget billigere enn
en entreprenor. Heldigvis har det prinsipp at
entreprenogren skal finansieres av staten blitt fast-
satt ved statutter vedtatt i den senere tid.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 131

3) Priskontroll, tilforsel av

arbeidskraft.

Det lurer en fare i enhver kontrakt som uten
betingelser yter wederlag til entrepreneren for hans
utgifter. Enten hans godtgjerelse er en prosentdel
av omkostningene eller et fast tall, vil han nar han
konkurrerer med andre entreprengrer om materia-
ler og arbeidshjelp, forseke a oke prisen stikk i
strid med det offentliges interesse. Botemidlet
imot dette er ganske enkelt at priser, lonninger og
gasjer til de underordnede skal kontrolleres av
regjeringen som ogsd skal skaffe materialer og
sorge for tilfersel av arbeidskraft. Denne tilfor-
sel av arbeidskraft kan muligens bli utfert etter
statistiske oppgaver ved a ta ut menn som vil
arbeide pé visse bestemte steder mot fritagelse fra
eksersis eller annen form for militertjeneste.

lonnsregulering  og

4) Betaling for ckstraarbeid.

Det er et sporsmal om ikke entrepreneren ber
vere noe bedre beskyttet nar det gielder beta-
ling for utfert ekstraarbeid enn tilfelle er i de
nettopp avsluttede kontrakter om materialene. Det
synes som om entreprenoeren nar det gjelder eks-
traarbeid som han far ordre til 4 utfore er i en
noksa uheldig stilling for & vareta sine egne inter-
esser, og det kan vel vere at det her ber komme
inn en bestemmelse om automatisk ikrafttredende
prosentdel av omkostningene basert pa faste en-
hetspriser og lenninger, en metode som lett kunne
lovfestes av myndighetene. Slike problemer ved-
kommende ekstraarbeid ville selvfolgelig ikke opp-
std hvis kontrakten pa forhand var basert pa en
prosentdel av omkostningene pa basis av faste
priser.

5) Bruken av «omkostninger -+ fast .godtgjorel—
ses»-prinsippet i de tilfelle da arbeidet pd for-
hdnd er planlagt.

En analyse av kontrakter fra 1917—I18 synes a
vise at (under visse forbehold) vil selv hvor arbei-
det pa forhand er planlagt og spesifisert en «lump
sum» eller fast godtgjerelse-kontrakt ha en ten-
dens til & gi over til en omkostning + prosent-
delkontrakt p4 grunn av de nodvendige forholds-
regler imot gkning i priser og lenninger. Det
foreslds at prinsippet om fast godtgjorelsekon-
trakter som er vedtatt i lovgivningen av 1939 kan
bli beholdt til bruk ogsa i det tilfelle da krise-
foranstaltninger pa forhand er planlagt og spesifi-
sert.

6) Kongressen skulle sanksjonere den beskytt_edc
prosentgodtgjorelse for krisearbeid som ikke
pa& forhdnd er planlagt.

De offentlige myndigheters uelastisitet kan i en
vanskelig situasjon vise seg 4 vere meget uheldig.
Nar en ser pa de hurtige resultater som ble opp-
nadd i 1917—18, kan det vise seg meget uheldig
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a fa disse forbudt ved lov. Det ma derfor sterkt
fremholdes at kongressen, selv om en beholder
prinsippet om fast godtgjorelse i de kontrakter
hvor det serlig passer, ogsa gir de departementale
myndigheter som er ansvarlig for de offentlige ar-
beider anledning til & bruke en beskyttet krise-
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kontrakt, hvor godtgjerelse er beregnet som en
prosentdel av tabellariske omkostninger i stedet

for virkelige omkostninger. Slike omkostninger bor
da ogsa inneholde bestemmelser om at regjeringen
skal holde materialer, regulere lonninger, sorge for
arbeidskraft og direkte finansiere omkostningene.

HURTIGE VAREVOGNER

[ en artikkel i «Automotive Industries» av .
februar 1940 pédpekes betydningen av at det an-
vendes hensiktsmessig vognmateriell for hurtig be-
fordring og levering av lette varer som melk og
bakervarer. Til sddan kjering ber fortrinsvis be-
nyttes lette vogner, hvor en forholdsvis stor del
av vognvekten legges pa bakakselen. Derved vil
en oppna en besparelse av bensin og gummi, idet
hjulene under de hyppige igangsettinger og stopp
vil vise mindre tilboyelighet til spinn.

| artikkelen gjores det oppmerksom pa at de
lopende kilometerutgifter for reparasjon, forsik-
ring, veiavgift og garasje er tilnermelsesvis de
samme for vogner av samme stgrrelse og pris-

Ld’nninger 673 %

Garasje 2,2% Gummi 0.9 %

Fig. 1.
klasse, og ikke bor betraktes som avgjerende
faktor for beregning av rentabiliteten. Av storst

betydning er det nemlig at den valgte vogn er
sa praktisk som mulig innredet for vedkommende
transportgren, og at alle arbeidspauser under om-
bringelsen av varene kan nedskjeeres til et mini-
mum. En vil nemlig av hosstdende diagram (fig.
[) se at utgiftene til lenninger for vognifsgrer og
hjelpemann nesten utgjer % av de samlede drifts-
utgifter:

Lonninger - wmes et 6 sxiy s 67,3 %
AVSKIIVIIING  ssmisimmiaig aimvs cnims o vz 6,0 »
Reparasjoner .. isiemeammmerssiomioss 8,8 »
Veiavgift (licence) oo cmms samm ses 14 »
FOESIKTNG = ol salt i St s B e eorva 8.6 »
GATASIT k33t = 5o fn s diiy o B o Soad K 22 »
@TNTIN g o e ol 2 6 G (rome el e i 0,9 »
(_)ljc ................................ 0,3 »
Bensin (incl. bensinavgift) ....... .. ... 15 »

Sum 100,0 %

Den foran anforte prosentvise fordeling av drifts-
utgiftene passer ikke helt for norske forhold, og

v/ orninger 49 %

dette kan forsdvidt veere en nyttig pekepinn j ret-
ning av at utenlandske erfaringer ikke uten videre
bor overfores og anvendes pa hjemlige forhold.

Vi ma regne med forholdsvis sterre utgifter til
avskrivning, reparasjoner, veiavgifter, gummi og
bensin, og fordelingen skulle for vare forhold
bli omtrent som angitt i den nedenstaende tabell
som er utregnet etter forkrigspriser for en |iten,
hillig varebil, som kjsres ca. 25000 km pr. ar.
(Se fig. 2.)
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LONTITZEE - @of 23368 T0E 2o urdf ws g e 49,0 %  vanskelig ville kunne skaffe midler til de nye
AVSKETINET 10 L et 0o S B o e e 110 » gjennorpgangsveier. [.anet skal amortiseres i lopet
Reparasjoner g v casd ek s 140 »  av 40 ar. o
VeEiavgift oo 6.0 » 2. Federalstatens veiadministrasjon (PRA) kje-
Forsikring ’ 5 per den nedvendige grunn som utleies til de lokale
SHERANTHS % n B e el e p.c e o 35 »  myndigheter til innlesning i lepet av 40 Ar.
OATaY)Cs i e e me ook smoss sk o o0tk shgpes s 40 » Grunnen kan eksproprieres for verdien er fastsatt
GuMMi .o 3,5 » etter takst. Ingen by eller «county» kan fa lan
Olje 13 » uten samtykke av veiadministrasjonen i vedkom-
Bensin (incl. bensinavgift) ............ 75 » L L

Sum 100,0 %

En vil imidlertid se at ogsi her hjemme er
arbeidslennen en sa stor del av de samlede drifts-
utgifter for den her omhandlede kjoring at det
er full grunn til at ogsa vi legger vinn pa en rasjo-
nalisering av vareleveringen.

MINDRE MEDDELELSER

Tanoucn YAAIIE + Loty aons +

w " <5 10"
PG Or WaY Livs—e

SO L
Torawwiom 240"

EN FLOTT VEI

Billedet viser tverrsnitt av en wvei i San Maleo
county — like sennenfor San Francisco i Cali-

fornia. Den totale veibredde er 74,4 m fordelt
saledes:
e L | T e S S————— 4,9m
Veibane for lokaltrafikken .............. 8,5»
Ticer: ogg planter 3o off e . gc e fev oud o 6,1 »
Veibane for gjennomgangstrafikken ...... 13,1 »
Center gressplen ...................... 9,2»
Veibane for gjennomgangstrafikken ...... 13,1 »
Traer og planter ........................ 6,1 »
Veibane for lokaltrafikken .............. 8,5 »
FOREAT  .qus o iuise ol sncks mome, o » a0 ¢ e ke AOE 3 4,9 »
74,4 m
OK.

BYGGING OG FINANSIERING AV GJENNOM-
GANGSVEIER I U. S. A.

Veibudsjettet for 1941—42 og 1942—43 som ble
forelagt for kongressen i januar 1940 var delt i to
avsnitt hvorav den ferste omhandlet den ordinere
veibygging og den annen finansieringen av de
projekterte store nye gjennomgangsveier med ned-
vendige bruer, tunneler m. v. ‘For 4 stimulere
byggingen av gjennomgangsveier gjennom tettbe-
byggede strek hvor det er vanskelig & erholde den
nedvendige grunn er det foreslitt to metoder til
finansieringen:

1. Federalstaten gir et byggelan til de enkelt-
stater, byer eller kommuner som uten dette lin

RUTEBIL. MED GASSGENERATOR

Billedene viser en av bussene i ruten Arendal—
Fevik—Grimstad som ‘drives med generatorgass.
Generatoren er anbragt i en tilhenger, hvor der
ogsa er plass til opbevaring av ved, som derved
opvarmes og terres fer den brukes i generatoren.

VERDENS MEST BETYDNINGSFULLE VEI

er for tiden antagelig denne enkle jordvei uten vei-
dekke, som er Kinas eneste forbindelse med uten-
verden. Under byggingen — som fremdeles pagar
— anvendes ikke maskinelt utstyr. Veien snor seg
gijennom fjell-landskap fra Lashio i Burma til Kun-
ming i Kina. Billedet viser et parti ved Burma.

«Engineering News-Records.
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GRENSEL®S LETTSINDIGHET

Det mangler bare at selskapet meter et par
likesd ‘lettsindige bilkjerere og det kan altfor
lett tenkes — sa er ulykken der.

Billedet er fra Aftenposten 31. juli 1940.

A. B.

SNEPLOGSTAS]JON PA GRATANGFJELLET

Veien Harjangen — Gratangen — Salangsdalen,
som passerer grensen mellem Nordland og Troms
fylker, har vert maskinbreytet og holdt dpen for
vintertrafikk siden vinteren 1930—31. Da veien
gar op til en heyde av 333 m er snemengden
temmelig stor og det har derfor mattet treffes
serlige foranstaltninger for underbringelse av ned-
vendig redskap, maskiner og mannskap.

Billedet viser de bygninger som er oppfert til
dette gyemed.

FORSVARET OG VEIENE 1 U. S. A.

[ «Meddelelser fra Veidirektgren» nr. 5 1940
er inntatt en redegjorelse for forsvarsvesenets krav
til veiene i U. S. A.

I «<Engineering News Record» for 6 juni 1940
opplyses at det under krigen i Europa med held
har vaert brukt tanks pa 70 og 80 tonn spesielt til
angrep pa festninger.

I U. S. A. har der hittil ikke veert anvendt tanks
pa over 20 tonn og heller ikke vil selv de ster-
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keste i U. S. A. anvendte veibruer — normal-
belastning H 153 — kunne greiec mer enn 50 a 60
tonn tanks. Dette ansces ogsa for tilstrekkelig.

Hvis tyngre tanks skulle bygges, fiar man enten
bruke jernbanebruene eller ved spesielle anord-
ninger fordele tankvekten over en storre lengde.

Den store militere vanskelighet er de mange
gamle svake bruer pa viktige hovedveiruter og
forsterkning av bruene vil sannsynligvis mange
steder komme til a ga foran hade veibreddeutvidel-
ser og harde veidekker.

PERSONALIA

Som avdelingsingenior A ved veidirektorkontoret
er ansatt ingenior Reidar Ingebrigtsen.

Som avdelingsingenior B ved Veidirektorkontoret
er ansatt assistentingenigrer ved veivesenet i @st-
fold fylke, Olav A. B. Torpp og Vest-Agder fylke
Einar Rosendahl.

Som assistentingenier ved Veidircktorkontoret
er ansatt ingenior Einar Hauger.

Som hovedhokholder og underbokholder ved Vei-
direktorkontoret er ansatt henholdsvis hokholder
Haakon Bakken og assistent Bjarne Midttomme.

Som hokholder og kasserer ved veivescnet i Ro-
galand og Finnmark er ansatt henholdsvis kon-
toristene Arvid Simonsen og Olav Avitsland.
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