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BILTRAFIKKENS SELVKOSTENDE OG VEGENE

Av diplomingenior Otto Kahrs.

P& mange vis avhenger bilenes driftskostende av vegene.

Selve trafikkens storrelse avhenger av veglengden og
vegtraséen, fordi trafikken vokser nar reisetiden avtar og
komforten og sikkerheten eker. Hva var ikke en reise
— Oslo—Trondheim — for en jobb i 1814? Tok i beste fall
omkring en uke og var meget strabasigs. Men sa var ikke
trafikken stor heller. Godstrafikken gikk sjeveien og tiden
var da helt uberegnelig. I dag kan vi pa terr, telefri veg
kjere pd 10 timer ekskl. rast undervegs, skjont de fleste
trenger vel [2. P& en bilstamveg, konstruert for 100 km/t
kunne man med oket sikkerhet og mindre strev for bil-
foreren gjore det pa 5 timer og vegen ville bli minst 100 km
kortere enn riksveg 50 er det i dag. Hvem tviler pa at trafik-
ken da ville ske meget? Den okonomiske betydning av kortest
mulige veger er vi muligens ikke tilstrekkelig oppmerksomme
pa. Den er heller ikke lett & bestemme neyaktig fordi man
kan ikke for all trafikk regne med det fulle selvkostende.
Om jeg kjorer pa en sondags-rekreasjonstur og sparer en
mil, sd sparer jeg nok bensin, olje og sliter mindre pa bil
og ringer, men jeg kan nasjonalekonomisk vanskelig regne
at jeg kan nytte den sparte tid.

Men for all ervervskjering, lastebiler, drosjer, busser,
handels- og forretningsreiser osv. ma jeg nasjonalekonomisk
sett regne med det fulle selvkostende. Det er klart det blir
mange tvilsomme grensetilfeller. Selvkostendet varierer
ogsd svert etter bilens arlige kjerelengde.

For imidlertid a gi en tilnermet idé om hvilke belep det
dreier seg om, vil jeg antyde felgende tall for

Verdien av en spart kilometer i ore pr. km.

| Private personbiler | Lastebiler 40 pass.-
e el 'buss mied

It 5 Alm. iesel-

| Liten | ame]r. Tung ‘2 tonn | 3 tonn ﬂ{otor

Direkte spart | 14 20 | 30 - — _

Virkelig selv- |
kostende .. | 35 | 55

85 ‘ 75 | 85 | 140

Nér jeg da i det folgende regner med 60 eres gjennom-
snittlig verdi for all kjering under ett, skulle jeg formode
a4 vare pa den sikre side, bortsett fra rene turistveger og
veger med sarskilt turistbetonet trafikk, hvor tallet nok
kan bli meget lavere, kanskje gad helt ned i 30 ere.

60 ore kilometeren gjor for 100 biler pr. dag i 250 dager

Foredrag holdt den 14. februar 1949 pi fellesmoste i K. N. A.

om aret kr. 15000 spart, hvilket kapitalisert etter 3 %
gir kr. 500 000 og etter 235 9%, kr. 600 000.

Pa Mossevegen ner Holen er der en mulighet for & spare
3% km. Med en trafikk av 800 biler pr. degn, 250 degn i
aret, blir det:

800 - 250 - 0,60 - 0,25 = 30 000 kr. pr. ar.
3% 21fy %

kr. 1 000000 kr. 1200000

Spart 14 km betongdekke a

120pr. Im ..o, . 30000 ,, 30000
Veiforkortelsen er for trafikken
lavt regnet verd ........... kr. 1030000 kr. 1230000

Kurvatur og sikt spiller en stor rolle for reisetiden, for
reisesikkerheten — iser pa glatt fere — og ogsa for bensin-
forbruket. Staten Oregon’s undersekelser har vist at bensin-
forbruket kan ekes like opp til 47 9, ved en fart pa 48 km/t
0g 120° retningsendringer pr. km veg. Regner vi et gjen-
nomsnittlig forbruk — person- og lastebiler og busser —
pd bare 1,8 liter pr. time s betyr bare 109, oking av
bensinforbruket for en trafikk av 500 biler pr. degn i alt
kr. 16 425 spart pr. ar, kapitalisert etter 214 9, 657 000
og etter 39, kr. 547 500 pr. km veg og det kan det rettes
mange kurver for.

Det er tall som gir den som skal planlegge vegene noe
alvorlig & tenke pa. Stigningsforholdene er ogsa av betyd-
ning, likesd trafikktrengsel og trafikkstanser.

Men nest etter forkortelse av veglengden er det veg-
dekkets godhet som spiller den sterste rolle for biltrafikkens
driftsutgifter. Vegdekket er forst en viktig faktor for tra-
fikksikkerheten. Berlins gater med stept asfalt — den
sdkalte ,,rutsjeasfalt’”” — var beryktet alt for 50 ar siden.
Trebrolegningen, som vi tidligere hadde pa Karl Johan
var nok svert lydles, men ogsa lumsk glatt til sine tider.
Hensynet til glattheten vil nok hindre anvendelse av de
beste asfaltdekker hva ringslitasjen angar.

Bédde for ringslitasje og bensinforbruk spiller vegdekket
en stor rolle.

Iowas tekniske heyskoles maskinlaboratorium gjorde i
1938—42 meget omfattende malinger av ringslitasje; under
streng vitenskapelig kontroll ble der kjort 3 millioner
ring-km med 6.00—16 ballongringer og de 12 forseksvognene
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kjerte tilsammen en distanse svarende til 18 ganger rundt
jordkloden ved ekvator.

Ringslitasjen ble malt hver dag p& neyaktig de samme
28 steder pa dekkene og forssksresultatenes riktighet gar
det ikke an & tvile pa.

Jeg skal ikke trette med detaljer, men henviser til Med-
delelser fra Vegdirekteren 1948 nr. 10 side 154—160.

De viktigste resultater er:
1. Hastighetens innflytelse. Settes slitasjen ved 72 km/t
til 1, er den ved 108 km/t 1,9 og ved 40 km/t bare 0,5.
2. Vegdekkets innflytelse. Ved gjennomsnittshastigheter
mellom 40 og 50 km/t er slitasjen pa grusdekker dob-
belt sa stor som pa betong og like opp til 3 ganger sa
stor pa de i denne henseende beste, — men ogsa glat-
teste — asfaltdekker. Med asfalt forstar jeg alle bitumi-
nese dekker.
3. 2 biler ble kjort bare pa grus og 2 bare pa betong med
folgende resultater:

=
lGJeqnom-l ntall | Antall | Truende
'h;?tlit[,tlsl-et ngy%et’:gs‘ punlter- \ eksplo- med
| S inger sjoner ieksplesjon
|_ km/t | ng : sl | pies
[ I
Betong ... .. 68,0 \ 58840 | 1 2 4
GITlTS = o cuwe 62,2 [ 37050 | 98 | 6 6

4. Under prgvene var ringutgiftene for 6.00—I16 firelags
prima kvalitetsdekk i gjennomsnitt pa lowa og Kansas
betong 0,56 ere pr. vognkm. P& lowa-grus 1,15 gre pr.
vognkm. Det vil med andre ord si at ringene kostet
105,5 %, mer pa grus enn pa betong, eller omvendt, pa
betong 48,79, av utgiftene pad grus. Gjennomsnitts-
farten var 68,4 km/t pa betong og 59,5 pa grus.

5. Hva hastighetenes innflytelse angér, har avlesning av
kurven pa fig. 36, side 63 i originalavhandlingen gitt
folgende resultat, idet der er gatt ut fra en levetid for
betong med 48 km/t virkelig gjennomsnittsfart pr. dekk
p& 80000 km, og Askims priser: Differeansen i ring-
kostendet pd grus og betong for 4 dekk 6.00—16 H. D.
i kroner pr. 1000 km, blir ved 40 km/t kr. 7,53 ved 48
kr. 9,77, ved 56 kr. 12,62, ved 64 kr. 12,90, ved 72
kr. 12,57 og ved 80 km/t kr. 13,92. Fra 56 km/t blir
altsd differensen relativt konstant.

P4 grunn av strektykkelsen av kurvene og den lille
maélestokk, ma en regne med en sannsynlig feil pa + 35 %

Etter Askims priser i dag koster: (Tallene er revidert
etterat artikkelen i Meddelelser fra Vegdirektsren var
skrevet).

4 stk. 6.00—16 H D ballongringer ............ kr. 880
2 ,, 6,50—20 og 2 stk. 9.00—18 H D ...... n 2108
6 gy B27BA6Y I D« ews v 3 26 i GG Tows CF AR ,, 2868

Det antas at 69 9, av de foerste og 15,5 %, av hver av de
andre to ringdimensjoner vil gi en grov tilnermelse av
gjennomsnittsforholdene for biltrafikken i dag hva ring-
slitasje angar.

I 1944, offentliggjorde Oregon State Highway Depart-
ment sine utferlige bensinforbruksmalinger pa forskjellige
slags vegdekker. De brukte bensinmalere av stempeldypen,

Sparte ringut-

Antatt levetid for gifter i kr. pr.
ringene i km pa 1000 vognkm pa
’ . . : e
Ringdimensjoner | & Slarng
leeg £ SECEL
S g |, B8
| Beste |eEBoilen
Grus | Betong asfalt. S EES[825%
m3=EmMIEE

w

. Gjennomsnitt |

. 4—6.00—16 H D 40000 80000 | 120 000 11,00 | 14,67

2—6,50—20 og |

2—9,00—18 H D /50000 100000 | 150000 21,08 | 28,11

6—32x6 HD .. 50000 100000 150000 28,68 38,24
| |

69%1,155% 2 |
og 15,5 B2 e 15,30 | 20,40

hvert slag ga 1/1000 U. S. A. gallon = 26,4 cm® og man
kunne avlese 1/10 av stempelslaget og vurdere pd halve cm¥.

De viktigste resultater er:

For lettere biler er bensinforbruket praktisk talt det
samme pa alle betong- og asfaltdekker, ogsd de over-
flatebehandlede. Men nar akseltrykket blir sd stort at
underlaget gir etter, vokser forbruket raskt, og da blir
betongdekkene overlegne.

Bensinforbruket pa grusdekk kan wvariere voldsomt,
opptil 1:3.

I tabellen er der ikke tatt hensyn hertil, men bare
regnet med grusdekk i relativt god stand; da vi ma
regne med at vare grusdekk er i slett stand somme-
tider, innebarer de senere beregninger en ikke ubetyde-
lig sikkerhetsmargin.

I tabellen oppgis det gjennomsnittlige merforbruk pé

grusveger sammenliknet med betong og asfaltveger mélt ved
hastigheter pa 48 og 64 km/time.

Gjennomsnitt

| Merforbruk
Brutto-| av antall forsgk

| vekt [Bereng|
og Grus ]“00 %

| kg asfalt i km
Ford 1935 modell kupé | 1 526 | 16 6 1,6 15,2
Buick 1937 sedan ... | 1922| 16 10 Il 5 11,3
Chevrolet 1939 lastebil | 5 630 10 4 1,8 11,5
Walter 1938 4 hjuls-

dreven ........... {10 500 4 2 5,1 8,3

For norske forhold antar jeg at 2 liter merforbruk pr.

100 km tilsvarende 1 gre vognkilometeren, vil vere en pas-
sende gjennomsnittsverdi, ndr en tar hensyn til at motor-
sykler og tilhengere ikke medregnes overhodet, og at vare

2

grusveger ikke sa sjelden later noe tilbake & snske.

Av hensyn til trafikksikkerheten har jeg satt de beste

asfaltdekker, hva ringslitasjen angéar, ut av betraktning og
far da for blandet trafikk:

Besparelse pr. 1000
vognkm pa betong

og asfalt sammen-
liknet med grus

Ringglitagje’ == » 725 ¢ 7o 1r 2y o o o o kr. 15,30
Ringreparasjoner ....................... w1520
2L [ —————————— ,, 10,00

kr. 26,50
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[ tabellen er der na utregnet hvor stor trafikk pr. degn
i 250 daegn om aret — den tid vegene cr snobcelagte er satt
ut av betraktning — der ma til for & forrente vegdekkets
kostende for forskjellige forutsetninger:

Nadvendig biltrafikle for a forrente veidekkets kostende:

Delkkets kostende Antall biler

Vegbredde I

m ' Kr./m? Kr./km 200 % | 39
2x%7 18 252 000 951 1142
7 18 126 000 476 571
14 98 000 370 444

6,5 18 115000 442 531
14 91 000 344 403

10 65 000 246 295

6,0 18 108 000 408 491
14 84 000 317 381

10 60 000 227 272

5 30 000 114 136

5,50 14 77 000 291 349
10 55 000 208 249

5 27 500 104 125

3,50 10 35000 132 159
5 17 500 66 80

3,50 12 250 47 56

2,75 5 13 750 52 63
3,50 9625 37 44

Veidekket har ogsa stor innflytelse pa vedlikeholds-
utgiftenes stoerrelse 0g pa bilens levetid; der savnes neer-
niere oppgaver over disse og det ligger i forholdenes natur
at det vil veere seerdeles vanskelig & konstatere dem. Svenske
beregninger tyder pé at de spiller en meget betydelig rolle.

Dec beregner en besparelse pr. 1000 vognkm alminnelig
blandet vegtrafikk til 25,35 svenske kr. (35,06 n. kr.) for
biltrafikken og 5,80 sv. kr. (8,02 n. kr.) for vegvesenet.

Amerikanske regnskapsresultater for 4 Chevrolet person-
biler hvorav 2 kjerte 211 710 km pé betong og de 2 andre
211 950 km pad grus viste en besparelse pa 26,80 n. kr.
pr. 1000 vogn/km.

De amerikanske verdier ma anses for & vare helt sikre
hva ringslitasjen 0g gode hva bensin og smereolje besparel-
sene angar. Reparasjoner og vedlikehold (65 %, av det hele)
frembyr betydelige muligheter for feilvurdering hva gjen-
nomsnittsverdier for Chevrolet personbiler medell 1938
angar. Kanskje ber cn regne med en ikke urimelig. feil-
vurdering pa 25 %.

Hva betyr na disse tall rent praktisk sett? Dessverre
mangler vi helt landsomfattende trafikktellinger og sikre
opplysninger kan derfor ikke skaffes. Jeg har gjort flerc
skjennsmessige overslag bygget pa forskjellige forutset-
ninger og kommet til omtrent samme resultat. Under hen-
syntagen til turisttrafikkens store betydning som nad-
vendiggjer at vire viktigste turistveier ma forsynes med
stovfrie vegdekker i hele sin lengde wansett trafikksterrel-
sen, kan vi regne med at det i dag direkte vil lenne seg &
forsyne minst 10000 km veg med bituminese vegdekker,
respektive betong hvor trafikken er stor.

Med lenne seg mener jeg bent fram at vart nasjonal-
budsjett vil stille scg gunstigere etterat ¢t slikt arbeid er
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utfort. Det gjelder biade med hensyn til penger og valuta
som arbeidskraft.

10000 km veg betyr igjen ca. 50 millioner m® vegdekke
eller over 300 millioner kroner, av hvilke hoyst tredjedelen
er fremmed valuta, vesentlig pund sterling. Det er mange
penger, men det bor kunne gjeres pa 8 ar, og det er vel
verd & erindre, at bruker vi ikke de 300 millioner til dette
formal, bruker vi enda mer til bensin, reservedeler m. m.
og til arbeidskraft som burde veert bedre anvendt.

ALDERSGRENSER FOR BARN

I Rundskriv nr. 21 av 15. august 1949 har Samferdsels-
departementet truffet folgende vedtak forsavidt angar
aldersgrenser og prisberegning for barnebilletter i bilruter
og .skipsruter (ogsa bilferjer og innsjoruter):

Med hjemmel i lov av 11. juli 1947 om Samferdsia,
§ 21, punkt 4, jfr. §§ 6 og 15, fastsetter Samferdselsde-
partementet folgende regler for aldersgrenser og pris-
beregning for salg av billetter ved befordring av barn
med bilruter og skipsruter innenriks, herunder bilferjer og
innsjoruter.

1. Barn i felge med person som er forsynt med billett
befordres fritt inntil de fyller 3 ar, men har da ikke
rett til egen plass eller koy.

2. Barn i alder fra den dag de fyller 3 ar til og med
den dag de fyller 15 ar befordres for det halve av full
enkeltbilletts pris. Prisen rundes opp til nermeste 10-ore.

Unntatt fra bestemmelsene er inntil videre:

Manedsbilletter, skolebilletter o. 1.
er gjeldende for de forskjellige ruter.

Dessuten er unntatt:

Statsbanenes bilruter.

Samtrafikk med Statsbanene i de tilfelle Samtrafikk-
overenskomsten omfatter salg av barnebilletter.

Skipsruten Thamshavn — Trondheim i samtrafikk med
Thamshavnbanen.

D/S «Skibladnerss sommerrute pa Mjesa.

S/S «Turistenss sommerrute pa Haldenkanalen.

Minstepriser som

Til orientering hitsetter en bestemmelsene for Stats-
banenes bilruter:

Barn i alder fra den dag de fyller 4 ar til og med
den dag de fyller 16 ar befordres for det halve av full
enkeltbillets pris.

Samferdselsnemda underretter de forskjellige rutesel-
skaper om at disse bestemmelser trer i kraft fra 1.
november 1949,

FERJESTATISTIKK 1948

Nedenfor er inntatt statistikk over trafikken ved fer-
jene i offentlig vegsamband. Resultatet av tellingen er
sammenstilt stort sett pa samme mdite som 1947, jfr.
«Med.» nr. 10 1948 s. 150—154. Denne gang var det
ogsd bedt om oppgave over antall sykler. Disse opp-
gavene synes imidlertid & vare mangelfulle.

En vil samtidig nytte hevet til i rette en feil istatistik-
ken for 1947: Antall personer befordret med ferjen
Krakeray—Fredrikstad skulle vaere 1547 720.
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Tabell 1. Ferjetrafiklen 1948.
| Ferjen har Trafikk i aret
| plass for
Fylke og ferjested Lel?ng“de F?{és' [ I T Merknad
Per- .. Laste- | Person- | Motor-- X
,snner| Bller‘ Busser ‘ biler | biler ’ sykler | Svkler Persone
|

Ostfold.

Kroksund i Redenes ...... 0,2 |Hele aret| — 2 112 1895 1903| 239 — 9250 Herredsveg
Skiptvedt—Eidsberg (Gran- [

UNA) ..ol e v s 0,4 —— — | — — 60 176 93 — 1 643| Fylkesveg 21
Krakergy—Fredrikstad .. .. 0,1 —_— — 4 360| 28637(22830| — — 1547727 — _ 27
Fredrikstad komm. ferjested 0,2 —,,— | 210 6 — | 141014 — | 3462 | 276000 | 2100000| Gate (nr. 13)

Sum @stfold ............. 0,9 472171606 |24 909 | 3794 (276000 | 3 658 620

Akershus.

SElensitadl - wet . Suwt ia, mmw, = 0,2 | Hele aret | 30 4 2 1383 1543 62 1 650 19 470 }__dlrlift fra zg.ﬁ mars
Drebak—Storsand ........ 24| —,— | 50| 6 — 776 | 1294 121 722 12 784| Riksvey 86/232
Sum Akershus ........... 2,6 2 2159| 2837| 183 2372 32254

Hedmark. '

Nes—Helgeya ........... 1,0 |Hele aret| 50 4 6 1982| 2368| 171 — 24 515| Bygedveg o
B E ; i i "'1—s/, ingen drift, is

Opland.

Sarastua—Hov ........... 12,0 |Helearet| 25 3 — 169 797 69 — 10234 F();g_dveg N i

Gjovik—Mengshol ........ C 23| —,— |100| 5| 199| 3400| 8380| 734 | 11350| 104558| aupeiin 2 agl
S e | - | = —| 1 drift f il

Sum Opland ............. 14,3 199| 3650| 9177| 803 | 11350 114792[ 't

Buskerud.

Svelvik—Verket .......... 0,2 | Hele dret| 20 2 1 1812| 5901 | 335 - 71 975 Riksvey 2327120

Vestjold.

Rossesundferjen ., ........ 0,2 | Hele aret| 75 5| 3722| 4090| 8622| 374 — —_ Fylkesveg 325
Ppgave over ant.
Personer mangler

Telemarl.

Sanden—Farvolden ....... 0,2  Helearet| 30 1 - 11 20 22 - 1 502| Fyliesveg 343
Langesund—Helgeroa ..... 6,5 ‘ —,— (100 | 14 142 1298| 5923| 434 4 885 46 152 :g‘l‘sx‘fle_g1§/3lul'tfg'a‘§/e§m§
Brevik—Statthelle ........ 05| —,— |200| 10| 490| 12680(40897 | 843 | 10227| 62625| Riksyeg 40 (gate)
Sum Telemark ........... 7,2 ‘ 632 13989|46840| 1299 | 15112| 673905

Aust-Agder.

Arendal—Skilsgy ......... 0,4 'Hele aret | — 8 481 821012416 | 917 — 465 007 :‘:I)élkesveg 384
Klepp—Moisund .......... 0l —~— | 48] 1 —| 733 150| 22| — 6.548) 0, O0VEE i, is
Fantodden—Tverdalsey 0,1 —,— | 40 2| 1468| 2067| 3735 36 — 19 201| Fylkesveg 383

P ‘/r_m - (8 av
Senumstad—Risld ........ o1 —,— | —| 2| 608 2188| 1587| 73| — T1288) i "l deivis uie
Senum—Byglandsfjord .... 0,2 —— 20 1 = 2 77 2 - 8 771| Fylkesveg 399
Sundet— Justey .......... 0,03 —_— — 1] 2092 971 | 3249 176 — 31 184| Herredsveg
Omdalssyra—Eydehamn 0,5 —— s || = - - - — — 30 278| Fylkesveg 384
Sum Aust-Agder ......... 1,5 4649 1417121214 1226 - - 572 277

Vest-Agder.

Vige—Torsvik ............ 1,1 Helearet| 60 4| 6815 4946| 7126| 345 | 22234| 123649 Fylkesveg 401

Sveindal @.—V. .......... 0,2 —,— | — 2 4 246 249 28 — 3208| =1/, ute av drift,
3 b=l [ Fylkesveg 427

Sum Vest-Agder .......... | 6819 5192, 7375 373 , 22234 126857
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Tabecell 1. Ferjeirafikken 1948 (fortsatt).

Ferjen har Trafikk i aret
plass for
Fylke og ferjested Lc]\!],%de Filizlts- | T Merknad
sgﬁ; Biler | Busser Lb‘ﬁé?— pg?fcc’;]- ‘ :‘\ﬂfﬁ;’r_ ‘ Svkler | Personer
‘ | |
[ | '

Rogaland. |
Sand—Ropeid ............ 2,5 | Hele aret | 50 3 25 415| 1206| 189 — 16 777| Riksveg 505
Salhus—Norrheim ........ 0,2 —— — 2[12530| 12537(18775| 3676 — 333749 —,— 501
Solheimsvik—Nesflaten .... 19,0 = 7/,—Y,, | — | 12 6 17 737 | 197 — 2918, —,— 505
Sum Rogaland ........... 21,7 12561 | 12969 20718 | 4062 — 353444

Hordaland. Ute av drift i jan. og
Alvey—Brattholmen ...... 2,0 Helearet| 36 3 27 1261 1432 156 — 13 703{{_‘?}"’\_'5-\,eg 5
Kinsarvik—Utne—Kvandal 21,0 —,,— 300 | 20 292 97811761 | 745" | — 107 823 —,— 20
Bergen—Florvag ......... 5,7 — - — — — — — — 226 811| Gate/herredsveg
Valestrandfossen—Breistein .

—Y. AMNA  evngsmsanies 8,0 —_— 40 1 — — 117 36 — 26 000| Herredsveg
Haus—Garnes—Y. Arna—

RIGHLE ... oo st s smts 1500 4 88| —,— |100| 3| 807| 1840| 1552 — | — 44759 — —
Steinesto—Isdalsto . ....... 44 —,— — | — 990 1743 | 2444 | 149 — 26 916| Riksveg 540/542
Sum Hordaland .......... | 49,9 | 2116 582217306 1086 — 446 012

Sogn oy Fjordane
Kaupanger—Lerdal ....... 15,0 Hele dret| — | 15 136 1022 4549| 484 617 21 924| Riksveg 60/565
Vetlefjord—Grinde ........ 22,0 /=, 1 — 4 84 101 | 2895 215 — 12380, —,— 170
Nordeide—Grinde ........ 42,00 8/, —Ye | —| — — 15 55| — | — 1162 —,— 170/580
Lerdal—Gudvangen ...... | 60,0 5¢—"/,,| — | 10 14 374 256 25 = 2814 —,— 60
Kaupanger—Gudvangen ... | 450 ®/c—'u | —| — 66 11| 3014 | 378 — 11275 —,— 60/565
Sogndal—Loftesnes ....... 0,2 Helearet| —| — | 3875 3814|11514( 1180 28387 75092 —,— 170/565
Lerdal—Ardal ........... 2700 ¥e—Yy| —| 3 3 30| 321 67| — 1068 —,— 60/230
Eikenes—Dale—Bygstad .. 15,0 '/:—5/, — 3 4 2 104 31 594 876| Riksveg 570/bygdeveg
Sum Sogn og Fjordane --. | 26,2 I 4182| 536922708 | 2380 4008| 126591

Mere og Romsdal.

Geiranger—Valldal ........ 57,5| Sommer | 174 | 16 164 74| 4181 | 408 607 29 743| Riksveg 180/580/610
mnd.
Angvik—Tingvoll ......... 6,0 Heledret| 50| 4 114 1028| 2781 | 327 | — 34809| Riksveg 623/640
Halsa—Kanestraum ....... 80 —,— | —| 4 245 255| 556| 37 — 7040 {?iirsi\frégfrgs(;/’
Volda—Folkestad ......... 40/ —,— | 60| 4 64|  676| 2018( 247 | — 49546 —,— 590/608
Molde—Vikebukt—Helland | 133 —,— | 55| 6} 173} 1048 3885| 225| — 101970, —,— 185/619/620
Magerholm—Sykkylven ... 58/ —y— | —| 8 360 2034| 3613| 139 = 87524 —,— 580
Lenset—Gronnes ......... 20| —,— | —| 5| 2022 1571| 3311| 344 967| 40735 sﬁg’fé’éﬁes'
Salsnes—Afarnes ......... 36 ==p— | — 7 686 1624| 2833| 328 — 29227| —,— 620/fylkes-
Kevanne—RBRKAT  wamswss 25| —,— | 85| 7| 2029| 1755| 4284| 911 | — 66240 —,— o438 *%*
Torvikbukt—Gjemnes—

Krsund ............... 27,4 —,,— |251| 12| 4403 1653| 2541 | 169 — 120 826 52"5'}";:?? 639/riksveg
Kvalvag—Kuvisvik—Kr.sund 40 —,— | —| 10| 3889| 4300 4719| 299 — 84 189 Fylkesveg 640
Aukra—Hollingen ........ 3,2‘ —— — 6 545 284 234 35 179 51519| I drift fra 9/,

e R T o — | — — | ————— Herredsveg
Sum Mere og Romsdal ... | 37,3 14694 | 16302 |34 956 | 3469 1753 | 663 368

Ser-Trondelag.

Titrum—Selnes ........... 3,0 |Heledret; 16| — — — — 115 — 4 314| Riksveg 685
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Tabell 1. Ferjetrafilkken 7948 (fortsatt).
' Ferjen har Trafikk i aret
plass for
Fylke og ferjested Leknr%]dc F?{:‘S- e | | Merknad
Per- ’ Laste- | Persen-| Motor- |
soner | Biler | Busser biler biler | sykler | Sykler | Personer
| |
Nord-Trendelag. !
Otterssgy—Rorvik ......... 3,5 |Helearet| 40 1 — 9 17 27 454 27 248| Riksveg 740
Holmstad ferjested ....... 02| —s— | S| 2 - 91| 11| 95| — TR e o U Fesiece
Hildrum ferjested ........ | 0,2 —— 60 2 13 1769| 1627|1123 — 25 500 ‘l,é!rift fra /,. Herreds-
Tepling—Kongsmo ........ 9,0 —— — 4 469 125 642 | 101 — 11 504 Ut% av drift fra /s,
- —|- —| ——|——| ————| Riksveg 740
Sum Nord-Trendelag ...... ‘ 12,9 482 1994 | 2397| 1346 454 74 552
Nordland. |
Sortland—Strand ......... 1,5 | Hele dret| — 6 — 176 43 89 2410 38 157| I drift fra '1/, 1048
7 H H | Riksveg 805/810
Vassvik—@Qyjord ......... 45| —,— | —| 16| 4832| 13829|19897| 1648 — 274 665| Riksveg 50
Skjaervik—Grindjord .. ..., 165) il g — | 11| 2079| 3014| 6693| 552 — 67694 — — s0
Sa&tran—Forsa ........... 60| —,— | —| 10 986 440| 2626 260 — 275000 —, _— 50
Bognes—Skarberget ....... 80| —,,— — 1| 16 997 386| 2546 225 — 25379 — — 50
Resvik—Bonasjsen ... .. .. 155 | —,— — | 18 889 782 | 2765| 240 — 27560 _ __ 5o
Sum Nordland ........... | 37,0 9783 | 1862734670 | 3014 2410| 460955
Troms. ‘
Tromsg—Tromsdal ........ | 1,0 | Hele aret | 160 8| 2898 | 15180|12422| 1124 — 452 839| Riksveg 860/gate
Lyngseidet—Olderdalen 12,5 —,,— | 100 | 12 137 463 | 1248| 118 786 18386 —,— 50
Steinsland—Lilleng ....... 1,1 | —,— | 60| 4| 2588| 5084| 7241| 692 | — 64795 —n— 795
Finnsnes—Silsand ........ g g | 28| =]} — DN ) RUAET [ 3000Y yirEas SIS
Karlstad—Gullhav ........ 0,4 —— — — 273| 1872| 2024| 593 — 17514 Lélgi%ts;/a—“/w- Riks-
Bjorelvnes—Gibostad ..... 1,3 s e el e — = - == 70 4789 Fylkesv. 857/herredsv.
Refsnes—Flesnes ......... 5,5 —_—— — — 304 305 382 80 121 16 344| Riksveg 795
Svensby—Breivikeidet 9,0 —— —] — — — - 2 26 1768 l:/s_“éc- Fylkesveg 867
Sandnes—Sletta .......... 20 | —uee | —| 8 12| sgo| g2l 54| = 15 455| 1 drift fra s/, Fylkes-
—— -] | | ——— ~——1 | veg 885
Sum THOMS encoamsmmaass 34,6 | 6417| 2348423589 | 2663 1003| 623990
i |
Finnmark.
j I tiden 29/,—7/,. Riks-
Kvalsundferja ........... 1,5 218 4751 7461 127 6 639 vegl 10 h e
Tabell 2. Rutenes lengde og antall.
[
Antall Antall
Lengde 1948 | 1947
UNAET 1 KiTe oo o vore Som oo avore &0 iveme 8 22 21
[E52 IR 2 svopemipe oo smome Se omone: Sevomoms: & 9 9
2—0) IKITU o cucstor o oroms omor g Smsivos Se-op o = 15 12
5—10 km  ivieasaamiiiiie ies 12 9
Over 10 KM .. .. oo ol 3e ol gome oo 15 14
73 65
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Tabell 3. Sammendrag 1948.

Pl | Trafikk 1948
Fvike samlede |————— —rr - - - -—— o —
’ Ie::lg]:le | Busser Lastebiler Personbiler Motorsykler Sykler Personer
|

Ostfold ......... ... ... 0,9 472 171 606 24 909 3794 276 000 3 658 620
AKEHSINS & ek dor 7C 359 6 S a8 - 2,6 2 2159 2837 183 2372 32254
Hedmark e sew asc a9s 999 446 ue - 1,0 6 1982 2368 171 — 24515
OPIaTd %y on. 5w o GaE il B B G 14,3 199 3659 9177 803 11 359 114792
Buskerud ............ ... .. ..., 0,2 1 1812 5901 335 — 71975

Vestfold ...................... 0,2 3722 4090 8 622 374 — —
Telemark ..................... 7,2 632 13 989 46 840 1299 15112 673905
Aust-Agder ... ... oo, 1,5 4649 14171 21214 1226 — 572277
Vest-Agder ................... 1,3 6819 5192 7375 373 22234 126 857
Rogaland ..................... 21,7 12561 12969 20718 4062 — 353444
Hordaland .................... 49,9 2116 5822 17 306 1 086 — 446012
Sogn og Fjordane .............. 226,2 4182 5369 22708 2380 4098 126 591
Mpre og Romsdal .............. 137,3 14 694 16 302 34 956 3 469 1753 663 368
Ser-Trondelag ................. 3,0 — — — 115 — 4314
Nord-Trendelag R 12,9 482 1994 2397 1 346 454 74552
Nordland, - cey aor aons ie o opens) o 37,0 9783 18627 34 670 3014 2410 | 460955
[ (0 5 SR ———— 34,6 6417 23484 23 589 2663 1003 | 623 990
Finnmark ..........c.cooooia.. 1,5 218 475 746 127 e = | 6 639
Sum 1948 . ... ... ..., I 553,3 66 955 303 702 286 333 26 820 336 795 8035 060
i WOAT = i sowe e ivore S i S ‘ 496,2 49591 283431 273 448 24 403 — | 7048298
b 1946 L 461,8 | 28944 | 233742 | 201081 19048 | — | 5945504

Tabell 4. Antall motorkjoretoyer befordret i 1948, fordelt pd [ylke og mdned.

\
Fylke \Januar Febr. | Mars | April Mai Juni Juli Aug. |[Septbr.| Oktbr. | Novbr.| Desbr.| Sum

@SLfold) s sruwdon ame 3593 3 }12780!12620 14 206 (16 161 |16 690 |20 243 | 1800219 472 {20 304 |17 303 |16 581 |16 419 |200 781
Akershus ..........c..... — — 101 | 308| 496| 661 1029 865 528| 470| 374| 349| 5181
Hedmark ................ | 115 — — 396 | 445| 489 651 588 | 429| 468| 483| 463 4527
Opland ................. [ — — — 587 | 1054 | 1872| 2847 2565| 1874 | 1193| 969 | 877| 13838
Buskerud ............... [ 166 148| 226| 427| 476| 1103| 1816 1374 833| 626| 518| 336| 8049
Vestfold . ..ovoneeeenennn. | 621 639| 704| 806]1 287 | 1854 | 4117/ 2263 | 1196 | 1257 1061| 1003| 16808
Telemark .............ons 2018 | 1962|2351 | 3423 | 4417 | 6637 | 13962| 9982 | 6142 | 4819 3765| 3282 62760
Aust-Agder .............. 16521 1704 | 2087 | 2892 | 2046 | 4339 | 6314 5311 | 4005 | 3658 | 3492 | 2860 | 41260
Vest-Agder ............. 1003| 907 | 1208 | 1605| 1550| 2001 | 2922 2235| 1941 1743| 1169 | 1475| 19759
Rogaland ............... 2885| 3213|3944| 4180 | 4441|5158 | 5251 4708| 4373 | 4394 | 3828 | 3935| 50310
Hordaland .............. 463 | 506| 978| 946| 1250 | 2806| 7292| 5554 | 2642 | 1395 1275] 1223 26330
Sogn og Fjordane ........ 630 571 761| 834| 1060 3235| 12909 8112 | 2842 | 1382 1217 1086 | 34 639
More og Romsdal ........ 2546 2628 | 2828 | 3746| 4226 | 7599 | 14224|12034 | 7338 | 4652 | 3964 | 3636 | 69421
Ser-Trendelag ........... 3| — 5 7 8 14 19 19 13 12 8 7 115
Nord-Trendelag .......... | 34 71 45| 729| 733| 799 723| 714| 821 | 693| 537| 320 6219
Nordland ................ ! 2133 2101|2256 | 1553 | 3879|9035 | 15249|11 136 | 7262 | 5242 3235| 3013 | 66 094
THOMYS, omelle fone wae poue sne sheme sse ‘ 2183 2176(2203| 1710| 3889 | 6387 | 9034 8910 | 7972 | 5136 | 3533 | 3020 | 56 153
Finnmark ............... — — — = — 99| 1239 228| — — — — 1 566
Hele landet 1948 ........ 20232 [20 246 (33 903 [40 310 |48 847 [74431 (117 600/96 070 |70 515 |54 443 |46 009 |43 304 [683 810

—— 1947 ........ 31313 |28 747 (33422 31856 |54 618 (74 968 [102 68985 001 |62 760 |48 737 |41 419 |35 343 |630 873

— 1946 ........ 1318 |17085 |25 668 128 677 |36 202 \48 986 | 77 485(70 141 155 129 |48 692 138 067 |35 365 482 815
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VEGTEKNISK FORBUNDS 4. KONGRESS I FINNLAND

27. JUNI-3. JULI 1949
Referat ved overingenior E. Sundby.

Deltakerne ved Nordisk Vegteknisk Forbunds kengress pé& trappen til invalidehjemmet i Kyyhkyli.

Det kan vel trygt sies at det var med sarlig interesse
en denne gang reiste til vegkongress, idet motet jo var
henlagt til et land som for de fleste deltakere syntes
noksa fjernt og fremmedartet, og som en flerhet av del-
takerne ikke hadde besgkt for. La det med en gang
veere sagt at de store forventninger en hadde ikke ble
gjort til skamme. Turen ble meget interesant og larerik,
ikke minst takket vare det utmerkete arrangement bade
under selve kongressen og ved den etterfglgende rund-
reise. Nevnes méa det ogsd at det fine sommervar en fikk
ogsa i huy grad bidro til &4 gjore turen sa vellykket og
minnerik.

Det var anmeldt:

fra Danmark 13 damer 36 herrer
» lIsland 2= B
» Norge 6 » 33 »
» Sverige 20 » 50 »
» Finnland I3 5 45 »

Tilsammen 52 damer 166 herrer

De fleste av disse deltok ogsd i den ectterfolgende
lange ekskursjon.

Ankomsten skjedde for de fleste utlendingers ved-
kommende med bat fra Stockholm, og det var i Helsing-
fors serget for utmerket innkvartering pa de forskjellige
hoteller i byens sentrum. .

Kongressens hgytidelige dpning fant sted 27. juni i
Universitetets solennitetssal ved Finnlands utenriksmi-
nister Enckel, som pa vegne av den finske regjering
onsket deltakerne velkommen.

Deretter fulgte hilsener fra generaldirektor, professor
Arvo Lennroth for Finnland, fra fhv. overvejinspektor
T. J. Helsted for Danmark, fra vegdirekter Geir G. Zoega
for Island, fra vegdirektor T. Backer for Norge og fra
generaldirekter N. Bolinder for Sverige.

Apningsheytideligheten var meget stemningsfull og
hadde utmerket ledsakelse av et orkester som etterhvert
spilte de deltakende lands nasjonalsanger.

Til slutt under dette mote holdt forbundets ordfgrer
generaldirektar, professor Lonnroth et innledende fore-
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Mannerheimvigen, Helsingfors.

drag om finske vegforhold. Han omtalte at det finske
vegvesen fra 1948 har overtatt ledelsen av bygging og
vedlikehold av alle «Landsvdgar» for statens regning.
Disse veger har en samlet lengde av ca. 32 000 km, og de

omfatter savidt forstas den vesentligste del av vegnettet .

i det egentlige landdistrikt i Finnland. Omtrent alle ar-
beider utferes i egen regi, og den overveiende del av
vegene har grusdekke. Fast dekke er som oftest bare
anvendt ner byene der trafikken er sarlig stor.

Kongressens egentlige forhandlinger, som alle ble holdt
i universitetets store auditorium, ble apnet samme etter-
middag med foredrag av sivilingenier Nils Odemark,
Sverige, om «Bérigheten hos vidgar och flygfilts.

"Foredragsholderen behandlet inngiende meget interes-
sante forsek som viser at det nd er mulig 4 behandle
bareevneproblemene etter elasitetsleerens grunnsetninger.
Forsokene viser at beereevnen i hey grad er avhengig av
underlagets komprimering og at det for de faste dekker
er nedbeyningens radius mer enn nedbeyningens abso-
lutte storrelse som er av storst betydning for bereevnen.
Etter fordraget var det innlegg av overingenior C. P,
Elvers, Danmark, av dosent T. B. Riise, Norge og av
overinspektor Haard, Sverige.

Dagen ble avsluttet med supé pa Brdndo Casino.

Neste dag var det foredrag av sivilingenior b Hvid-
berg, Danmark, om «Udviklingen vedrerende bitumunese
Beligningsmassers Fremstilling og Udldgning». Fore-
dragsholderen omtalte s@rlig de moderne geotekniske me-
toder en na har til a male de fysiske storrelser som er
av avgjerende betydning for dekkenes bereevne. Han
omtalte bl. a. betydningen av asfaltdekkenes tykkelse og
nevnte at det rene trafikkslit av dekket er av under-
ordnet betydning for dekkets levetid. Ogsa etter dette
foredrag var det en rekke interessante innlegg bl. a. av
diplomingenier Kidyhko, Finnland, overingenier Brudal,
Norge, og sivilingenier Hallberg, Sverige. Det vil fore
for langt her & gd nermere inn pa disse og andre in-
teressante innlegg under kongressens mater. 1 det hele
tatt ma man for sdvel foredrag som innlegg henvise til
det utferlige referat som senere vil bli sendt ut av kon-
gressledelsen.

Denne annen metedag bed forevrig pa lunsj pa et av
byens hoteller og supé pa Fiskartorpet (vertskap Helsing-
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fors Stad) med en mellomliggende meget interessant
rundreise i Helsingfors og et stemningsfullt besek pa
Sveaborg gamle festning.

Den siste motedag, onsdag 29. juni, bed om formid-
dagen pé foredrag av professor Otto 1. Meurman, Finn-
land, om «Regionalplanligning ur viagtrafiksynspunkts.
Foredragsholderen omtalte bl. a. den differensiering av
vegene som ma til, uavhenig av de administrative grenser,
for & avvikle den stadig ekende trafikk. Det var etterpa
innlegg av overdirektor K. G. Hjort, som forevrig senere
under kongressen fikk sin utnevnelse som Sveriges nye
generaldirektor. Vegsjef R. Ottesen, Norge, fortalte om
det nye Stor-Oslo og om den nylig opprettede general-
plankomite for Oslo og tilstetende kommuner.

Etter en lunsjpause fulgte sa kongressens 2 siste fore-
drag nemlig av overingenior Axel Renning, Norge, om
«Vegdekkets betydning sett fra trafikkekonomisk syns-
punkt», og av sivilingenior Axel Hall, Sverige, om
«Schakt-- och planeringsmaskiner vid Vigarbetens.

Overingenior Renning omtalte i sitt foredrag utferlig
de faste dekkers betydning for bilenes okonomi bade
for gummislitasje, bensinforbruk og vedlikeholdsutgifter,
og pdpekte at undersokelsene synes a vise at overgang
til faste dekker gir en besparelse i driftsutgiftene pa ca.
5 ere pr. vognkm. Etterpad var det flere meget innholds-
rike innlegg om erfaringer fra de andre nordiske land,
bl. a. av amtsveginspektor Grimstrup, Danmark, ever-
ingenier Tolonen, Finnland, og av viginspektor E. Erics-
son, Sverige.

Sivilingenier Hall ga i sitt foredrag en inngdende om-
tale av fordelene med overgang til maskindrift ved veg-
arbeider og omtalte utferlig de forskjellige maskiner som
er provet. Han pointerte sterkt at det er nedvendig & ha
erfarne spesialister til & lede arbeidet og dyktige maskin-
forere og reparaterer. Det meget interessante foredrag
var ledsaget av en instruktiv film og gode lysbilder og
etterfulgtes av endel korte innlegg.

Under de foran nevnte motedager var det for kongres-
sens damer arrangert et spesielt program med bl. a. be-
siktigelse i Riksdagshuset, Arabia porselensfabrikk —
den sterste fabrikk av sitt slag i Europa — og mange
andre av denne store og vakre bys mange severdigheter.

Etterat motene i Helsingfors var ferdig, tok en sa fatt
pa den del av programmet som vel for de fleste kongress-
deltakere bed pa ferstegangsopplevelsens sarlige glede,
nemlig en 4-dagers rundtur med busser gjennom ostre
Finnland. Turen gikk over Fredrikshamn, Willmanstrand,
Imatra, Punkaharju, Savonlinna, Juva, Mikkeli, Vierumiki,
Lahti og tilbake til Helsingfors. Den var 837 km lang,
og ga et meget godt utsnitt av vegnettet i denne del av
Finnland. 1 samband med apningen av en nybygget
bru i Hamina var samtlige kongressdeltakere Hamina
stads gjester ved lunsj. Pa utferden ellers var kongress-
deltakerne gjester bl. a. hos Mikkeli Stad og Savonlinna
Stad, til lunsj eller supé.

Dersom en fra en slik rask tur skulle driste seg til a
gjengi det inntrykk en fikk av vegene, matte dette karak-
teriseres siledes: En stor del av de veger vi sa var
meget gamle og bygget lenge for bilenes tid, hva ogsa
traséen viste. En hadde i stor utstrekning ikke rukket a
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bygge vegene om. De var derimot i ferste omgang ut-
bedret pa en serdeles billig mate idet den gamle trasé var
beholdt, mens bredden var gkt til dobbelt kjorebredde i
forbindelse med god justering av vegbanens tverrprofil.
Ved siden herav var det utfort en overmate omfattende
skogrydding som gkte oversiktligheten, kjorehastigheten
og trafikksikkerheten i meget hey grad. Dessuten var
alle veger sardeles godt og pent oppmerket med num-
merering, vegvisere, orienteringstavler og varselskilt.
Vegbanene besto som oftest av grus. De var jevne og
i god stand og i meget stor utstrekning stevdempet, dels
med lut dels med klorkalsium. Nar byene var det lagt
gode faste dekker av forskjellig art, og en fikk flere
steder se utfeorte og igangverende helomlegginger etter
helt moderne krav til vegbredde og trasé.

Under turen fikk en ogsd besgke endel av Finnlands
store severdigheter sdsom Imatrafossen, hvor vannet
til zzre for kongressdeltakerne en kort tid ble satt pa i
all sin velde, og Punkaharju naturfredningsomrade hvor
Finnlands serpregede natur med narsagt uendelige
skoger og sjeer i sarlig grad tratte fram i all sin
eiendommelige skjonnhet.

Reiseprogrammet omfattet ogsa bl. a. et minnerikt be-
sok pa Olavsborg gamle slott hvor forgvrig turens avslut-
ningssupé ble holdt. [ parentes hemerket ma her nevnes
at denne skjgnne gamle borgs navn har titknytning til var
egen Hellig Olav, idet han ogsa pa disse kanter av ver-
den i sin tid var en kjent helgenskikkelse.

T

Punkaharju.

s
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Olofsborg., Savonliuna.

| anledning ekskursjonen var det i den utmerkete
kongresshandbok bl. a. inntatt reisebeskrivelse og cllers
orientering om alt av interesse. En fikk ogsd et godt
vegkart med spesiclle kilometerangivelser for turen.
De samme kilometerangivelser var ogsd anfert pa egne
skilter langs ruten slik at det var meget lett & orientere
seg under turen. Det var forovrig ogsd serget for god
orientering i bussene ved et heytaleranlegg, likesom det
medfulgte hver buss en spesiell leder som ga orientering
og vegledning under kjeringen.

Vi ble under hele kongressen og rundturen overalt mott
med den aller sterste gjestfrihet og elskverdighet, og vi
fikk et gledelig inntrykk av at Finnland er langt pd veg
med sine gjenreisningsproblemer.

Heimreisen skjedde for de flestes vedkommende med
bat Helsingfors til Stockholm og begge batturer over den
Botniske bukt var begunstiget av sommervier og smul sjs.

Neste kongress ble besluttet holdt i Sverige 1952.

Vegdirektorene Baalsrud og Korsbrekke ble utnevnt
som Forbundets @resmedlemmer.

Under oppholdet i Stockholm pa tilbaketuren fikk
endel av kongressdeltakerne ved elskverdig imetekom-
menhet fra Statens Véaginstitut anledning til & foreta en
meget interessant improvisert befaring av instituttets store
preveveger for blandingsbelegninger pa Ekersvegen, og
for tjeredekker pé Spangavdgen. Turen ble ledet av
viginstitutets fungerende sjef, sivilingenier Sten Hall-
berg som assistert av professor O. Martin ga en uttem-
mende orientering om dette storstilte tiltak. De er-
faringer en hoester ved disse prgvefelter vil jo i sin tid
komme ogsa andre land til gode.

Undertegnede vil gjerne som en sidebemerkning fa til-
foye at turen fra Norge til Stockholm ble gjort i person-
bil sammen med 2 andre norske kongressdeltakere. Turen
gikk i stor utstrekning pa gamle grusveger og vi fikk et
sterkt inntrykk av at det svenske vegvesen hadde opp-
nadd et utmerket resultat av lutbehandling av vegbanene,
De var faste og jevne og stoviri,
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Vi noterte oss at vi ennd har mange praktiske er-
faringer & gjore med denne stevdempningsmetode og den
tilherende preparering av vegbanen. Dette er det jo
foravrig gjort utferlig rede for gjennom det norske
veglaboratoriets forskjellige publikasjoner. Og vi har
jo heldigvis ogsa i Norge mange bra resultater av lut-
behandlingen.

FASADEFRIE VEGERS TRAFIKKSIKKERHET

1 Highway Research Abstracts for mai 1948 star ulyk-
kesdesultatene for arene 1942-—46 (begge inkl.) for Merritt
og Wilbur Cross Parkways, for grensen mot staten New
York og til de andre i Connecticuts veg nr. 34 i Orange,
postvegen fra grensen mot staten New York og til gren-
sen mot New-Haven Town. Parkways er billigste fasade-
frie veger som kun cr apne for personbiltrafikk og Park-
vegen var i dette tilfelle 69,2 km lang, mens postvegen
var 68,7 km lang. | de oppgitte 5 ar hendte det 14 dods-
ulykker pa Parkvegen, og 88 pa postvegen, og i alt var
det 1079 uhell pd Parkvegen mens 3392 pa postvegen.
Med andre ord, der var bare et dedsfall pa hver 77 uhell
pa Parkvegen, mens det var et for hvert 38 ulell pa
postvegen. En tar sikkert ikke feil nar en mener at dette
skyldes at Parkvegen hadde delt kjorebane. Deodsfallene
representerer 1,64 for 100 millioner vognkm pé Park-
vegen, og 7,77 dedsfall pr. 100 vognkm pa postvegen,
altsa et forhold pa 5,08.

Skadene bel®sp seg i alt til § 255 498 pa Parkvegen, og
3 885579 pa postvegen. 0. K.

LONNSOM VEGUTBEDRING | SVERIGE

Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen i Sverige har fore-
slatt at 70 000 km av de offentlige vegene pa landsbygden
i Sverige blir bygd om for a tile et hjultrykk pa 3 tonn
(akseltrykk 6 tonn). En slik utbedring vil redusere
transportutgiftene med 110 mill. kroner arlig.
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OM VANNSIG UNDER SPUNSVEGGER OG GJENNOM JORDFYLLINGER
Av ingenior Knud Engelbreth.

Leilighetsvis kan det vaere av interesse & undersgke hvor
meget vann som siver gjennom en alminnelig fylling, en
jorddam, eller under en spunsvegg som er drevet ned i
vanngjennomslippelige masser, ifslge en nivaforskjell pa
vannstanden pa hver side.

For & kunne foreta en beregning av vannsiget ma man
kjenne vanngjennomgangstallet (permeabiliteten), for jord-
massen. Vi antar i de felgende betraktninger at jordmassen
er like vanngjennomslippelig vertikalt som horisontalt.
Vanngjennomgangstallet kan bestemmes pa laboratoriet
ved hjelp av et fallhgydepermeameter, idet vi i de fal-
gende eksempler antar & ha 4 gjere med sand- og grusmas-
ser. Hvis det er vanskelig & fa& opp mest mulig uomrerte
prever, kan man bestemme vanngjennomslippeligheten pa
stedet ved & drive ned et ror med diameter 5—10 cm i
massene til det dyp hvor man ensker 4 bestemme vann-
giennomgangstallet og nytte dette rer som et fallhgyde-
permeameter.

Vi betrakter forst en sand- og grusavleiring av stor
mektighet, hvori det drives ned en spunsvegg til dybde t
(fig. 1). Nivaforskjellen pd vannstanden pa hver side av

/J/DU/?.S V”ﬁ

, —_—[Ah

v

rd

Fig. 1. Spunsvegg drevet ned i en sand- og grusavleiring.
spunsveggen er lik A A. Vannet siver ned gjennom mas-
sene med en hastighet U, som avtar med gkende avstand
fra spunsveggen. Etter Kollbrunner [I] kan vi skrive

k-Ah 1

1= _f#ﬁ =k

y)*’

] T e[ o=

Vis(s

hvor y er den horisontale avstand fra spunsveggen.

Vannmengden som stremmer ned gjennom massene pa
oppstrems side er pr. lengdeenhet av spunsveggen lik

. y Alz k-Aml s dy
y
q= /v :h [lll (v + V }_12 ZFF)] eller
0

3

v Ve

=0,73k-2h-Ig ;

idets I a2 2.3 1gy

y+ Fyr+ 8
Scttes « =0,73 1g -~ ‘ ! blir

FAS
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I tabell 1 er utregnet verdier pa « avhengig av y og t.

(]:l-l\"

Tabell 1.
t(m) | |
1 2 3 4 | 5 | 8 10

y (m) |

1
1,0 0,279 (0,153 | 0,104 | 0,081 | 0,063 | 0,039 | 0,031
5,0 | 0,733 | 0,522 | 0,407 | 0,333 | 0,279 | 0,186 | 0,153
10,0 | 0,950 | 0,733 | 0,609 | 0,522 ‘ 0,458 | 0,332 | 0,279
50,0 | 1,460 | 1,240 | 1,113 | 1,021 | 0,951 | 0,803 | 0,733
100,0 | 1,680 | 1,460 | 1,332 | 1,240 | 1,169 | 1,021 | 0,950
500,0 | 2,190 | 1,970 | 1,842 | 1,750 | 1,680 | 1,531 | 1,460
Antas U, ~ 0 for y sterre enn 100 m og finnes vann-

m
gjennomgangstallet for et bestemt tilfelle & vare lik 0,05 —-
min.

3
blir vannmengden ¢ i

— for varierende trykkheyde-
min.

differens A 1 og varierende dybde pd spunsveggen ¢, slik

det fremgar av tabell 2.
Tabell 2.
£ (m) | ‘ l
, 2 3 4 5 8 10
Ah (m) i | ‘
1 0,084 | 0,073 | 0,067 | 0,062 | 0,058 ‘ 0,051 10,048
2 0,168 | 0,146 {0,134 0,124 | 0,116 | 0,102 | 0,096
3 0,252 | 0,219 | 0,201 | 0,186 | 0,174 | 0,153 O 144
4 0,336 | 0,292 | 0,268 | 0,248 | 0,232 | 0,204 0 192
5 0,420 | 0,365 | 0,335 | 0,310 | 0,290 | 0,255 | 0,240

Man ser av tabellen at det ikke er pkonomisk forsvarlig
a drive spunsveggen for dypt ned.

Vi studerer dernest det tilfelle, at sand- og gruslaget har
en mektighet av 20 m og hviler pa fast fjell uten slepper
(fig. 2). Vi tegner et stremnett og finner at den vannmengde
som siver under spunsveggen pr. m lengde av denne blir lik

'
Ng

er tegnet inn pa figuren og N, er antallet av potensiale

falltrinn som hver stremkanal er oppdelt 1. Vannmengden ¢

Ik - Ah, hvor Nf er antallet av stremkanaler som

.
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Fig. 2. Spunsvegg drevet 5 m ned i en sand- og grusavleiring

av 20 m mektighet.

8
blir da lik ¢ = 17 k-Alh=067k-Ah Ifelge Dachler

(se f. eks. [2]) har man
3

s
s ——1.k.An,
=9V

hvor T er avstanden fra jordoverflaten ned til det ugjen-
nomtrengelige sjikt, dvs. her er 7 = 20 m.

3 3
] 2 | Y I 1‘/? kAl 0,73k - A
= -V——1.k-ah=—V 3-k.-Al= (- Ah
=3Vs al=13 il

Vi undersgker si virkningen av A dekke overflaten av
jordmassen pa den ene side av spunsveggen med et ugjen-
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Fig. 3. Jordoverflaten p& oppstrem’s side dekket av et 20 m
bredt vanntett skikt.

nomtrengelig sjikt (fig. 3), og vi tegner stremlinjenettet for
dette tilfelle (fig. 4). Vannsiget blir nu

13

Ny 6
q:koAhF:k'Ail—=0’46k~A’1
a

Som et siste eksempel betrakter vi en fylling av sand
og grus som hviler pad et 20 m tykt jordlag (fig. 5). Los-
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Fig. 4. Stromnett for eksemplet, fig. 3.
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Fig. 5. Vannsig gjennom sand- og grusfylling.

avleiringen innbefattet fyllingen antas 4 ha ens permeabili-
tet horisontalt som vertikalt, og fjellet under er ugjennom-
trengelig for vann. Fer man kan tegne stromnettet, ma man
kjenne den evre stremlinje, ,,metningslinjen”, i fyllingen,
dvs. den stremlinje som begrenser vannsiget i fyllingen.
Denne stromlinje er beregnet og tegnet inn pa figuren etter
en fremgangsmate angitt av A. Casagrande. [ dette tilfelle
finner vi vannsiget & bli lik

N 5
g=-1 .k -Ah=—k.-Ah=05k-Ah
Ng 10

Ofte varierer vanngjennomgangstallet i jordmassen, og
det er derfor som regel ikke umaken verd & legge alt for
meget arbeide i opptegningen av streamnettene.

Litteraturhenvisning.

[11 C. F. Kollbrunner: Fundation und Konsolidation,
Band 1, S. 121. Schweizer Druck- und Verlagshaus,
Zarich 1946.

[2] G. Westerberg: Erfarenheter frdn jorddammsbygg-
nader, Teknisk Tidsskrift, hefte 47, 1946.
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PRAKTISKE GEOTEKNISKE PROBLEMER

Av avdelingsingenior Ove Eide.

Moderne vegbygging stiller stadig storre krav til linje-
foringen bade med hensyn til horisontal- og vertikalkur-
vaturen. Dette bevirker at en na prosjekterer storre
skjeringer og fyllinger enn tidligere, og en svker ogsa
ofte & bygge veg over mark med darlig bareevne. Gamle
veger rettes ut og utvides, og bruene bygges storre og
tyngre. Behovet for noyaktigere geotekniske undersokel-
ser har som fulge herav okt sterkt i den senere tid.

Veglaboratoriets geotekniske avdeling er av forholds-
vis ny dato idet en forst i de senere &r har kommet
ordentlig i gang med grunnundersokelser. Etter hvert
som ingenigrene ute i fylkene har fatt kjennskap til den
hjelp de kan fa til a lgse sine geotekniske problemer, har
ogsd etterspoyrselen etter undersgkelser gkt sterkt. Tid-
ligere var en i storre grad henvist til & ta sjanser. Skred
og ras ble ofte betegnet som hendelige uhell og det var
det ogsa i en stor grad sa lenge en ikke hadde anledning
til & fa foretatt ordentlige undersgkelser.

Det er to hovedproblemer innen geoteknikken, nemlig
stabilitet og setning. Det skal her ganske kort nevnes
enkelte generelle ting og gis eksempler fra praksis innen
veglaboratoriets geotekniske avdeling.

Ved vegbygging og fundamentering pa friksjonsmateri-
aler av grus og sand meter en som regel ingen vanskelig-
heter hverken med hensyn til stabilitet eller setninger.
For pilarer og landkar pa slik grunn er det i mange til-
feller fundamentert unedig kraftig. Det blir ofte ram-
met ned peler for & vere pa den sikre side. [ de tilfeller
hvor det er fare for undergraving av sdlene kan dette
vere pakrevet, men ellers er det ingen betenkeligheter
ved direkte fundamentering. Som overslagsformel kan
ved litt lengre fundamenter pa overflaten av horisontal
mark av friksjonsmaterialer regnes med belastningen i kg/
cm lik sédlebredden i m. Denne formel gir stor sikkerhet
og som regel kan belastningen settes hgyere. Ved senk-
ing av fundamentet kan tillatt belastning gkes, mens det
mé& reduseres i skréiterreng. Det ber da foretas en stabili-
tetsberegning.

Anderledes er det med mellom- og kohesjonsjordartene,
mo-melsand, leire, gytje og tov. Det er her ofte nodven-
dig 4 foreta en neyere undersgkelse. Med sonderboret
kan en fa en forelopig oversikt over grunnforholdene og
fastlegge dybdene til fjell eller fast grunn. For & foreta
en stabilitetsberegning er det nedvendig & kjenne mar-
kens fasthetsegenskaper i naturlig lagring. For det for-
mal tas det opp uomrgrte prover som bestemmes i labo-
ratoriet med hensyn til skjarrfasthet, vanninnhold etc.
Etter a ha tegnet opp de ugunstigste profiler utfores be-
regningen ved a legge inn de glidesnitt som gir storst
opptredende skjarspenning i forhold til markens fasthet.
| kohesjonsjord regnes det nesten alltid med sirkuler-
sylindriske glideflater. Det er to grunner for det. Malin-
ger i marken i forbindelse med inntrufne skred viser at
glidningene oftest tilnwermet har foregatt etter slike fla-
ter. Beregningen blir enkel Med noe gvelse finner
en snart fram til omtrent den ugunstigste glideflate.

Hvis det viser seg at den beregnede skjmrsspenning
overstiger den verdi en kan regne med etter de opp-
tatte prover eller at en far liten sikkerhet, ma det foretas
en forsterkning. Det forste en ber undersske er om det
kan oppnas vesentlige fordeler ved a flytte linjen. Nar
denne er fastlagt er det forskjellige forsterkninger som
kan komme pa tale. Ved skjeringer kan stabiliteten
bedres ved a slakke av skraningene eller foreta en av-
lastning pa toppen av skjeringen.

For fyllinger pa svak grunn regner en ut den fyllings-
hoyde som grunnen kan tillates belastet med. Hyis
planumslinje kan senkes til denne heyde er alt vel og
bra. Hvis ikke det lar seg gjore, md den overskytende
del opptas pa annen mate. Dette kan gjores ved & legge
ut kontrafyllinger. Det vil si at en foretar en avtrapping
av fyllingen ved a legge ut banketter pa sidene. Det méa
da undersgkes om kontrafyllingen er stabil i seg selv 0f
likeledes den samlede fylling,

Den delen av fyllingen som overstiger markens bzare-
evne kan ogsa opptas ved hjelp av peling under fyllingen.
Marken henger seg opp pa den gvre del av pelene og
overforer noe av belastningen til grunnen under det
farligste glidesnitt. 1 lgs grunn lar en gjerne pelene
stikke noe opp i fyllingen, ellers rammes de ned til
markens overflate. Midt under fyllingen er setningen
rettet vertikalt nedover, men pa sidene skratt utover.
Pelene skras derfor gjerne utover med en helling 1:4
som regel brukes peleavstander pa | til 2 m, Den delen
av pelene som kommer over grunnvannstand ratner med
tiden, men da har ogsi marken under fyllingen oppnadd
storre fasthet pa grunn av komprimeringen slik at dette
som regel ikke skaper noen vanskeligheter.

Hvis dybden under fyllingen er forholdsvis liten kan
det bli tale om & presse fyllmassene ned til fast grunn.
Det er her i enkelte tilfelle brukt a skyte under fyllingen
for & fa presset de blutere masser til side.

P4 myr er det i mange tilfelle brukt & flate under
fyllingen. Dette hjelper til & binde fyllingen sammen.

A bedre stabiliteten ved 4 bruke lette fyllmasser kom-
mer sjelden pa tale da det er sveart begrenset hva en
kan fa av slike materialer og det vil som regel falle gygrt
dyrt. | Holland sa jeg riktignok de hadde brukt tory-
baller i en jernbanefylling for a4 fa lett fyllmasse.

Hvis fyllingen bak et landkar blir for stor i forhold
til grunnens bareevne har en som regel valget mellom &
trekke karet tilbake og forlenge brua, eller & pele un(er
fyllingen. Her setter en pelene skrétt fremover, e]ler
skratt fremover og utover fra midtlinjen.

Det er slett ikke sid ualminnelig at en kommer bort
i terreng som er i labil likevekt, hvor det skal gsyzrt
lite til for & utluse et skred. Det er her betenkelig 3
bygge veg eller bru selv om disse i og for seg ikke for-
verrer stabilitetsforholdene. Et skred kan bli utlgst gy
andre arsaker f. eks. ved senking av grunnvannstanden.
Vi har i vr praksis i et par tilfelle frarddet valget av
brusted i slike tilfeller. Verre er det ndr en blir kon-
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sultert pa et sa sent tidspunkt at valget av brusted er
fastlagt ved at vegen er faort fram pa begge sider. Det
ma da kanskje foretas storre avsjaktninger for a bedre
pa stabilitetsforholdene.

Pa omrader med undergrunn av blet leire er det ikke
alltid fordelaktig & folge heydedragene for a spare fyll-
masse idet terrenget her ofte stir med minst sikkerhet
mot skred.

Setninger. 1 friksjonsmaterialer er alt vesentlige av
setninger gjort unna kort tid etter at belastningen er
kommet pa. Ved belastning av en kohesjonsjord, f. eks.
leire, oppstar det imidlertid langt storre setninger og disse
strekker seg over en meget lang tid. Dette skaffer ofte
store ulemper idet veghanen ma rettes opp med ars
mellomrom. Spesielt ved viktigere veger hvor det legges
fast dekke er dette meget kostbart. Den tiden som med-
gar for et leirlag er fullt konsolidert er proporsjonalt med
kvadratet av leirlagets tykkelse. Setningene oppstar ved
at vannet presses ut av leira. Belastningen opptas i
forste omgang som overtrykk i porevannet. Da leiren har
meget liten vanngjennomslippelighet tar det lang tid for
dette overtrykket er utjevnet.

En kan undersoke om en leiravsetning er ferdig kom-
primert ved & male om det finnes overtrykk i porevannet.
Slike underspkelser har for en stor del vart utfert i
andre land.

Veglaboratoriet har na fatt anskaffet kompressometer-
utstyr slik at en ved opptaing av prever og forsek pa
laboratoriet kan foreta en setningsberegning. Tid-set-
ningsforlopet kan ogsd beregnes ut fra disse forsok.

Det finnes ikke noen ekonomisk rimelig metode til &
forhindre setningene. Deres skadelige virkning gan imid-
lertid til en stor grad elimineres ved & paskynne setnings-
foriepet, slik at det vesentlige av setningene er gjort
unna for dekke legges. Dette gjores ved a lette vann-
avgangen fra leira, og metoden kalles dypdrenering.
| Amerika har de gjort dette ved & drive ned rer som
fylles med sand og trekkes opp igjen slik at det blir
stiende igjen vertikale sandseyler. [ Sverige utfores
etter overingenior Kjellmans prinsipp, dypdreneringen ved
hjelp av papprimser med kanaler som drives ned ma-
skinelt. Dypdreneringen har veert brukt en god del ved
flyplasser, men vil nok i de fleste tilfelle falle for dyr for
vegarbeider. Ved fyllingsarbeider pa svak mark gir me-
toden ogsd en annen fordel idet en pa grunn av at set-
ningen skjer savidt raskt kan nyttiggjere seg den fast-
hetspkning en far i marken under fyllingen pa grunn
av komprimeringen.

Det ma neye skilles mellom en synkning som skyldes
en begynnende inntredende glidning og det som skyldes
vanlig setning. 1 det forste tilfelle er det oyeblikkelig fare
pa ferde. Pa Drammensvegen ute ved Bestumkilen ple
det for en tid siden kjort pa fyllmasser pa yttersiden av
vegen. Det oppsto da en sprekk inn i kjerebanen og
fortauskanten sank ned en 10—20 cm. Det ble straks
foretatt en avlastning da en matte regne med at en var
like i neaerheten av a4 fa et brudd.

Et illustrerende eksempel pa skadelige setninger har
vi ved Fjellberg bru ved Fredrikstad. Ved sendre landkar
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er dybdene til fjell 12—16 m. Brua ble bygget i 1936
og landkaret ble fundamentert med pelen til fjell. Fyl-
lingen som bak landkaret er ca. 3 m hey avtar til null
pa ca. 40 m idet terrenget er omtrent horisontalt Det opp-
sto her store setninger av fyllingen slik at en fikk en
stygg domp ned fra brua. Landkaret ble presset frem-
over og sidemurene utover. Veglaboratoriet fikk inn en
rapport over forholdene ifjor hvor det ble betegnet som
utglidninger ved sendre landkar pa Fjellberg bru. Det
var antatt at grunnen ikke var tilstrekkelig beredyktig for
den 3 m heye fylling og at leira ble presset fram mellom
pelene under landkaret. Det ble derfor lagt pa en mot-
fylling foran landkaret.

Ved opptaing av uomroerte prover viste det seg at
grunnen besto av leire som holdt ca. 63 volumprosent
vann og felgelig var meget kompressibel. Den statiske
beregningen ga en sikkerhet mot utglidning pa ca. 2.
Det som har foregatt er saledes ikke en glidning, men
en ren setning som skyldes at vannet presses ut av leira.
Motfyllingen har ikke virket etter sin hensikt idet set-
ningene er okt. Landkaret var ialt presset 25 cm frem-
over og buttet na igjen mot brua.

Det samme som har gjort seg gjeldende ved land-
karet pa Fjellberg bru kan en se pa svert mange bruer
om ikke i sd utpreget grad. Hvor det er fundamentert
pa leire er det sjelden & se et landkar hvor lagerne star
i riktig stilling. Det at resultanten av lagertrykk, land-
karvekt og jordtrykk gar omtrent gjennom midten av
sdlen blir nok na pasett i storre grad enn tidligere. Ved
svevende fundamentering vil allikevel pa grunn av set-
ningene landkaret vanligvis bevege seg noe fremover.
Dette kan motvirkes ved at en setter en del av pelene
skratt fremover. Hvis en sa serger for at landkaret kan
bevege seg endel fremover for det butter mot brua, skulle
en bare behove a justere lagerne og slipper den kostbare
opphugging.

Ved Bangsund pa riksveg 730 mellom Steinkjer og
Namsos hadde vi et leirskred ved pasketider i ar. [ en
«trang dal» pa ca. 50—60 m bredde gikk vegen i en
innkurve idet den fulgte bukten. Vegen la i en heyde av
ca. 5 m over sjovannstand. Pa sydsiden er det en krapp
kurve i fjellskjeering. Denne ble utbedret og steinmassene
brukt til & rette ut vegen over bukta. Fylling var fert si
godt som helt over da skredet inntraff, idet nyflyllingen
falt ned og skle ut. Skredet utvidet seg etter noen da-
ger til ca. 10—15 m innenfor vegen. P& nordsiden av
raset sto fjellet steilt og det ble her satt i gang en sterre
utsprengning i den hensikt & presse de blote rasmasser
til side og for & fa til en steinfylling litt lengre inne. Ut-
sprengingen resulterte imidlertid i at skredet forplantet
seg ca. 100 m innover «dalens. Vegvesenets geotekniker
ble tilkalt ca. 3 uker etter at den siste glidning hadde
funnet sted for a ta standpunkt til hva som na kunne
gjores. Det ble besluttet & forseke a fa til en provisorisk
veg over skredgropen. Endel av de utsprengte stein-
masser var stoppet opp slik at de dannet en nese fram
pa nordsiden. Pa sydsiden la resten av tippen pa et
fijellplata. En hadde saledes mothold pa begge sider.
Det var ikke serlig dypt til fastere grunn ute i skred-
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gropen, ca. 4+ m. Den provisoriske vegen ble lagt i en
krapp kurve, r = 25 m, inn i skredgropen, og vegen
skaret ned pi begge sider slik at en fikk lavest mulig fyl-
ling. Det ble felt og trukket fram ganske mange store
treer som ble lagt som et horisontalt sprengverk i bun-
nen, idet rotendene ble lagt mot motholdene pa begge si-
der og toppene pekende skratt innover i skredgropen.
Flatingen ble ogsa utfert et stykke utenfor den nye
vegfyllingen. Det var to bevegelser en matte forseke &
forhindre. For det forste at den nye fyllingen ble presset
ned og ut som ved et vanlig skred. For a motvirke dette
ble det lagt opp motfylling pa flate utenfor. Den annen
bevegelse var at bade fylling og motvekt ville ta tendens
til & skli utover pa de oppblette skredmasser. Denne be-
vegelse skulle motvirkes av det horinsontale sprengverk
av treer.

[ det foreliggende tilfelle er arsaken til raset grei idet
den skyldes en overbelastning av leira som ikke hadde
tilstrekkelig skjarfasthet til & baere den opplagte fylling.
Gamle-vegen har sikkert ikke statt med stor sikkerhet,
men en har her hatt endel buevirkning og kohesjonen pa
sideflatene har spilt en storre rolle enn ved nyfyllingen
som ble mer frittliggende.

Hvis det her hadde vart foretatt en grunnundersokelse
pa et tidlig tidspunkt skulle jeg anta at planumsheyden
var blitt senket, eller en av de tidligere nevnte forsterk-
ninger var blitt foreskrevet.

Ved Skei i Surnadal hadde vi et ras ved riksveg 650
ved juletider. Vegen ligger her ca. 100 m fra elven og ca.
15 m heyere enn denne. Terrenget mellom vegen og
elven som var dyrket mark besto av to terrasser. Vass-
dragsvesenet holdt pa med forbygningsarbeider langs
elven idet det pa elvebredden ble lagt opp en ca. 1,5 m
hey plastret jordvold. Elven har antakelig gravd noe i
forkant av forbygningen og grunnen hadde ikke tilstrek-
kelig bereevne for den opplagte fylling slik at denne
sank ned og skle ut. Skredet forplantet seg sa innover
etter den vanlige mekanikken med skalker som falt ned
og skle ut i gropen. Vegen ble liggende igjen helt pa
kanten. Grunnen bestir ute ved elven av blat kvikkleire,
men fastheten tiltar og kvikkheten avtar innover mot
vegen. En hadde imidlertid her det i statisk henseende
uheldige forhold med ca. 4-—5 m sand og grus over leira.
Som kjent gjor friksjonen seg lite gjeldende pa de
pverste metere og skjerfastheten gjennom sandlaget blir
derfor liten. Pa innsiden av vegen ligger det en for-
holdsvis steil ur. Ved opptaing av prover og beregninger
viste det seg at det var fare for vegen. Det ble derfor
foreskrevet en avlastning pa innersiden og utfylling pa
yttersiden.

Pa begge sider av det naverende skred er det eldre
skredgroper. Eksemplet her er tatt med for a vise at nar
en befinner seg innenfor et slikt omrade bwer det ut-
vises ekstra stor forsiktighet. Her var den beskjedne
jordfylling tilstrekkelig til & utlose et storre skred.

Ved Hval bru i Adalen fikk vi et mindre skred under
anlegget. Det ble pelet til fjell for en pilar som skulle
std pa elvekanten. Elvebunnen skranet utover ca. 1:2.
Under pilarsalen var det ca. 4 m kvikkleire og sa over-
veiende mosand under. Pelene hadde store dimensjoner i
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rotendene og sto i | m avstand. Under ramningen av den
ytre pelerad sank grunnen pa yttersiden plutselig ned slik
at det her ble staende en vertikal vegg pa 4 m. Raset ut-
videt seg sa noe innover, men ikke sviert meget.

Grunnen til raset anses a ha viert folgende: kohesjon
har pa grunn av omrering av leira rundt pelene blitt ve-
sentlig nedsatt langs peleraden, samtidig som pelene har
forarsaket en sprengvirkning. Det er ogsa mulig at
kohesjonen har blittt noe nedsatt pa grunn av rystelser
fra rammingen. Glidningen har vesentlig foregatt pa
grensen mellom kvikkleirelaget og den underliggende
finmo.

Her var det med hensyn til pelenes biereevne ikke noe
a si pa at de var plasert forholdsvis tett da de skulle
bzere pa spissen. En ber imidlertid veere opmerksom pa
den massefortrenging som finner sted under rammingeh
og da spesielt ved peling i nzerheten av bestaende bygg-
verk. Den feilen som tidligere ofte ble gjort ved a
sette svevende peler i leire for tett, har jeg inntrylkk av at
en na har kommet mer bort fra.

Ved byggverk i narheten av en elv, f. eks. en bru,
er det av stor betydning at en noye studerer elvens grav-
ing og bevegelse slik at landkar og pilarer plaseres pa
en fornuftig mate. Vi hadde et eksempel hvor linjen var
stukket pa oppsiden av en dyp kulp. Det skullle plaseres
pilarer ut i elven og en matte regne med at kulpen ville
bevege seg oppover. Det hadde her vert bedre a lagt
seg pa nedsiden hvor elven allerede hadde gravd ut.

Nar en kommer ut og skal foreta en grunnundersokelse
harer en av og til det resonnement at det er vel samme
avleiringen over det hele, sa det er vel ikke nedvendig
med sd mange hull. Et slikt resonnement er ofte risika-
belt hvis en ikke har gode geologiske kunnskaper. Ved
en elv f. eks. har denne ofte beveget seg slik at en pa den
ene side kanskje har en 5—6 m med elveavsatte materi-
aler av grus og sand, mens leiren kan ligge helt i dagen
pa den annen side. Grunnens karakter og fasthet kan ofte
variere ganske meget over korte strekninger. Hvor tett
det skal bores far en derfor forst oversikt over etter hvert.

Med den usikkerhet en har med hensyn til variasjoner
i grunnen og bestemmelsen av provene skulle en tro at
det ble regnet med forholdsvis stor sikkerhet. Det er
imidlertid ikke tilfelle. Det regnes her i landet med ve-
sentlig mindre sikkerheter enn f. eks. i Sverige og ogsd
i andre land si vidt jeg kan skjenne. N& regnes det
ofte med noe ugunstigere forhold enn det en har i mar-
ken, idet en f. eks. ser bort fra kohesjonen pa sideflatene
av cylindersnittet. Enhver beskadigelse av prgvene vir-
ker i samme retning. Helt uforstyrrede prover kan en
ikke ta idet disse avlastes fra sitt naturlige trykk i mar-
ken til atmosfaretrykk. Dette gjor seg mest gjeldende for
de dypere prover. Det er antakelig riktig med var na-
vaerende bestemmelsesmate a regne med storre sikkerhet
for de heyere glidesnitt enn for de dypere.

Det har med hensyn til mark- og laboratorieutstyr blitt
utfert meget forskning i de senere ar, og det er pa dette
omrade fortsatt en sterk utvikling. Sverige stir i dag
internasjonalt sett meget langt fremme. Det skal her
ganske kort nevnes et par bortyper som har blitt ut-
eksperimentert ved Statens Geotekniska Institut i Stock-
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holm.  Med folickjernehoret kan det tas kontinuerlige
uomrorte prover opp til 20 m’s lengde. Dette er gjort
mulig ved at kohesjonen og friksjonen mellom jordproven
og rarets indre vegger er eliminert ved hjelp av tynne
stalfolier som omhyller proven. Vingeboret brukes for
bestemmelse av leirens skjm@rfasthet direkte i marken.
Prinsippet er her at en har en stang som i nedre ende er
forsynt med fire vinger som danner et kors. Stangen er
omgitt av et rer. Stangen ved vingene presses ned i
uforstyrret mark og dreies om idet vridningsmomentet
males. Bruddet skjer tilnwrmet etter en sylinderflate og
skjawrfastheten beregnes.

Vi har ved veglaboratoriet liten anledning til a drive
vitenskapelige forsek. Men vi seker sd godt det lar seg
gjere a folge med i det nye som gjvres i andre land og a
fa anskaffet nytt og bedre mark- og laboratorieutstyr.

Observasjoner i marken er av meget stor betydning
for & bedomme vare underspkelsesmetoder og beregnin-
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ger. Vi er derfor interessert i et sa godt samarbeid som
mulig med fylkene pa dette omrade. Opptaing av prover
og beregninger i forbindelse med inntrufne skred hvor
profilene kan rekonstrueres gir gode opplysninger.

Etter hvert som vi kommer mer i gang med kompre-
sjonsforsek vil det vare av interesse a fa utfert setnings-
malinger i marken. Dette gjelder landkar, pilarer og fyl-
linger. Resultater fra provebelastninger av peler i for-
bindelse med prevetaing er ogsd av stor interesse a fa
samlet mest mulig av.

Veglaboratoriets geotekniske avdeling er enna ikke
utbygget tilstrekkelig til 4 kunne utfere alle de opp-
drag som kommer inn sa raskt som enskelig. Det blir
heller ikke alltid tid til & legge sa meget arbeide i un-
dersekelsene som det burde vere gjort. En haper imid-
lertid at dette vil bli rettet pA med tiden.

Palitelige grunnundersskelser pa et tidlig tidspunkt vil
i mange tilfeller kunne spare betydelige belsp.

DEN FRANSKE ORGANISASJON «PONTS ET CHAUSSEES»

HOVEDTREKK AV ORGANISAS]JON OG ARBEIDSMATE
Av avdelingsingenior Johs. Holt.

Den franske organisasjon «Ponts et Chaussées» svarer
i navnet til Vegvesenet i Norge, men er i virkeligheten
i mange henseende forskjellig fra dette. Organisasjonen
omfatter meget mer enn navnet angir (Ponts et Chaus-
sées — bruer og veger) og dens virkeomrade dekker
en rekke viktige sektorer i det offentlige arbeidsliv, deri-
blant ogsd vegvesenet.

Frankrike med Korsika og Algier er i administrativt
henseende delt i 94 departementer, noenlunde tilsvarende
vare fylker. Algier administreres som en del av selve
Frankrike, i motsetning til Tunis og Marokko som er
protektorater. «Ponts et Chausseés» er organisert de-
partementsvis 0g arbeider bade med stats- og distrikts-
midler, dens arbeidsomrade omfatter anlegg og vedlike-

hold av:
1. Veger (Routes)
2. Havner (Ports maritimes)
3. Kanaler og kanaliserte vassdrag (Voies navigables)
4. Flyplasser (Bases aeriennes).

I tillegg til dette kommer kontrollvirksomhet og tilsyn
pa en rekke omréader som vil bli omtalt senere.

Vegene er inndelt i tre grupper, «routes nationalesy,
«routes departementales» og «routes vicinales», som sva-
rer omtrent til vare riks-, fylkes- og bygdeveger. «Routes
nationales» anlegges og vedlikeholdes utelukkende for
statsmidler og «routes departementales» utelukkende for
departementsmidler (fylkesmidler). «Routes vicinaly far i
mange tilfeller bidrag av departementene, men ikke ay
staten, og anlegg 0g vedlikehold skjer vesentlig med
kommunale midler. Staten har dermed innflytelse bare pa
driften av riksvegene.

«Ponts et Chaussées» sorterer under Arbeidsministeriet
i Paris (Ministére des Travaux Publics, des Transports
et du Tourisme) hva angdr arbeider utfert for stats-

midler, og funksjonarene er lonnet av staten. Arbeids-
ministeriet har et direktorat for hvert av de ovennevnte
arbeidsomrader. Der er dessuten andre avdelinger og
direktorater som ikke herer til «Ponts et Chaussées».

Direktoratet for veger har bade administrative og tek-
niske avdelinger, bl. a. et brukontor.

Direkterene er direkte underordnet arbeidsministeren.
Denne har ved sin side et radgivende organ, «Conseil
General des Ponts et Chaussées». Det er sammensatt av
«Ponts et Chaussées» direkterer i departementet, pluss en
rekke generalinspekterer (Inspecteurs Generaux des
Ponts et Chaussées) hvis virkeomrade skal omtales noe
senere, med statsraden som president. Radet gir rad og
innstillinger 1 alle viktige saker som vedrsrer <«Ponts
et Chaussées». En skal her fa nevne at de franske stats-
baner, S. N. C. F,, er organisert uavhengig av «Ponts
et Chaussées», og deres saker blir ikke behandlet av det
nevnte «Conseil General». Det samme gjelder utbyggin-
gen av elektrisk kraft som herer inn under et annet
departement.

«Ponts et Chaussées» virksomhet ute i departementene
omfatter bade de arbeidsomrader som er nevnt foran
(veger, havner, kanaler, flyplasser) og felgende:

A. Konsesjonssaker m. m. (Service des transports).

B. Kontroll med fordeling av elektrisk kraft. (Distri-
bution d’energie electrique).

C. Kontroll av vannverk og kloakker. (Distribution
d’eau et egouts.)

D. Kontroll av visse gjsremal innen S. N. C. F. Dette
er en levning fra den tid da jernbanene var pa private
hender, og har na liten betydning.

E. Kontroll av lokale trafikkinnretninger som spor-
veier, taubaner, kabelbaner, skitrekk osv. (Voies ferrées



126 MEDDELELSER FRA VEGDIREKT@REN

L Ponts el Chavssées”

7€kf)l'5/€ Arée/'a’.s-
raad minrster

PN

Direktorater for:

Veger Havner —-l Kanoler Flyplasser
B -
N
Fylkes-
myno//g- L L 6&'/76/‘0’/_-
AT inspekior
Overingernior|
Avd. /'/79] Avd /by! Avd.ing | o.5 v

A’JJx&fem‘
/ﬂgeﬁlore/‘

BiE: X

o.5.v

Organisasjonsskjema.,

d’interest locale). Dette er vesentlig en teknisk kontroll
av hensyn til det trafikerende publikums sikkerhet. I de
tilfeller hvor staten har gitt eller gir skonomisk stotte
til vedkommende foretagende, fores det imidlertid ogsa
et visst tilsyn med driften.

F. Kontroll med handelskamrene, (Chambres de Com-
merce) for sd vidt som deres tiltak eller virksomhet har
tilknytning til tekniske gjoremal av offentlig interesse.

Dette punktet trenger kanskje narmere forklaring.
Handelskamrene er sammenslutninger innen den private
handelsstand. Disse far ofte konsesjon pa a drive og ut-
nytte kommersielt offentlige innretninger som f. eks.
havnene. Havnene er i Frankrike rene statsforetagender
og bykommunene har ikke noe direkte med dem a gjore.
Anlegg og vedlikehold av faste innretninger som moloer,
kaier, fyr osv. besprges av «Ponts et Chaussées». (Service
maritime). Det stedlige handelskammer har i regelen
konsesjon pa den kommersielle drift av havnen, og
ma sorge for anlegg og vedlikehold av ngdvendig ut-
styr, som f. eks. kraner, lagerhus, havnespor osv. Pa
statens vegne forer sa den stedlige avdeling av «Ponts
et Chaussées» tilsyn med handelskammerets drift.

Som nevnt er «Ponts et chaussées» organisert departe-
mentsvis, med en overingenior (Ingénieur en chef) i spis-
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sen | hvert departement. Den store forskjell fra vare
overingeniorer i vegvesenet er at deres franske kolleger
forener under sin ledelse samtlige de gjoremal som er
nevnt foran under punktene {—d4 og A—F. Unntakelser
danner naturligvis de departementer hvor man ikke har
f. eks. havner eller flyplasser. Det er dessuten noen de-
partementer med store havnebyer hvor havnene er skilt
ut som selvstendige sektorer av «Ponts et Chaussces».
De har egen ledelse direkte underordnet havnedirektoren
i Paris. Dette gjelder bl. a. Marseille. Byene Bordeaux,
LLe Havre og Strassbourg har autonome havner med en
relativt friere stilling under Arbeidsministeriet,

«Ponts et Chaussées» overingenigrer betraktes i al-
minnelighet som statens representanter overfor nesten
all offentlig arbeidsvirksomhet, unntatt statsbanenc og
elektrisitetsutbyggingen.

Denne ordning medforer at overingenigren pa samme
tid er underordnet flere fagdirektorer i Arbeidsmini-
steriet, i vegsaker Vegdirektoren, i havnesaker Havne-
direktoren osv.

Et typisk eksempel pa den ordning som er alminnelig
i vanlige kystdepartementer er f. eks. departementet
Hérault ved Middelhavet. Overingenigren har som sjef
for det departementale «Ponts et Chaussées» den van-
lige tjeneste vedrerende riks-, fylkes- og kommuneveger
som hos oss. Dessuten har han havnen i Séte med
kaier, moloer, fyrlykter, bruer, oppmudring, etc., tilsynet
med handelskammeret sammesteds som besworger den
kommersielle drift av havnen, samt anlegg av en sterre
flyplass utenfor Montpellier. 1 tillegg til dette har han
trafikksaker og diverse kontrollvirksomhet som nevnt
foran.

Dette at «Ponts et Chaussées» virksomhet ute i di-
striktene omfatter flere forskjellige arbeidsomrader stiller
store krav bdde til overingeniorene og deres under-
ordnede. Pa den annen side lettes deres arbeid i hoy

grad ved at de fleste arbeider utfores av entreprengrer.
Dette gielder ikke bare planering, anlegg av faste dek-
ker og brubygging, men ogsd storre vedlikeholdsar-
beider. «Ponts et Chaussées» virksomhet er derfor i
langt heyere grad begrenset til planlegging og kontrO“
enn tilfelle er i vart vegvesen. Det kan vire verd &
nevne at man gjennomgaende har godt utbyggete plan-

leggingsavdelinger (Bureau d’etudes) veq hovedkon—
torene.

Selve organisasjonen i departementene er j visse hern-
seende lik den norske: Overingenioren har under seg
avdelingsingeniorer (Ingénieurs des ponts et chapssées)
med hver sin avdeling. Disse har igjen til radighet under-
ordnede ln“em(orer, (lnfremeurs des travaux publics de
'Etat) vel a merke med lavere teknisk utdannelse.

Man har gjennomgaende fa og relativt store avdelingel
innen hvert departement. Antallet av avdelmnsmnemord
¢r derfor relativt lavt. Til gjengjeld har man forholdsvis
mange underordnede ingeniorer eller assnstentmnem@ru
som vi kanskje kan kalle dem.

Fordelingen kan f. eks. i et middelsstort departement
veere: 1 overingenior, 4—5 avdelingsingeniorer og 15—20
assistentingenigrer.
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Ved besettelsen av stillingene har man et annet system
enn hos oss. Alle avdelingsingeniorer og overingeniorer
har eksamen fra «I'Ecole Nationale des Ponts et Chaus-
séesy» i Paris, som gir den heyeste tekniske utdannelse
pa «Ponts et Chaussées» fagomrader. Den totale ut-
dannelsestid er noe lengere enn ved N. T. H. Med ek-
samen fra denne skole blir man ansatt direkte som av-
delingsingenior og kan eventuelt siden avansere til over-

ingenior. Assistentingeniorene rekrutteres som nevnt fra
folk med lavere teknisk utdannelse. Deres utdannelse
er nok i gjennomsnitt noe bedre enn vare teknikere,

bl. a. har de i noen tilfelle et spesialkurs i mekanikk.
De avanserer ikke til avdelingsingeniorer.

I en mellomstilling mellom overingeniorene i departe-
mentene og fagdirektorene i Arbeidsministeriet har man
en gruppe stillinger som generalinspektorer. (Inspec-
teurs Generaux des Ponts et Chaussées). Dette er avanse-
mentstillinger for en del av overingeniorene. Generalin-
spektorene har distrikter bestaende av 3—-—< departemen-
ter. Deres oppgave er tresidig: De skal pa vegne av fag-
direktorene i ministeriet fore et visst tilsyn med virk-
somheten innen «Ponts et Chaussées» i deres distrikt.
Videre gir de rad og innstillinger til fagdirektorene i di-
verse sporsmal, bl. a. nar det gjelder bevilgningskrav.
Generalinspektorene er underordnet fagdirektgrene i ar-
beidsministeriet, og hver av dem har pa samme tid flere
sideordnede sjefer pa same mate som overingeniorene.
De har i prinsippet ingen direkte myndighet overfor over-
ingeniorene, men kan av direktorene i ministeriet bemyn-
diges til & avgjore visse saker.

Den tredje side av generalinspektorens oppgave er
allerede nevnt: De utgjor sammen med fagdirektorene
«Conseil General des Ponts et Chaussées» som er ar-
beidsministerens radgivende organ i store og viktige
saker. 1 fig. 1 er vist en skjematisk fremstilling av
«Ponts et Chaussées» organisasjon.

3

Pengemidler til anlegg og vedlikehold av riksvegene
blir gitt av nasjonalforsamlingen. Midlene blir imidlertid
fordelt mellom departementene av Vegdirektoren. Frem-
cangsmaten er forskjellig ettersom det gjelder bevilgnin-
ger til vedlikehold eller nyanlegg. Vedlikeholasmidler
blir tildelt departementene i forhold til deres relative
behov, og disse midler disponeres helt ut av overingenio-
rene etter eget skjonn.

Néar det gjelder nyanlegg, sender overingeniorene inp
oversikter over de arbeider som onskes utfort. Priorite-
ten bestemmes av Vegdirektoren som ved budsjettarets
begynnelse gir departementene en forelopig oversikt over
de belop som kan pdregnes stilt til rddighet. For storre
arbeider settes i gang ma overingeniorene imidlertid j
hvert enkelt tilfelle ha tillatelse, enten fra Vegdirektoren
eller fra Generalinspektoren. Mindre arbeider kan han
sette i gang pa egen hand.
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Aquadukt i Montpellier. nesten 1 km lang, bygd
under Ludvig XIV,

Fig. 3.

Buebru i forspent betong
montert uten stillas.

Nye konstruksjonsmetoder:

Anleggs- og vedlikeholdsmidler til fylkesvegene be-
vilges av de departementale «Conseil General du Departe-
ments pa grunnlag av forslag av overingenieren. De de-
partementale «Conseil Generaly er franske utgaver av vare
fylkesting og ma ikke forveksles med «Conseil General
des Ponts et Chaussées» i Arbeidsministeriet. Fylkes-
myndighetene avgjor bédde belopenes storrelse og til
hvilke formél de skal benyttes. Disse bevilgninger dispo-
neres helt uvavhengig av de sentrale statsmyndigheter.

Kommunevegenes drift dekkes som nevnt av kommu-
nene, i mange tilfeller med bidrag fra departementet.

1 Frankrike ble der under krigen sprengt et meget stort
antall bruer, ialt ca. 7000. Gjenoppbyggingen av disse
bruene skjer for statsmidler enten det er riks-, fylkes-
eller kommunevegsbruer. For de to siste kategorier gjel-
der dette imidlertid bare fullt ut for bruer som gjen-
oppbygges med samme bredde, tillatt belastning osv. som
tidligere. Hvor dette ikke er tilfelle ma vedkommende
departement eller kommune betaler den del av omkost-
ningene som skyldes forbedringer i bruksverdien.




128

KONTORSJEF BIRGER STEEN
IN MEMORIAM

Birger Steen er ded. Det var det triste budskap e
nadde oss hin torsdag morgen den 25. august etter at vi
med spenning og engstelse hadde fulgt med i hans syke-
leie pa Ulleval hvor han
ble innlagt for en tynn-
tarmoperasjon som skjeb-
nen ikke ville han skulle
overleve.

Med Birger Steen er en
rikt utrustet personlighet
gatt bort, en mann med
evner langt utover det
vanlige og med person-
lige egenskaper, som av-
tvang respekt, men ogsa
kjerlighet, i vide kretser.
I Vegdirektoratet hadde
han en rask og lysende
kariere. Han kom inn
som volonter i 1923 bare
16 ar gammel, passerte
gradene som assistent og sekreter i forskjellige avdelin-
ger og ble konstituert som kontorsjef for budsjett- og
regnskapsavdelingen ved kontorsjef Kolles fratreden
i juli 1947 i hvilken stilling han senere ble fast ansatt:
Det var sdledes ikke lenge han fikk virke i sin nye og
betydningsfulle stilling, men det arbeid som han gjorde
i den korte tid han fikk virke, viste at han var den rette
mann pa den rette plass. Blant kolleger var Birger Steen
utrolig populeer. Han tok virksom del i velferdsarbeidet
for funksjonarene, var stifteren av og den drivende kraft
i idrettsforeningen ved kontoret og nedla ogsa et be-
tydelig arbeid med funksjonarenes feriehjem «Vegmanns-
bu» pa Haugastel. Vi takker og minnes ham for dette!

Som festtaler og leilighetsdikter var ogsa Steen noe for
seg selv og mange hyggelige stunder kan vi takke ham
for ved kontorets skifester, som er blitt en fast arlig
tradisjon, ikke minst pa grunn av Birger Steen.

For almenheten vil Steen kanskje veare best kjent som
idrettsmann og idrettsadministrator. Han var en frem-
rakende fotballspiller — representert pa landslaget hele

ganger. Han var ogsa en dyktig skileper og har en
rekke gode plaseringer som kombinert lgper.

Birger Steen var ogsa en meget benyttet mann pa
andre felter. Han var fast knyttet til Aftenposten som
sportsmedarbeider, var i en rekke av dr redakter av
«Statstjenestemannen» og i de senere dr ogsd medarbei-
der i K. N. A.s blad Motorliv med spesialitet — vegsaker.
Dessuten var han medlem av Turistkomitéen og vara-
mann i representantskapet.

Vi takker ham for hans innsats og vil bevare hans
minne i blant oss.

*
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Bisettelsen fant sted i det nye krematorivm som var
fylt til siste plass av slekt og venner. Hans venner fra
sportsklubben Frigg dannet @resvakt ved baren. Steens
venn og idrettskamerat, pastor Sverre Eika, forrettet og
tegnet et lysende bilde av den avdede og fortalte ogsa
enkelte trekk fra hans sykeleie som viste at Birger Steen
like inn i deden bar preg av sin personlighet og varme
sinnelag.

Etterpa var det en rekke kranspaleggelser og vakre
taler, som bare ytterligere dokumenterte hvilket rikt men-
neske som var gatt tapt med Birger Steen.

PERSONALIA
Ansettelser i vegvesencet.

Ved laboratoriet i vegdirektoratet er som ingenior av
kl. I med spesialitet betongarbeider ansatt ingenior Magne
Often.

Ved brukontoret samme sted er ingenior Thorbjorn
Taugbol midlertidig ansatt som avdelingsingenior av
kL 11,

I en teknisk assistentstilling ved vegadministrasjonen i
Troms fylke er ansatt tekniker Ingolf Nilsen.

Som kontorister av kl. I er ansatt: i @stfold, Halvor
Nygaard og i Rogaland, Bernt ©ye Larsen. Som kon-
torist av kl. I[ i sistnevnte fylke er ansatt ekstrakontorist
Astri Opsal.

Ved vegadministrasjonen i Nordland fylke er Karl
Skogmo ansatt som kontorist av kl. I.

Som kontorister av kl. Il er ansatt: i Hedmark fylke
(Kongsvinger Vegavdeling) Arne Dybendal og ved veg
administrasjonen Telemark fylke frk. Marie Andberg.

Ved Helgeland vegavdeling i Nordland fylke er lvar
Wammer og Per Borresen ansatt som henholdsvis ma-
skinkyndig oppsynsmann og oppsynsmann.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1949

Nr. 26. 31. mai 1949 til overingenigrene ang. forholdet
mellom elektriske ledningsanlegg og off. veg.

Nr. 27, 31. mai 1949 til overingenigrene ang. dispen-
sasjon for bredde og vekt av motorvogner.

Nr. 28. 31. mai 1949 til de bilsakkyndige ang. dispen-
sasjon for bredde og vekt av motorvogn.

Nr. 29. 8. juni 1949 til overingeniorene og de bilsak-
kyndige ang. portoutgifter for de bilsakkyndige.

~Nr. 30. 27. juni til fylkesmenn og overingenigrer ang.
sikring av planoverganger.

Nr. 31. 21 juni 1949 til overingeniorer ang. lgnns- og
arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. Overenskom-
stens 32 1I, punkt 5: Lenn under sykdom.

Ad artikkelen: Gatefundamenter c¢g gatedekker i Oslo.

Diskusjonsreferat i tilknytning til denne artikkel (i
Medd. nr. 7) vil bli inntatt i neste nr. av Medd. Red.
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