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Bilene og vegene 1 

• 
U.S. A. 

Rapport fra en studiereise høsten 19 51 

(Forts. fra N.V. nr. 9, s. 13 7) 
Vegarbeidet i U. S. A. blir i den utstrekning det 

administreres av statene utført meget nøyaktig og 
omhyggelig. Det foreligger ved ele forskjellige 
staters Departements of Highways sterkt standar
cfiiserte og spesifiserte instrukser og vei'ledninger 
for aMe sider av vegarbeidet. Dette gir en ensartet 
og sikker løsning av oppgavene i hver enkelt stat. 

Undersøkelse og J)'lanlegging foretas meget om
hyggelig. Karter og profiler er omstendelige og 
meget detaljerte. Planleggingen kan ofte ta like 
lang tid som selve byggingen av vegen. Praktisk 
talt alle nyanlegg settes bort til entreprenører. De 
arbeider som ska'1 utføres, blir beskrevet i trykte 
skjemaer som er en ele! av kontrakten. Dette med
virker til at utførelsen går raskt og kontrollen blir 
effektiv og sikker. 

Grunnforholdene studeres meaet omhyaaeJia oa 
o 00 o te, 

herunder tas i de stater hvor det er aktuelt særJia ' 0 

hensyn til teleløsningsproblemene. I Minnesota 
blir elet for hver l 00' (30 m) tatt opp prøver av 
grunnen til teledybden ( ca 2 m). Hvis grunnen ·er 
tvHsom, tas prøver tettere. I de grustak det kan 
bli tale 0111, blir elet også boret og tatt prøver. Alle 
prøvene bJ,ir undersøkt i laboratoriet. BI. a. på 
grunnlag av dettes rapporter blir så vegen stukket 
og planlagt samt massene fordeiJt. 

Gjennom grunnundersøkelsene blir utstrek
ll'ingen og dybden av uegnede masser og likeledes 
utstrekning av god bæredyktig gmnn fastlagt. 

Er grunnen tilfredsstillende, blir det lagt et lag 
av gode, ikke teleskytende materialer, den s·å1kalte 
sub-base eller subgrade. Dette lag blir omhygge
lig kompr�mert ved hjelp av sauefotvalser og pneu
matic rollers. På subgradelaget anbringes et Jag 
av vel komprimerte stabiliserte masser - det så
kalte base course - som danner underlaget for det 
faste dekke. Er grunnen mindre god, gjøres sub-

Avdelingssjef Axel Rønning 
DK 629.113 + 625.7 (73/79) 

baselaget tiilsvarende tykkere og er det myr eller 
sump, blir massene skiftet - ofte i 6 fots dybde 
( 1,8 111). 

I elet hele blir undergrunnen og fundamentet 
behandlet meget omhyggelig. I den utstr-ekning 
det er påkrevd blir manglende kornstørrelser tilført 
slik at en får den i hvert tilfelle størst mulige 
bæreevne. 

Særhg karnkteristisk er den omhyggelige kom
primering som foretas ved hjelp av sauefotvalser, 
gummivalser ( pneuma tie fae rollers) i forbindelse 
med ti'isetting av vann ( om fornødent) og under 
samtidig høvling. 

Det foreligger som nevnt omhyggelig utarbei
dede direktiver for alle faser av vegarbeidet og for 
kontrol·len av det arbeid som utføres. 

Tabellen nedenfor viser kostnader for veg
anlegg som er utført i Ca-lifornia i 1951. Samt
lige arbe1ider er utført masikinelt og i terreng som 
etter norske forhold må betegnes som lett. 

Type Light 
--

s pr.
mile 

2 !anes road 
New construction 13 000 
Reconstruction2 7 000 
4 !anes road 
New construction 
Reconstruction2 

6 !anes road 
New construction 
Reconstruction2 

8 !anes road I New construction 

Trafikk Gjennomsnitt-
Medium Heavy lig kostende

$ pr. $ pr. 
mile mile 

·-s pr. I kr. pr
mile km1 

4 5  000 65000 3 8000 
20 000 33 000 24000 

66 000 177000 111 000 
31 000 84 000 66000 

I I 
240 000

1
330 0001285 000

l lO 000 161 000 11 7 000 

97000 
59 000 

275000 
156000 

700 000 
290 000 

/ 360 oool goo ooo
1 1 S = 4 n. kr. 2 Reconstruction omfatter ikke planering, 

drenering eller grunnervervelse. 
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Fig. 61. Utbect,l'ing ax Trunk Hig,hway ri M.innesota. Brcdde
utv.idelsen tildannes o,g komprimeres idet vann ti.l,føres. 

I Minnesota blir det for tiden foretat en aanske b 

omfattende utbedring av eldre såkaldte Trunk-
Highways. Disse som har ganske betydelig tra
fikk, vor for det meste utstyrt med smale betong
dekker - ned til 16' ( 5 m) - og fundamentet var 
ikke tilstrekkelig bæredyktig og telesikkert. De 
går i temmelig flatt terreng og har for det meste 
god linjeføring. Tilgangen på brukbar grus er 
forholdsvis bekvem og rirkelig. 

Ved utbedringen foretas breddeutvidelse til 22 
-24' med 5' skuldrer. Det gamle ramponerte
�etongdekke blir ikke fjernet og elet foretas på
fylling av god «pit run» grus slik at fundamentet 
( subgracle) får ti-lstrekkelig styrke . og blir tele
sikkert. På denne subgrade legges et lag (base 
course) av stabilisert grus. Oppå dette lag legges 
et dekke av asfaltgrusbetong. Hvor den gamle 
veg er for svak, foretas utgravning og masseskift
ning. De masser som fyll-es på blir komprimert og 
valset så ele får den størst mulige bæreevne. 

Veger som var urbeclret på denne måte har alle
rede vært trafikert i to år oa vist seu å crreie tra-

b b b 

fikken. Dette er samsvarende med den oppgrus-
ning av svake veger som vi her hjemme arllerede 
lenge har drevet med. Kostende for dette arbeid 
omfattende subgracle, base og shoulclers og inklu
dert drenering og noen traseforbedring både i 
horisontal og verrikalplanet, er etter en rekke -kon
trakter i gjennomsnitt omkring 45 000 $ pr 
mile, dvs. omkring 28 $ ( 112 n. kr) pr I. 111. 
Selv 0111 vi nok har et betydelig van·skeligere 
terreng enn slettelandet omkring St. Paul og Min
neapolis, sier dette kostnadstall at vi med mer 
konsentrert arbeidsdrift og med anvendelse av ma
skiner i al·J den utstrekning dette er gjørlig, vil 
kunne foreta en effektiv utbedring av vegnettet 
uver et rimelig tidsrom uten å legge beslag på 
hverken arbeidskraft eller pengemidler i noen uti!-

børlig grad. I denne forbindelse skal nevnes at vi, 
sett hen til trafikkens mindre omfang og den lavere 
kJ·ørefart i vårt land, nok vil kunne hvatre noe 

Jbh 

enklere og billigere enn i U. S. A. og at vi i sva:'.rt 
terreng må kunne gå noe ned med kravene både til 
vegbredden og ti I kurveradiene. 

I elet hele er ·spørsmålet om vegenes forsterk
ning og utbedring brennende i U. S. A. Det har 
veldige dimensjoner og ele økonomiske sider av 
saken er sterkt i forgrunnen, men også «vente
tidens» lengde spiller ster·kt inn. Situasjonen er 
så vidt broget at hurtig beclrinu av bæreevnen ocr 

b b 

fremkommeligheten er absolutt påkrevd. Som et 
eksempel til belysning av dette kan nevnes at 
staten I0v,1a, med en folkemengde på henimot 
Norges, har et nett av store veger ( Primary sy
stem) omfattende 5724 miles med hø yve rei ige 
dekker (asfalt og betong). I 1951 var 2672 miles 
av disse veger over 20 år og 496 miles over 25 år 
gamle. Ca I 000 mi·les av disse vegene var så 
sterkt slitt og skadet at ele vir•ket meget hindrende 
for trafikken. De fleste hadde 18' (5,5 111) brede 
kjørebaner og burde vides ut til 24' (7,3 111). 

En del av disse vegene er i den senere tie! om
bygd med delvis ny planering og 24's bredde, 
hvilket har kostet i gjennomsnitt pr mile: 

Grunnervervelse .......................... . 
Bruer og stikkrenner ...................... . 

Planering ................................ . 

Bredde, utvidelse og forbedring av vegdekke .. 

Omkjøringsveger nnder arbeidet (dcbours) ... . 

Diverse .................................. .

Tilsammen pr. mile 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

S 3041.

" 10609.

" 4 895.

" 44 462.

" I 223.-

851.-

S 65 081.-

Man fant umiddelbart at det ville ta for lanu 
tjd 22 n o fo b 
• -

0 

ar - a a ele 1000 miles ombygd på
denne ma·te, og i løpet av denne tid ville dessuten
andre veger være blitt modne til ombygging. Det
ble derfor •lagt en ny plan for å gjøre dem provi-

Fig. 62. Breddeutvide•lsen er ferd,i-gkomp.rime-rt. 
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sorisk brukbare ved å styrke de skadede partier 
med et 3" tykt lag av asfaltbetong. Vegbredden 
18' ble bibeholdt og skuleirene forsterket. Dette 
vi! koste pr mile: 

Lapping av dekket (patching) ............... S I 137.-
Asfaltbetong ............................... ,, 13 728.-
Skulclre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 425.-

Tilsammen pr. mile S 15 290.-

hvilket tilsvarer ca. 38,- kr. pr. I. m. 

Planen er vedtatt, og arbeidet ventes fullført i 
1053. Utvidelse av breclcien skal imidlertid fort
s�ttes i raskest mulig tempo. 

Rygdevegene i U. S. A. 

Hva angår elet store nett av Local rural roads 
(3 900 000 km) er elet som foran nevnt ikke for 
meget å si at ele hittil har gått overveiende for lut 
og ,J<alclt vann. Dette gjelder både vegenes utstyr 
og vedlikeholdet. 

Den gjennomsnittlige trafikk på disse vegene er 
ca 5G vogner pr døgn. Trafikken er ujevnt fordelt: 

40 % av vegene har trafikk > 10 vogner pr. dag
22 % -

" 

-

" 
- 10-25 - -

17% - - -

" 

- 25-50 -

21 % - - <50 - -

Toppene er karakterisert ved at ';/c har over 
I 000 vogner og I O % har over I 00 ·kjøretøyer 
pr dag. 

Av vegnettet er nå 202 000 miles (320 000 km) 
av de mest trafikerte veger tatt opp i The Federal
aid system of principal secondary roads og det 
overveies nå å ta med ytterligere ca I 00 000 miles 
( 160 000 km) slik at alle veger som har minst 100 
vogner pr dag, kan komme med. Den ele! av det 
lokale vegnett som ikke får understøttelse fra 
sambandet blir da ca 1,8 mil-I. miles (2,88 mill. km). 

F1Lg. 63. Et })æ,re.Ia.g le,g1ges oppå de.n .gainle veg der h vol· 
bæreen1c11 ikke e,r tils•trekke,l;,;; 

Fig. 64. D,•n gam.l(• ,·<'g nlt'd 16' betongdekke er ut,·id.et t.il 22' 
kjørt>1b::1.1H' med a;sfa,lt-grusbelongdekke og o,·erfJatebehand IP.dP 

bankdt,·r �· brede. 

Dette vegnett aktes nå utbedret. I denne for
bindelse skal bemerkes at selv om trafikken på 
disse veger må sis å være gjennomgående liten, sa 
tjener den 'livsviktige funksjoner såsom kjøring -av 
posrbiler, skolebusser, og lastebiler for gårds
brukenes transportbehov. Den plan som er ut
arbeidet, bygger bl. a. på a·llerede fullførte ut
bedringer. Vedrørende disse foreligger følgende 
opplysninger: 

A) En gruppe veger 15 900 miles (25 440 km)
er utbedret med vesentlig uforandret pionertrace, 
men med stikkrenner og grusbane. 

B) En gruppe 21 800 miles (34 880 km) har i
det vesentlige fått ny planering, stikkrenner og 
grusdekke. 

C) En gruppe 12 000 miles ( 19 200 km) er ut
bedret som nevnt under B og er utstyrt med støv
fritt dekke. 

Utgiftene for disse arbeider varierte i det gjen
nomgående visstnok en-kle terreng fra ca 2000,
til ca 25 000,- kr pr km. Gjennomsnittet var på 
ca 12 000,- kr pr 1km. 

Planen fra 1950 som visstnok ennå ikke er ved
tatt, går i det vesentlige ut på følgende: 

Veger med færre enn 25 vogner pr dag skal 
ikke ha støvfritt dekke. De får et minst 3" (7,5 cm) 
tykt gruslag. Vegbredden er forutsatt 16' (4,9 m) 
på en 20' (6, I m) bred planering. Kurver skal, 
unntatt i særlig bakket terreng, være passende for 
30 miles (48 km) i timen. Grunn erverves i minst 
40' ( 12,2 m)s bredde. 

Bruene forutsettes bygd av impregnert trevirke 
eller av bedre materialer og skal tåle 10 tonn -
når trafikkmengden går ·opp til I 00 vogner pr dag 
15 tonn. 

En del veger regnes som nybrottsveger (for lancl 
access) og vil få et enda enklere utstyr. 
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For hele nettet forutsettes imidlertid at plane
ringen skal 1kunne holdes rimelig tør og at vegen
og grøftene må gis slikt fall at vann ikke blir 
stående langs vegbanen. 

Som grusmateriale forutsettes anvendt natur
grus og dessuten grus av skifer, flint, slagger m. v. 
Det som vi kaller forvitringsprodukter, kan altså 
brukes. 

For de mer trafikerte veger forutsetes stabilise
ring med calcium-clorid, bitumen eller cement 
anvendt. 

Kostnadene ved de her omhandlede utbedringer 
er anslått til gjennomsn·ittlig 6000 $ pr mile� til
svarende 15 000 kr pr km. Det menes at ca 1,2 
mill. miles av bygdevegnettet trenger utbedring 
straks. Hvis det hertil nødvendige beløp, 7,2 
milliarder clol-lars skal deles over l O eller 20 år, 
blir det en årlig investering på 720-360 mill. 
dollars. 

Noen finans·ieringsplan foreligger ennå ikke. 

Det er nevnt at counties (fylkene) må ved bil
avgifter og eiendomsskatt kunne greie 250 mill. 
dollars pr år og resten må da formentlig komme 
som Federal aid. Det er også uttalt at elet er nød
vendig før så skjer at administrasjonen av dette 
vegnett som nå i det vesentlige utøves av de 2600 
counties, blir ordnet mer ensartet og teknisk for
svarlig enn det nå er tilfelle. 

De årlige investeringer til anlegg og utbedring 

av landevegene regnet i n. kr pr innbygger er vist 
i den nedenstående tabell. Vegdollaren er her -
som over alt i dette avsnitt regnet å tilsvare 4 n. kr. 

U.S.A. Norge 

Kr. I Kr. pr. Kr. I Kr. pr.
innb. innb. 

State Higllways \ I I I
Riksveger . . . . . 5 40() OlJ() OOO! :lfi I :n liOU UUU 12 

L"11unty and Lucal 
Ruads Fylkt:s
og bygdeveger . 

. .  --- - . . ·

1
- · ·  · ·--·-·-··-

[ 400 000 000 9 \ 57 100 000 19 
Rura! Roads I I I I Landeveger ... 1G 800 000 000 4:-i 94 700 orm :S2

Nar disse investeringer vurderes må man være 
merksam på at U. S. A. altså bruker 3 ganger så 
ll](�gct som Norge gjør for å bringe riksvegnettet 

i <Jrden. På den annen side ofrer U. S. A. ennå 

ikke på langt nær det som må til Olll bygdevegene 

skal komme opp i en noenlunde forsvarlig stan

dard. Undersøker man hvordan investeringene 

/iaaer an for hele veanettet (gater er ikke med), 
�b b 

viser det seg at U. S. A. for tiden anvender til 

anlegg og utbedring 45 kr pr innbygger, og Norge 
32 kr pr innbygger. Når U. S. A. om kort tid tar 
fatt på å sanere sine local roads, endrer dette for
holdet slik at det blir ennå ugunstigere for Norge. 
Dette må utvilsomt være galt - særlig når en ser 
hen til at U. S. A. har sitt vegnett så å si komplett, 
mens vi her hjemme ennå ikke har bygd mer enn 
ca 60 % i km regnet av de veger vi bør ha. 

Vegvedlikeholdet. 

Vegvedlikeholdet i U. S. A. kostet i 1949 (gatene 
ikke medregnet) 990 mill. dollars fordelt med 480 
mill $ for highways og 510 mill. $ for fylkes- og 
bygdevegene. Med highways menes i den forbin
delse elet her gjelder så vel State primary highways 
som Secondary State highways and local roacls 
under State supervision - 350 000 + 206 000 
miles = 556 000 miles = ca 900 000 km. 

Mens nyanlegg og utbedringer av bestående 
veger i U. S. A. som nevnt så å si utelukkende blir 
satt bort til entreprenører, bl i r vedlikeholdet i stor 
utstrekning utført av vegvesenet selv. I betrakt
ning av at arbeidslønnen utgjør en forholdsvis 
større part av vedlikeholclskostnaclen enn tilfelle 
er for nyanleaa oa utbedringer, skulle vedlike-

bo o ... ., 

holdsdolfaren helst setes noe lavere enn veg

byaainasdollaren. Det er dog i elet følgende også
bb b 

reanet med 1 $ = 4 n. kr. 
0

De arbeider so111 utføres som vedli'kehold er 

stort sett de samme i U. S. A. og i Norge og om
fatter lapping av vegdekke, oppgrusing, snøryd
ding, sandstrøing og vecllikeholcl av varselskilter 
samt · mindre uthedringer og reparasjoner ved 
telebrudd. 

U.S.A. 

Highways .. 
Vedlikeholdet 

Norge 

900 onn kill Riksvegene 
Vedl ikeholclet 

15 900 km 

koster . . . . 4HU lllill. .S koster . . . . 54,9 mill. kr. 

Pr. km ..... 

County and 
local ruads . 

Vedlikeholdet 

.-.c l 920 mill. kr. 

2 600 kr. Pr. km ..... 

Fylkes- og 
J YUU UOO km bygdevegene 

Vedlikeholdet 

3 500 kr. 

28 800 km 

koster . . . . . 510 mill. S koster ..... 47,6 mill. kr. 

Pr. km ..... 

All rural roads 
Vedlikeholdet 

=2 040 mill. kr. 

523 kr. Pr. km ..... 

4 800 000 km Landevegene 
Vedlikeholdet 

! 650 kr.

44 700 km 

koster . . . . . 900 mill. S koster ..... 102,5 mill. kr. 
=3 960 mill. kr. 

Pr. km ..... 825 kr. Pr. km ..... 2 300 kr. 
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tabellen ovenfor er vedlikeholdskostnadene 
for pr km veg henholdsvis i U. S. A. og i Norge 
sa111111enstillet. Som elet vil ses greier U. S. A. 
tross den overordentlig meget større og tyngre 
trafikk, å vedlikeholde riksvegene for kr 2600,
pr km pr år, mens vi må anvende ·kr 3500,-. Til 
fy! kes- og bygdevegene medgår i U. S. A. kr 523,
og hos oss kr 1650,- pr k111 pr år. Dette henger 
selvsagt for en del sammen med den foran nevnte 
omstendighet at bygdevegene i U. S. A. for en 
overveiende dels vedkommende i kvalitet ligger 
langt under selv et rimelig lavmål og at ele også 
vedlikeholdsmessig sett går for lut og kaldt vann. 
For hele vegnettets vedko111111encle er vedlikeholds
kostnaden pr km pr år henholdsvis kr 825,- i 
U. S. A. og kr 2300,- i Norge. 

Disse tall sier oss tydelig at vi har forsømt å 
ofr e  det fornødne av arbeidskraft og penger pa a 
utbedre våre veger så ele kunne bli skikket til å 
formidle biltransport i moderne forstand. Nå 
må vi dyrt betaler for dette, bl. a. fordi vi bruker 
alt for store beløp til vegvedlikeholdet. Merfor
bruket kunne ha vært investert i utbeclrinasanleacr 

::, ::,::-, 

og nyanlegg og derved gitt positivt utbytte. 
Den overpris vi i dag betaler for vegvedlikehol

det er imidlertid bare en del av elet tap som vår 
vegpolitikk har medført. En nøktern beregning 
viser at bileiernes driftskostnader .Jn111ne senkes 
med 210 mill. kr pr år - et beløp som nå medgår 
til økte utgifter til drivstoff, gummi, reparasjoner 
og amortisasjon og som kunne ha vært spart om vi 
hadde bragt vårt vegnett opp i en rimelig standard. 

f-fvilke investeringer til vegenes utbedring bør det
i første hånd bli tale om her i landet?

Den overføring til vegene av betydelige mengder
av den landværts transport av personer og gods
som er iverksatt i U. S. A. og som allerede har
meldt seg både her hjemme og i en rekke andre
land, nødvendiggjør at vi går til ekstraordinære
tiltak for snarest å bringe de viktigste gjennom
gangsvegen opp i en høyere standard for så vidt
angår bæreevne og bredde samt utstyr for øvrig.

Hva bæreevnen angår synes det rimelig for vårt
lands vedkommende å ·opprettholde det krav om
I Otonns akseltrykk som våre gjeldende vegnorma

ler fastsetter. Man har da når den fremtidiae ut-
vikling tas i betraktning, en rimelig sikkerhets-
margin ut over det 8 tonns akseltrykk som kon
vensjonen av 19. september 1949 om den inter
nasjonale vegtrafikk forutsetter.

For vegbreddens vedkommende blir for våre

gjennomgangsvegers vedkommende vesentlig nor-

malenes kl. Ill a og b å anvende. Kjørebanebred
den er for kl. I I a: 6,50-7 ,00 m og for kl. I I b: 
5,50-6 m. For regulær trafikk skulle det være 
forsvarlig i kostbart terreng å anvende bredden 
5,5 m når trafikken ikke er av betydelig omfang 
etter våre forhold. For veger hvor man må på
regne at det kommer internasjonal busstrafikk, bør 
dog 6 m's bredde være et minimum. Det vil være 
forfeilet i dag ikke å regne med en største tillatt 
vognbredde på 2,45 111. 

Et utbedring av de viktigste veger i stamveg
planen slik at de kommer opp i den foran nevnte 
standard, vil ikke kunne gjennomføres innen et 
rimelig tidsrom uten at det må tas betydelige øko
nomiske løft. Det er derfor av interesse at det 
skaffes tilveie en tilnærmet oversikt over hvilken 
størrelsesorden av investeringer det vil bli tale 
om i denne forbindelse. 

Skal man forsøke å komme frem til en økono
misk vurdering av ele investeringer Norge bør 
prestere når det gjelder en rask utbedring av noen 
av de viktigste veger må man først være klar over 
hvordan et slikt tiltak skal planlegges og utføres. 
Man kan enten 

a) gå til anlegg av en helt ny veg, eller

b) utbedre, dvs. forsterke og breddeutvide m. v.
den bestående veg. 

Velaer alternativ a, innvinner man fordelene 
t, 

ved at vegen kan gis slik trace og sli•kt utstyr at 
transportomkostningene blir lavest mulig. Sam
tidig kan man som regel regne med at den nye 
veglinje blir kortere enn den gamle veg som ofte 
i stor utstrekning er fagt slik at den går innom be
byggelsen. Opprettholdes så den gamle veg for 
den mer 1-okalt betonte trafikk, vil gjennomgangs
trafikken på den nye veg kunne avvikles hurtigere 
og sikrere. 

Velger man den utbedringslinje som særlig av 

økonomiS'ke hensyn hittil mest har vært nyttet her 

i landet, vil man antagelig i en 'lang fremtid være 

bundet til en veg med dårligere linjeføring og ut

styr - med derav følaende høyere transport-
. b 

kostnader. 

Spørsmålet om hvilke av disse linjer man skal 

arbeide etter, må selvsagt avgjøres i hvert enkelt 

tilfelle. Omfanget av den trafikk som er og som 

kan ventes på den parseH det gjelder, må være 

meo·et ava-1·0rende for hvilket alternativ man vil 
b ::, 

følge. Det ser ut som 0111 hel omlegging fore-

trekkes i de mer sentrale strøk hvor det er rimelig 
terreng og hvor det er eller kan ventes betydelig 
trafikk. En medvirkende årsak hertil tør være at 
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merkostnaden for å legge ny veg under slike for
hold blir forholdsvis liten. I svært· terreng og hvor 
trafikkmengden er mindre vil man derimot sann
synligvis med fordel kunne nytte u tbedringsl in j en 
fremdeles. 

Av stor betydning er det at de bevilgninger som 
blir stilt til rådighet for de her omhandlede ekstra
ordinære forsterkninger av ele viktigste veger blir 
av slikt omfang at arbeidet kan fremmes med an
vendelse av maskinell drift i størst mulig utstrek
ning. Det er overhode ikke tenkbart å greie dette 
tiltak med små klattvise bevilgninger som tvinger 
til bruk av spade og trillebår, og som dessuten 
trekker anleggstiden ut over et urimelig stort antall 
år. Driftsintensiteten har stor innflytelse på an
leggskostnadene. Hvis man f. eks. opparbeider 
20 km veg på 3 år, vil dette anslagsvis koste 2/1 

av elet som må til om arbeidet skal ta 9 år. 

Som kjent er de topografiske, geologiske og kli
matiske forhold ster,kt varierende i vårt vidstrakte 
land og det samme gjelder for trafikkmengdene. 
Det var derfor nødvendig om et noenlunde pålite
lig overslag over kostnadene til den heromhand
lede utbedringer skulle kunne skaffe tilveie, å 
undersøke noe nærmere hvordan dette faller ut i de 
forskjellige strøk 

Det er derfor satt opp et overslag over hva ut
bedring av en større veg - delvis etter ameri
kanske krav og forskrifter - ville komme til å 
koste pr I. m her i landet. Den utbedrede veg 

skulle bli to-sporet med 7 m kjørebane og 1 m 
bankett-planeringsbredde 9 m (kl. II a). Bære
evnen skulle tilsvare 8-10 tonn akseltrykk. Tele
sikre masser skulle nyttes i fornøden utstrekning 
slik at vegen skulle bli telefri. Det var forutsatt at 
den forhåndenværende eldre veglinje skulle følges 
og at man skulle gå ut fra at vegen var ferdig 
planert. Skjærings- og fyllingsmasser var ikke
tatt med 02" heller ikke drenerina oa eventuell om-� I:, I:, 

bygging av bruer. 

På planeringen skulle legges et 1 O cm tykt topp
lag av veggrus, vel avrettet ·og komprimert, og oppå 
dette et godt asfaltdekke. 

En gikk ut fra at den eldre veg var undersøkt og 
at det for 20 % av lengden var god, telesikker og 
bæredyktig grunn, 40 % av lengden skulle være 

middels og 40 % dårlig grunn. Det skulle tilføres 

15-25 cm telesikre masser hvor grunnen var

middels og 25-40 cm hvor grunnen var dårlig.

De telesi'kre masser skulle fortrinnsvis legges oppå

den eldre veg, men en gikk ut fra at det for Y:J av

lengden måtte skje ved utskiftning.

For asfaltdekket var elet beregnet: enten asfalt
grusbetong ca 5 cm - I 00 kg pr 111:! til en pris av

kr 8,50 pr 1112 eller et underlag av asfaltgrusbetong 
ca 4 cm -· 75 kg pr 1112 og oppå dette et slitelag 
av asfaltbetong ca 2,5 cm - 55 kr pr 1112. Samlet 
pris kr 13,50 pr 1112. 

Befestigelse av de ca l 111 brede skuldre med 
impregnering og en hel overflatebehandling var 
regnet å skulle koste kr 1,75 pr 1112. For asfalt
grusbetongdekket skulle impregnering inngå i den 
pris som er anført. 

Det var forutsatt maskinell drift i den utstrek
ning elet må være mulig og økonomisk forsvarlig. 

De kalkulerte priser var for bærelaget kr 50,
pr l. m, for asfaltdekket henholdsvis kr 60,- og 
kr. 94,50 pr l. 111. Behandling av bankettene kr 
3,50 pr l. m. 

Den foran refererte kalkulasjon ble sendt til 
vegsjefene i Østfold, Vestfold, Aust-Agder, Horcla
lancl og Nordland med anmodning om å gjennomgå 
den og dessuten angi hvilke ytterligere utgifter 
måtte komme til for ele respektive fyl·kers vedkom
mende til skjæringer og fyllinger for breddeutvi

delser og for forbedringer av linjeføringen. Det 
ble i denne forbindelse anført at man i svært ter
reng måtte kunne redusere kurveradiene i den ut
strekning elet måtte være påkrevd - ned til 75 m. 
Vegsjefenes svar på denne henvendelse er samlet 
i den nedenfor anførte tabell: 

Kostende pr. I. m. eksklusive grunnerstatning 

Overslag fra 
Bærelaget 

vegsjefen i 
inkl. for-

Asfalt- Annet Totalt 
bedringer 

dekke utstyr kostende 
Anmerkn. 

av linje-

føringen 

Østfold ... ]95,00 59,50 3,50 258,00 

Vestfold .. 70,00 59,50 3,50 ]33,00 6 m kjøreb. 

Aust-Agder 175,00 59,50 3,50 238,00 
Hordaland 250,00 59,50 3,50 313,00 6 m kjøreb. 

Nordland 100,00 60,00 4,00 164,00 6 m kjøreb. 

Vegsjefene har i tilslutning til ele foran anførte 
kostnader bemerket følgende: 

Østfold: På telefritt og valset underlag vil et 
asfaltgrusbetongclekke på 100 kg pr 1112 være et 
varig og bastant dekke som vil tåle stor trafikk. 
En eldre veg vil - særlig når trafikkmengden er 
betydelig - ikke ha synnerlig verdi som underlag 
for en forstePkning og utviding - neppe mer enn 
I O % . Det mest rasjonelle er å gå inn for nye 
veger - bl. a. fordi bebyggelse etter hvert vil 
gjøre elet stadig vanskeligere å kunne nytte den 
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mest hensiktsmessige trace for en ny gjennom
gangsveg. 

Vestfold: Utførte utbedringsarbeider med at

skillig utretning av traceen har omregnet i dagens 

priser kostet kr 150-160 pr l. 111 med 6 111 

kjørebane og rommelig kurvatur. I den senere tid 

er gj'erne vegbanen fy! t opp med telefrie masser. 
Dette har etter transportlengden for massene 
kostet kr 60-75 pr l. rn - delvis dyrere når fyll
massetransporten er lengere. I Vestfold bør man 

overveiende ikke nytte utbedringssysternet, men 
heller legge ny veg med bedre kurvatur så den be
tydelige trafikk kan avvikles raskere. 

G6. Den gamle - sagtl1oms.uste hig,llway US 40 er ,i Ca,U.uornfa utvidet ,ti,I 2 kjørebaner i hver fa:rtsrntning - midt
&tripe og banketter. Vi må se å komme u.gan.g med noe i den retn,ing. 
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Aust-Agder har lite av skikket naturgrus og 
må overveiende nytte sprengningsmasser. Dette 
blir dyrere - kr 14 pr 1113 mot i overslaget her
fr aanført kr 9 pr 1113. På grunn av fylkets 
tverrskårne terreng vil planeringsutgiftene anta
gelig ligge over gjennomsnittet for hele landet. 

Hordaland: 1 dette fylke bør planeringsbredden 
innskrenkes til 7,5 m med 6 m kjørebane. De 
viktigste stamveger i fylket - riksvegene nr. 20 
og nr. 500 - har flere til dels gode vegpartier 
hvorfor planeringskostnadene med den foran 
nevn te in nskren kn ing av planeringsbredden skul le 
kunne settes til kr 250 pr I. m. 

Nordland: i Nordland slår forutsetningen 0111 

40 % dårlig veggrunn ikke til. Fordelingen antas 
å være 50 % god, 38 % middels god og 12 % 
dårlig. Grusprisen blir derimot høyere så bespa
relsen blir ikke så stor. I Nordland antas 7,5 m's 
planeringsbredde med 6 m kjørebane å være til
strekkelig i en overskuelig fremtid. Asfaltdekker 
blir ca I O % dyrere i Nordland. 

Det foran refererte overslag vedrørende ut
bedring av eldre veg til 9 m planeringsbredde og 
7 m kjørebane og videre de vurderinger som veg
sjefene har gitt er selvsagt i høy grad approksi
mative. De fremlegges derfor her med alle for
behold, men ele antas å gi et brukbart grunnlag for 
en vurdering av kostnadene når det gjelder for
holdsvis raskt å utbedre våre viktigste veger så 
de noenlunde kan svare til de krav som den mo
derne biltransport nå stiller. 

Som det vil ses fremheves det både fra Vest
landet og fra Nordland at terrengets art og tra
frkkens omfang gjør elet hensiktssvarende at elet 
i et hvert fall i første hånd bygges noe enklere enn 
det som er spesifisert i forslaget. Det vil derfor 
i det følgende bli foretatt en differensiering slik 
at en for ele mer sentrale strøk forutsetter 7 m 
kjørebane (9 m planering) og for elet øvrige land 
6 m kjørebane (7,5 111 planering) (fig. 65). Videre 
skulle et asfaJtarusbetonadekke 5 cm - 100 kab b b pr m2 være tilstrekkelig. Fast dekke skulle imid-
lertid i første hånd være påkrevd bare hvor tra
fikken er av noe større omfang og ellers hvor vegen 
fører gjennom typiske jordbruksdistrikter. 

En viss fordeling mellom hel omlegging og ut
hedring av eksisterende veg bør også finne sted. 
Endelig bør man i særlig svært terreng ha adgang 
til å anvende mindre kurveradier enn fastsatt i veg
normalene. 

Kostnaden for bærelag og vegdekke: 
7 111 kjorcba11c:

a) Asfaltslitedekke og overflatebehand-
lingen, banketter ............... kr. 62,50 pr. I. 111. 

Bærelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 60,00 -,,-

kr. 122,50 pr. I. m. 

b) Grusslitedekke kr. 10,00 pr. I. 111. 
60,00 -,,-Bærelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 

kr. 70,00 pr. I. 111. 

6 m kjorcba11c: 

c) Asfalt slitedekke ................ kr. 51,00 pr. I. rn. 
Bærelag ......................... ,, 50,00 -,,-

kr. I O 1,00 pr. I. m. 

d) Grusslitedekke .................. kr. 8,00 pr. I. rn. 
Bærelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 52,00 -,,-

kr. 60,00 pr. I. 111. 

Det blir altså tale om 4 vegtyper: 

l. 7 m kjørebane med 2 X I 111 banketter og
as fal tgrusbe tongdekke. 

2. 7 m kjørebane 111ed grusdekke.
3. 6 m kjørebane 111ed 2 X 0, 7 5 rn banketter

og asfaltgrusbetongdekke. 
4. 6 m kjørebane med grusdekke.

Anslår man gjennomsnittskostnader til plane
rina for ele foran nevnte 4 vegtyper under hen
syn�agen til at elet skal skje en rimelig fordeling 
mellom •kostbart og bi\lig terreng og mellom hel 
omlegging og utbedring av eksisterende veg får 
man følgende kostnader pr I. m veg: 

7 m kjorebane: 

ad l. Asfaltdekke og bærelag ....... kr. 122,50 pr. J. 111• 

Planering ................... ,, 177,50 -,,-

1 alt ........................ kr. 300,00 pr. I. 111. 

ad 2. Grusdekke og bærelag ........ kr. 70,00 pr. I. 111. 

Planering . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 180,00 -,,-

1 alt ........................ kr. 250,00 pr. I. rn. 

6 m kjorebane: 

ad 3. Asfaltdekke og bærelag ....... kr. 101,00 pr. I. 111. 

Planering . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 139,00 -,,-

1 alt ........................ kr. 240,00 pr. I. 111. 

ad 4. Grusdekke og bærelag ........ kr. 60,00 pr. I. m. 
Planering . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 140,00 -,,-

1 alt ........................ kr. 200,00 pr. I. m. 

Foretar 111an en fordeling av et utbedringsnett 
på 1500 km av våre viktigste veger slik at 20 % 
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henføres til ad 1), foran 10 % til ad 2), 25 % til 
ad 3), 45 % til ad 4), blir eiet samlede kostende: 

0,2 X 1500 000 111 = 300 000 111 å 

0, 1 X 1500 000 ,, = I 50 000 
kr. 300 = kr. 90 000 000 

il " 250 = ,, 37 500 000 

240 = ,, 90 000 000 

å " 200 = ,, 135 000 000 

0,25 X 1500 000 = 375 000 

0,45 X 1500 000 = 675 000 

å 

kr. 352 500 000 
eller kr. 135 000 pr km. 

Denne utgift bør, så snart forholdene tillater elet, 
bli bevilget som et ekstraordinært tiltak og helst 
over en 10-årsperiocle uten at andre poster i veg
budsjettet reduseres. Beløpet er som foran nevnt 

approksimativt og det fremkommer for at det kan 
gi en forestilling 0111 omfanget av ele bevilgninger 
som nå må til om vårt land ikke skal bli akterut
seilet når elet gjelder å styrke vår evne til å kon
kurrere og ellers la oss innvinne ele fordeler som 

flyter av den moderne biltransport. 
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Sammendrag. 

Siden avslutningen av den siste krig er det tyde
lig at det i U. S. A. er foregått en inngripende 
endring i avviklingen av den interne befordring av 
personer og gods. Utviklingen er særlig karakte
risert ved at en stadig stigende del - såvel av 
person- som av godstransporten - overføres fra 
andre kommunikasjonsmidler til vegene. Ved siden 
av denne overføring til vegene kan det også nevnes 
at flytende massegods, f. eks. olje, nå i betydelig 
utstrekning transporteres - til dels over lange 
distanser - i rørledninger, at fast massegods be
fordres over kortere avstandN med transportbånd 
og endelig at flyene etter hvert har overtatt en be
tydelig del av personbefordringen. 

Overføringen av person- og godsbef ordring til 
vegen har størst interesse for oss. 

Bussene i U. S. A. befordrer nå i intercity traffic 
et årlig antall personkm som er 22 ganger større 
enn det Norges Statsbaner oppviser. Bussrutene 
i U. S. A. traf ikerer over stadig lengere distanser 
og takstene ligger betydelig lavere enn jernbane
nes. Med den betydelige kjørefart som bussene 
har, det bekvemme vognmateriell og den gode 
servise som ytes på busstasjonene og under trans
porten er en ytterligere stigning av bussenes person
befordring å vente. 

Befordringen av gods på vegene i U. S. A. er nå 
sterkt preget av den stadig voksende tungtrans
port som avvikles vesentlig med truck-semitrailere 
med lasteevne 10-20 tonn. Tungtransport nyttes 
både m, private foretagender og av transport
! irmaer med bevilling for ervervsmessig kjøring 
av denne art. Befordringen skjer overordentlig 
hurtig, sikkert og billig og har etter hvert antatt et 
meget betydelig omfang. Det aJJvikles nå med 
tungtransportvogner i U. S. A. et antall tonnkilo
meter som er ca 100 ganger større enn det som 
Norges Statsbaner befordrer. Transporten skjer 
for en del som ordnet rutekjøring hvor flere trans
portfirmaer i samkjøring kan overta befordring av 
gods over hele landet - støttet til et vel utviklet 
system av ruter og godsstasjoner. 

De foran refererte sammenligninger med Norges 
Statsbaner for så vidt angår antall personmiles og 
tonnmiles, fremkommer her kun for å gi et begrep 

om hvilken kapasitet den moderne vegtransport har 
- også når det gjelder befordring av personer og
massegods selv over meget lange distanser.

For Norae - landet med den spredt boende be-
folkning - er denne utvikling i U. S. A. av stor 
interesse. Vi har i vårt land mange områder 
hvor mulighetene ikke kan utnyttes fordi moderne 
kommunikasjoner mangler. Overveiende gjelder 
dette strøk hvor det ikke er og neppe i noen over
skuelig fremtid, vil bli tilstrekkelige transport
mengder for lønnsom jernbanedrift. En veg har 
imidlertid eller bør disse områder få. Bygges eller 
utbedres denne til en rimelig standard, vil disse 
distrikter få fullt ut tjenlig transport både av perso
ner og gods til takster som i stor utstrekning vil 
ligge lavere enn jernbanens selvkostende. 

I U. S. A. har den landverts transport i stor 
utstrekning tilpasset seg etter de revolusjonerende 
nyskapninger som den moderne bussdrift og den 
moderne tungtransport på vegene er. De private 
jernbaneselskaper har skjøvet fra seg tapbringende 
skinnegående trafikk og enten selv erstattet den 
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med biltransport eller overlatt den til andre bi/
foretagender. 

Det må være riktig at vårt land går inn for å 
følge denne utvikling som nå melder seg i de 
fleste land. Et jernbanenett må vi utvilsomt ha, 
men driften av dette må i utviklingens medfør om
legges slik at jernbanen mest konsentrerer seg om 
det som heretter må sis å være dens naturlige 
virkeområde - nemlig befordringen av personer 
og massegods over lengere distanser. Det bør 
ikke her i landet bygges flere underskuds side
linjer og vi må, i likhet med U. S. A., overføre 
tapbringende jernbanetransport til vegene i den 
utstrekning det er gjørlig. 

Vårt nett av gater og veger er imidlertid ikke 
på langt nær skikket til å ta imot den biltrafikk 
som etter hvert vil komme. De store vognenheter 
som gir billig transport, krever at kjørebanene or: 
bruene har større bæreevne og vegenes bredde og 
linjeføring må endres sl-ik at kjøringen med bi
behold av størst mulig trafikksikkerhet kan fore gå 
med en rimelig hastighet. 

Vi må også være merksam på at antallet motor
kjøretøyer i vårt land sikkert vil øke i løpet av kort 
tid fra ca 190 000 i dag til minst 300 000 (ca J bil 
pr 11 innbyggere) og at særlig bussene og gods
bilenes dimensjoner vil bli større. Dette vil medføre 
at vi vil komme opp i store vanskeligheter fordi 
vegene og gatene er for trange og krokete slik at 
trafikken stopper opp. I de større byer vil også 
parkerte biler i stigende utstrekning blokere de 
trange gateløp. Det er påkrevd i tide å revidere for
eldede reguleringsplaner og å dra omsorg for al 
parkeringsproblemet løses effektivt. 

Alle de viktige veger og bruer må nå bringes 
opp i bæreevne slik at de tåler 10 tonns akseltrykk 
og bredden må økes slik at 2,50 m brede vogner 
kan nyttes. Samtidig må vegenes linjeføring 
bedres. Alle veger må etter hvert gjøres telef ri så 
transporten kan foregå uhindret hele året rundf. 

Det er nødvendig at det nå tas store løft for å 
bringe veg- og gatenettet i sådan stand at vårt 
land kan følge med i den moderne utvikling av bil
transporten - ikke minst er dette påkrevd av hen
syn til turistnæringen som overalt i stigende ut
strekning er knyttet sammen med befordring med 
buss eller privat bil. 

Våre bevilgende myndigheter må holde seg klart 
for øye at det er mere regningssvarende å utbedre 
vegnettet så det kommer opp i en moderne standard 
enn å bruke uforholdsmessige beløp til vedlikehold 
av de lite tidssvarende trafikkårer vi i dag har. Vi 
må også legge større kraft i arbeidet for å istand-

bringe de mange vegforbinde/ser vi ennå mangler. 
De beløp som eter hvert bevilges må være a, .,;likt 
omfang og f orde/es slik at vegarbeidet i størst 
mulig omfang kan drives maskinelt. 

Det er nødvendig at alle grener av den offentlige 
administrasjon er klar over at bevilgninger til veg
arbeider av den her omhandlede art ikke bør være 
ofre som motstrebende ytes. De er i realiteten ut
gifter til inntekts ervervelse. 

Jeg skylder megen takk til the Economic Coopc
ration Administration og Bureau of Public Roads 
for den utmerkede måte hvorpå mine studier 
ble planlagt og til alle vegadministrasjoner, for
eninger og firmaer som overalt tok imot meg 
på den mest elskverdige måte, og som var utrette
lige i sine bestrebelser for å gi meg all den inf or
mas jon jeg hadde bruk for. 

Oslo, februar 1-952. 

Su mmary. 

Axel Rønning. 

It is obvious that in the U.S. A. a radical c/zange 
in the way of carrying out the internat transporta
tion of possengers and goods has taken place 
during the years following the last war. A 
distinctive feature of this development is !hat an 
always growing share of bot/z passenger- and
goods-transportation is transferred from other
means of transportation to the roads. It is also
worth mentioning, in addition to this, thai bulk
transportation of liquids, f.inst. oil, also over vast 
distances, is to a great ex/ent being switched over 
to pipe-lines, and thai dry cargo is carried on short 
distances on conveyor beits, and that finally an 
important part of the passenger transportation is 
now being hand/ed by the air lines. 

The transfer of passenger- and goodstranspor
tation to the roads is our main point of interest. 

The U.S. bus fleet is now performing, in inter
city traff ic, a number of passenger-miles 22 times 
as high as the corresponding figures for the Nor
wegian State Railways. The bus services are now
being extended over ever increasing distances and 
their fares are well be/ow the rates applied by the
railways. Due to the great speed of the buses, 
comfortable coaches and excellent service both on 
the bus terminals, and during the transportation, 
a further rise in their possenger transportation is 
to be expected. 

Ooods conveyance on the U.S. roads in now 
caracterized by the ever more important heavy 
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transportation, whic/z is mainly taken care of by 
truck-semitrailers. This kind of heavy transporta
tion is used both by undertakings conveying their 
own merchandises and by transportation firms 
operating under a licence for this kind of activity. 
Transportation is very fast, safe and cheap, and 
has assumed considerable proportions. Road car
riages for heavy transportation are now rendering 
a number of ton-miles approximately 100 times 
as high as that reached by the Norwegian State 
Raihvays. Partly, !his transportation is taken 
care of by regular scheduled services, where several 
transportation firms in cooperation can accept 
goods for transportation anywhere in the country, 
and can base !his upon a well built-up system of 
regular services and goods transit-stations. 

The above comparisons witlz the performances 
of the Norwegian Stat4 Railways in passenger
and tonmiles, are here made only to give an idea 
of the capacity of modem road traf fic, also in the 
f i eld of passenger conveyance and mass transpor
tation of goods over very lang distances. 

For Norway - a country wit/z a small popula-
. tion scattered over wide areas - !his development 
in the U.S. is of great interest. We have in our 
country big districts, which can not be properly 
exploited, due to the lac!c of modem means of 
communication. These districts are mainly such 
where the demand for transportation is not, and 
probably never will be, sufficient for a profitable 
operation of a railroad. However, !hese districts 
either have or ouglit to gel a road. Jf such a road 
is built or improved up to a reasonable standard, 
tlzey will gel a f ully adequate transportation, both 
for passengers and goods, at rat es thai are cheaper 
t!zan the cost price of the railway. 

In the United States the road transportation 
has to a great extent adapted itself to revolutiorzary 
newcomers on the road like modem bus systems 
and modem heavy road transportation. The private 
railroad companies are seking to avoid non remu
nerative rail transports, and have either replaced 
them by their own motor services, or ceded flu:, 
traffic to other road transport undertakinfZS. 

For our country the right thing to do, must be 
to join in with this development, which is now 
introducing itself in most countries. We certainly 
need a railway network, bul the operation of this 
system must be revised, in such a way !hat the 
railways concentrate upon what will in future be 
their natura! market, that is the mass transporta
tion of goods and carrying of passengers over 
Long distances. We should not build any more 

def icit-producing secondary railways, and we 
must, whenever possible, trans/ er non-remunera
tive rail transports to the roads, as it has been 
done in the United States. 

Our road and street systems are, however, far 
from being suitable for the motor car traff ic which 
is to come. The big units !hat mean cheap trans
portation, demand roads and bridges of a hig!zer 
carrying capacity, and their width and alinement 
must be modif ied to make it possible to combine 
the highest possible degre of safety with a reaso
nable speed. 

It must also be barne in mind thai the number 
of motor vehicles will increase within short, from 
around 190 000 at uresent to at !east 300 000

(l car per I I in/zabitants), and !hat dimensions, 
mainly of coaches and lorries, will be greafer. 
This 1vill mean serious difficulties on aur roads and 
streets, which are toa narrow arid have toa many 
bends. In the bigger towns parked vehicles will 
also more and more block cirwlation in the narrow 
streets. It is essential thai old-fashioned city plan
ning is revised, and thai the parking problem is 
eff iciently tackled. 

All important roads and bridges must be rein
forced, and made suitable for vehicles up to a 
maximum weight of JO tons on one axle. Further, 
roads must be made wide enough for vehicles up to 
2,50 m. Finally the alinement of our roads must 
be improved. All roads must sucessively be made 
safe against frost damages, in order !hat trans
portation can go on unhindered through the w!zole 
of the year. 

A great eff ort will be required to bring our road 
and street system up to such a standard !hat aur 
country con benefit from the modem expansion in 
road transportation. This is of equally high impor
tance to the tourist trade, w!zich is always be
coming more dependent upon coach and private 
car transportation. 

The authorities governing the appropriations 
should be aware t!zat it pays belter to improve our 
road systems up to modem standards, than to 
squander money on the maintainance of the out
moded roads we have to-day. We must increase 
our eff arts to bu ild the many new road links that 
are still missing. The appropriations must be 
sufficient and distributed in such a way !hat 
suitable machinery can be used as much as 
possible. 

It is vital to have it made evident to all admini

strative bodies, that road appropriations of this 
kind do not re present any sacrifice, to be reluctantly 
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granled. They are highly profitable investments 
even when considered from a purely business
like point of view. 

I am very much indebted to the Ecconomis Coo
peration Administration and the Bureau of Public 
Roads for their maroellous planning of my studies, 
and to all road administrations, associations and 
private firms, which always received me in the 
most courteous and friendly way, and were untiring 

in their efforts to provide me ivith all information 
that I required. 

Oslo, fehmar 1952. 

Axel Rønnin�. 

Førerprøver for oppnåelse av sivile førerk:rt ved 

Tysklandsbrigaden 

Under miilitæmtdanne,lsen i Tyskland har det også 
vært anledning ,ti,\ å avlegg,e prøve for oppnåelse av 
sivile førerkort for befal og ,menige. Disse prøver har 
hele tiden vært ledet av statens bilsakkyndige i Sarpsborg 
distr·ik·t, kaptein G. Thorsen. 

Da det na er fa.t<tet ved.tak om arr det for fremtiden ikke 
skal stasjoneres noen norsk brigade i Tyskland danner 
de prøver som har vært holdt dernede i tiden 2. mars-
15. mars 1953 avslutningen på en meget betydn,ingsful,I
epoke når det gjelder dekning a,v forsvarets behov for
velutdannede sjåfører. De treningsmuligheter som har
foreli,gget for våre so,ldater dernede har nemlig vært
førsteklasses, hvil.ket også har bidradd .ti,! ,a.t det har vært
stilt meget strenge krav m. h. t. kvalifikasjoner ved kjøring
til tøver-prøver. Kaptein Thorsen ,J1ar ·i disse .dager av,gitt
en rapport om ,sitt arbeid m. h. t. førerprøver ved brigaden
og de op,plysninger :Som ,gis 1her er hen.tet derfra.

I a.Jt er det forntat.t ca 1800 førerprøver. Som kjøre
område har hele ,tiden vært nyttet Schleswig ,by. Det har 
vært en stadig fremgang å Sipore i kjøreferdigheten fm · 
brigade til ·brigade, dette har bl. a. kommet ,ti,! uttrykik 
i strykeprosenten, som ·har bedre,t seg for hver gang. 
Det ·Opplyses således at denne ved førnte gangs besøk 
var helt opp·e i 70,6 %, mens ,den ved ayis\utningen i mars 
1953 var kommet ned i 13, l %. 

Sjefen for Tysklandskommandoen ,og Brigadene, H. F.T. 
og de forskjelli,ge a,vdel.inger som har hat,t med sjåfør
opplæringen å gjøre, har ·hele tiden vært enige om at 
prøvene burde være strenge. Dette har bl. a. antagelig 
vært medv·irkende til at kjøreulykkene ved Tysklands
brigaden har beclre,t seg etter hvert. 

Bilantallet i U. S. A. 

Man re;.;ner med at det blir over 52 mill. motorkjøre
toyer i bruk i U. S. A. ved nyttår 1952, dvs. at det er et 
111otorkj0retoy for hvert 3. menneske. Flest motorkjore
tøyer har California, så kommer New York, Pennsylvania, 
Ohio, Texas, Illinois, Michigan, New Jersey, Indiana og 
Massachussetts. (1-fighway Research Abstracts, oktober 
1951,s. 11.) 0./<.
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Akershus ..... . 
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Oppland ..... . 
Buskerud ..... . 
Vestfold ...... . 
Telemark ..... . 
Aust-Agder ... . 
Vest-Agder ... . 
Rogaland ..... . 
Hordaland .... . 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag . · 
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Fartsundersøkelser for motorvognkjøring på amerikanske 

veger 

Pa Highway l�esearch Boards møte i januar I!:J51 holdt 
\\"illey i Arizona Highway Department et foredrag om 
en unders"'kelse som var foretatt over lastebilenes fart 
nedoverbakke pa Lie lange hellinger i Arizona. Vegenes 
h1,Jyde over havet varierte der mellom O og 2200 111, og 
trafikken på de veger hvor lllålingene ble foretatt, var 
mellom 1000 og :moo motorkjøretøyer om dagen. Må
lingene ble foretatt på den måten at en personbil med 
m;yaktig justert speedometer fulgte etter lastebilene langs 
hele hellingen. Høyden over havet var uten innflytelse 
på hastigheten (som rimelig kan være, 0. K.), lllens den 
frie synsvidde antagelig var den viktigste faktor. Jo 
større denne var, desto større hastigheter var det. Regn 
syntes derimot ikke å ha større betydning. Der så ikke 
ut til å være noen tydelig sammenheng mellom vognens 
vekt eller motorens størrelse og hastighetene utfor 
bakkene. 

Førerens innstilling («mental attitude») er nok den 
aller tyngst veiende faktor. De fleste lastebiler kjørte 
like fort utforbakke eller vel sa det som personbilene, 
og noen nevneverdig forsinkelse utforbakke skyldtes ikke 
i noe tilfelle lastebilene. Like nødvendig som det er å ha 
ekstra kjørespor i lengre motbakke på grunn av laste
bilenes langsomme fart oppover, like unødvendig er den
slags forholdsregler utforbakke. Den størst målte hastig
het var 119 km/t, og den gjennomsnittlige hastighet ble 
anslatt til 88,5 km/t for lastebilene utforbakke, hvilket er 
litt mer enn man fant pa Pennsylvania Turnpike, hvor 
den var 85 km/t, men hvor fallet riktignok var bare 3 'lr, 
mens fallet i Arizona varierte mellom 2 og 6 'lr. 

Ved målingene ble det ikke tatt hensyn til lastebiler 
under 1 Vi tonn. Mange av lastebilene veide 36 tonn og 
i ett tilfelle 41 tonn, men for de fleste dreide bruttovekten 
seg om 23 tonn. 

Av de· øvrige resultater merkes: 
Trafikktrengsel på smale dobbeltsporede veger. (en 

kj11rebane i hver retning) var den viktigste grunn til 
minsking av farten i utforbakkene. 

Farten utforbakke og farten på horisontale streknin.Q·er 
var praktisk. talt den samme. 

Hvis man bygde en ekstra kj�,rebane for oppovergående 
lastebiltrafikk, bør denne forleng-es ca. 600 m forbi 
toppen, forat lastebilene kan rekke å få akselerert til 
normal fart, omkr. 80 km/t. (Proceedings of the 30th 
Annua! Meeting, 1-lighway Research Board, s. 322-29.) 

Samme sted holdt J\forton S. Raff et foredrag om 
hasti!.d1etene på ve).!ene. Raff. som er ansatt ved Bureau 
of P t;blic Roads, Washin).!tun D C., bc.Qynner sitt foredrag 
karakteristisk nok med at farten er det moderne motor
kjøretøys essensielle e.Qenskap, og· det er intet som har 
llatt så stor innflytelse på vAr levemåte som den store 
hastiQhetsøkninQen som vi nå regner snm selvfolQelig. 
Av 3. årsaker er det viktig å vite hvor fort folk kjører. 

For det første er det farten som giør bilene s;:\ nyttiQe. 
Alle faktorer som reduserer denne, enten det er trafikk
trengsel eller hastighetsgrenser, berøver bilen for noe 
a·1 dens nytte. Restriksjoner på hastigheten, kan som 
tidli.Qere nevnt være nødvendig av hensyn til trafikkens 
orden og sikkerhet. 

For det annet øker skadens størrelse lett med hastig
heten, og for det tredje er det viktig å vite hvor fort 

folk kj1Her for vegbyggerne. Det er fortærende («Frus
trating») for en kjører som har lyst til å kjøre 80 km/t 
å kjøre på en veg som med rimelighet tillater bare 48. 
På den annen side er det sløseri med statens midler å 
bygge en veg som tillater 128, l1vis det bare er noen få 
kjørere som vil bruke denne fart. 

l staten Rhode-Island har det vært holdt endel hastig
hetsundersøkelser. J mai-juli 1925 var gjennomsnittet 
30,7. I oktober-november samme år, -!1,2, april-juni 
1926 34,9, oktober-november samme ar -ff. I april
juni 1927 39.1, oktober-november samme år 50,5. April 
-juni 1928 43,9, oktober-november samme år 56,5.
August-september 1934 54,Y. l 1935 ble 7718 biler
undersøkt i staten New York. De hadde en gjennom
snittsfart på 70 km/t. 3812 undersøkte vogner i 1950
67, I km/t.

Siden 1941 har det vært gjort en mengde undersøkelser 
i svært mange stater. Ifølge disse var gjennomsnitts
farten pi\ hovedrutene: 

I 194 I ......... . . 
19-13 (krigsrestriksjoner)
1\150

1-Gm/t. 
Busst>.1·. P�1·so.nbUe.r. Lastebile.,._ 

Sl 
6-l 
80 

77 
59,5 
78 

65 
56 
69 

Otto Kahrs. 

Ny asfalt som tåler jet-ekshaust 

Teknikere ved Shellkompaniet har oppfunnet en ny type 
asfalt,dekke som i motsetning til vanlig asfalt -tåler den 
voldsomme påkjenningen av utbl·åsningsgassen fra jetfly 
på bakken. 

Helt siden jetmotorene ble tatt i bruk har virkningen 
av heten og utblasningstrykket på rulle.baner, trimmings
plasser etc. voldt stor bekymring. Under uheldige om
stendigheter kan både tjære-, asfalt- og betongdekker 
11delegges på ganske kort tid. Asfaltdekket, som forøvrig 
har en rekke fordeler, blir brent og blast bort ved start
og landingsstedene, i særdeleshet i de tilfelle det brukes 
jetfly med lav utblåsning i forholdsvis stor vinkel på 

Flig. 1. Et stykke a.-· ;,,t asfaltdekke som er b.l,i,tt ,Lnuffe,t a,· 
e,kshaiusten f,m eu1 je,t,ma.tOl'. Det øv,ew.site feltet er e;t ord irnl'l11t 
a,s.fa,IJtcte,k:ke. mens de't ,næwmes,tc er de.kiket med e,t <tyn t lag 
a;v «Jet-R.eS1:!S1ta,n.b> AsfaiLt. Som en se.r e·r de.tite ikke 1.,1,ktl 
slul,deit. baxe ove·rsµ1·ør,tett imed srrne.I,te,t bi,nde,micld.e,I og sten,,r 

fira det o.rd·inæ1·e del�ke,t. 
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bakken. Utblåsn ingsgasse n har  en  temperatur på ca 
600 ° C ved munni ngen og fra 1 60 ° C til 200 ° C p å  
bakken, og når d a  gasshastigheten stiger t i l  oppti l  I 920 
km i t imen, må det nødvendigvis bety en kolossal på
kjenn ing på  banedekket og ette r en viss tid helt øde
legge det. 

Ettersom ,j etmotorene mer og mer overtar stempel
motorenes rol l e  er dette bl i tt et alvorlig problem som 
fø lgel ig har  vært og  b l i r  v iet  i nngående stud ier ved 
Shell-labo ratoriene i Chesh i re. Forskni ngsarbeidet har  
resultert i et jet-motstandsdykti g asfaltdekke som tåler 
både heten og trykket fra j et-motorer samtid ig som det 
kan legges med vanl ige asfalte ri ngsmaski ner og forøvrig 
har al le asfaltens heldige egenskaper. Jet-asfalten bl ir 
l agt i et lag på vel 1 centimeters tykkelse oppå vanl i g  
asfalt på utsatte steder på  f lyplassen o g  p a  tr immings
plassene. Det er fo retatt en  rekke prøver på forskj e l l ige 
f lyplasser i Europa, b l .  a. i Frankrike, Ital i a, Sverige, 
Sveits og Storbritann ia, og  med ypperlige resu ltater. 
V idere undersøkelser går nå ut på å f inne typer som 
passer for tropisk klima. 

Tid l igere har spil l  av 'bens in og olj e skadd vanl ige 
asfaltdekker og nødvendi ggjort stad ige reparasjoner, men
også i denne henseende har den nye j et-asfalten vist
seg overlegen.

Personalia 

Ansettel.ser i vegvesenet. 

Etter Sto r.bmgets v,edrtak, de,n 1:, . ,jul'i 195� er stLllr�ngen som 
leder av Bnua.vde•l,ingen ,i Veg,d1;re,klto,nate,t .orngjor.t til avde
l inJgrssjefsrr.i.h1'iing og plase 1,t d lønIISikllar.;;se 22. D,e,ri må.værende 
i:nm.eha,·err· Re,Lda,r Ingebrigtsen e,· ved senere bes,ternme,lse av 
F1inarusdepa,i,tementeit ,gett •btel som <<avdeh�nrgsdirektør» i ,l!Lkhe.t 
med ,lederne av acLmLnis1tm:sjonsavdel1i,ngen . vcgav,de,l ingen og 
bclan1e!Ji.n,gen ,i sarn.me c1ilrekJtorait. 

Som a.v,d.eJ•im.gsi.n,g,eniøt· Il ved vegadmi�Tistras,jone11 i Østfold 
[y,hke er amsabt sivi•!im,ge-nriø.r Rolf Schinner. 

Som oppsy,nsmann I ved ,vegves,enet .i Buskerud rfyl.ke , er  
,ansa.1.t 'OIP,psynsma.n,n A,1·-ne Thom,asri,d. 

So,rn rteilu1ilke·r I ve.d ve.gadnTi-nlisitmsjo,ne n  ,i Homda•land fylke, 
er ansaibt te,k1liJ�er II Olav Tungeland. 

Swn -Op·psy,nsma.nn I ved ,·egvesenet i Nor.d,land fyl:ke, e,r 
ansaitt To.rmod Hummer. 
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F,rån ,de.pai,te,me,nl och vcnk. - •Forenin,gsmccl d,• la.ndf·ll : Ch<'fs
sklcr.te ri s,-enska Ta:g,fore11Ji,nge,n. - Bok.nytt. - Aklu,� 1 Lt -
IRF-n.y,tt. 

Svensl<,(L Viigforeni.ngens Ti.dslcrift nr 7, 195.'J. 

Inm'hold : Va1·t sy J,ta.r b.U1beskrutLn ingen '? - Vag,anrns be,ly
clelse .for sockednclust1·in a�- Lngen,jor L. Mc,nande ,._ - bre
sundsbron a,· o,,·i, hin,genjor E. No.ncle nclah l .  - ln.tf•rnwllionc·LI
,kurs ·i ibraf iktetk,n.ik ,i Haag av Ci,11i l,i,ngenjo1· G .  Kullstron 1 .  -
Lands\"a,ga.,ma som k.ulturfo1·me.cHarc III av F1\I . d r. S. Ro�<'n. 
-- Lamsvagnamn de 11nas forbunds årsmote 195:L - M:arJ<,l,ig  vag
byg,g,nad ,i Is rael. - Ra.btsfa.hl. - Akltlue-1 1,t : Vågpla.ncrin,g '11 1 .  m. 
- IRF-ny.tt. - Ur faokp,·css('n.

Sven.slw Vcigforen-ingens Ti.clslcrift nr S, 195.!.

I nnhO'lcl : Pc.rso11b i.la.mn ooh ,cle,ras u,ga.re a ,. Fa· I .  Uc. A!w
Erng,Lund -0.ch Sek.re;t.e ra,re A'1.cxc,j Pl'l l1ijeff. - Molo n·ag<',n 
l\'1:almo-Lunrl - øl sto,rt stc.g ,r.ramåt. - Vag- och nuttN1-
byg;g,naJdsstyr.c lseJ1s fu,,ka,1,de,n 1954-55 0/V By,1·åcl,i re1Mi.ir W. 
Canlevi. - Vti.ga rbe,tar,nas lOnef01·n1ånc r år 1952 •ax A.kituani,(' 
E. Enicson. - IRF-ny,llt. - U1· fackpre.�s�n.

Dctnslc Vejticlsslcrift nr 10, 195S.

Inn1hcdd : Sløtte.,nure i 'foi·spæn.cl,t bc,to n .  A,· ol,· i l i ngen iør, 
dr. techn. Ch i·. Osternf.e,Ld. - Omfa1,ts•veje,n ,i KongN1s Lyngby. 
_'\,,f s.t:a.dsingcniør J. A. C. Rastn.1,p. - En maskin!' rtH nui, 1'ing af 
ifærds,e,l:ssrtdber. A.f mruskinass.:s.ten,t, thl11g0nier J.  R. Niie.Jsen.  -
Ovcrsi,git over forde,l1L1�gcn af molorafgi f,t ,m_ ,·, - Frn dom
stolene .  - Kur.sus. 

Nummererte rundskriv 1 952 

Nr. 38 M. 9. j un.i 195:{ .til Sta.lens b;lsa1�ky,nd,igc ang. ,totall·ck.t 
Tempo Mataclo,r 1000 Kasitcnwagen. 

Nr. ;�9 M, 10. junri 195;; ,ti l \"e,gsjerer og Statens b<ilsa<kkyndige 
a.nrg. ,geby rnr, budsjett ,og re,gnskap .m. '"- Ycd,rør�.nde b i lvcrk
.�te.der. 

Nr, 4.0 M.  10. jull'i ,195:l ,ti l Statens rb<llsa,kky11ci,igc ang. go,d-
kje11J1 ingen av biLverkstedor. 

Ni·, 4.1 M. 22. juni 1953 til Statens b i lsakkynd ige an,g. to laJ-

vekt G.M.C. 
Nr. 42 M. 22. juni 1953 1lil Sta.lens b i lsakkynd,igc a.ng. to tal 

ve�t Go.liath. 
Nr. 4� M. 22. juni 1953 tul Staten., i)HsakkyncUgc ang. lota\

ve.kt M'llg>irus-Deutz. 
N1·. 44. M. 29, jun i 1953 -bil Statens btlsakokynd igc ang. 1·egi

strerJ11g av ·pers. on b i ler. 
S. N',1·. 45 M. 3. ju l i  195:l ,u.1 po•!Jiticmes.trc, samfei,dse,lskonsu

le.nterr og Statens ,b1 ilsaJklkyncLigc rung. ·innrpas,,c rtn,g av u,ten,lan.d
ske mo,t<> rvogner som ,bare har numme.1-s,ki lt bak på ,·ognen. 

Nr. 46 M. 9 .  j uli 1953 Lil Sta:te 11s bilsakky n.cl ige an,g. totall·e.k,t 
Scania-Vaibis. 

Nr. 47 M. <11 .  juli 195:; Ul Stal<' llS ,b i lsakk yJ1d lge an,g. total\"c.krt 
La,n,d-Rosre-r. 

Nr. 4-8 M. 25. jUJl,i 1953 Ul Statens bLlsakkyncUgc a1�g . .ll'ak,to,
for jnnkjør,i.ng ,i land.b, rukets ,dniUsbygn.inge.r. 

S. Nr. 49 M. 20. ,a,ug,ust 195:, ti l fylkesmenn, v<,gsjefe1·, politi
mestre, skatteJog,der. le nsmenn.  samferdse lsiko,nsule-nte,· og 
Statens bi ls·akky,nclilge a11g. vegav.gifte.r o.g ekstraordinær avg,ift 
a.v bens in. 

Nr. 50 M, 12. au,gust 1953 .tii l Statens 1bi lsakkyn.d-ige ang. 
dobbelt-sadler •for moto r-sy.klei· . 

Nr, 51 M, 12. aug,ust 1953 ·til Statens b; Jsakkyndige ang. 
,traktor ,f,or ,i.nnkjø11in,g ,i ,J.a,1db11ukets <lr,iftsby,gn,inger. 

N.r. 52 M. 20. ,august 1953 ti l Statens biLsa.kkyncl igc a,ng, 
total<\"ekt Bed,ford . 

Nr. 53 M. 22. augus,t 1953 rtul Statens b i lsaikkyn.d.ige ang. 
,total v.eæt Volvo. 

Nr. 54 M. 5. sea:,tem:he,r 1953 .til  Statens bilsa.klk.yrn:lii,g.e anig. 
re.gisrtre,1·-i11g av J)e11So.111biler. 

Nr. 55 M. 10, setl)tember 193 •til Stat0ns bi lsak,kyJ1d1ige ang. 
totalvekt Me.rce d·es Benz, 
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