Pre-splitt — en sprengningsmetode

som gir jevne konturer

Ved all fjellsprengning ber man forseke & f& sa
jevne og pene gjenstiende sider som mulig. Ved &
skine det bakenforliggende fjellet reduseres opp-
sprekningen og dermed antall lgse blokker som
enten ma renskes ned eller bli hengende igjen som
trusler mot ferdsel som skjer nedenunder. NA&r
man ser pid mange veganlegg, sitter man ofte igjen
med det inntrykket at det her har vert mest om &
gjore 4 fa fjellet sprengt ut pa en rask og effektiv
mate, og at man ikke har ofret si mye oppmerk-
somhet pd kontursprengning som man kan hende
burde gjere.

I fjell der det opptrer markerte sleppeplan, kan
man i tilfeller som vist i figur 1, vere heldig og fa
vakre sider om sleppene stryker noenlunde paral-
lelt med vegretningen. P4 de fleste steder har man
imidlertid & gjore med slepper og stikk som skjarer
vegtraséen under ugunstige vinkler, og i hey grad
gjor det vanskelig & oppnd pene begrensnings-
flater etter sprengninger.

I den moderne fjellsprengningsteknikken har
man nd flere fremeangsmater for & oppnd pene
konturer. Den som hittil har vert anvendt i sterst
utstrekning ved sprengning av skjeringer og tunne-
ler er fremgangsmaten med plasering av kontur-
hullene i mindre innbyrdes avstand enn i salven for-
ogvrig, og lading av disse konturhullene med en re-
dusert ladning, som «Guritt» rerladninger, listelad-
ninger, der sprengstoff ligger pd en halvsirkuler
eller trekantet list, sikalt pinneladning hvor for-
trinnsvis dynamittladning uttynnes med til vanlig
ca 10 cm lange trepinner eller papphylser, eller
sammenhengende streng av patronerte, svake pul-
versprengstoffer (geomitt, lynitt). Sammenlignet
med de to forste ladningstyper er de siste frem-
gangsmatene mer tidkrevende, men samtidig blir
sprengstoffomkostningene lavere. Det kan vel sies
at resultatene av kontursprengninger hvor rer og
lister er brukt, i alminnelighet er bedre enn hva som

oppnas ved pinneladning. Det skal imidlertid i
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denne oversikten ikke dveles for meget ved disse
formene for forsiktig sprengning som forutsettes
kjent. I det folgende vil derimot en metode som
er under utpreving, nemlig den sakalte «pre-split-
ting» eller «forsprickning» som svenskene har kalt
den, bli nermere beskrevet.

Presplitt metoden i stor malestokk ble utviklet
under utsprengning av to kjempekanaler ved Nia-
gara Power prosjektet. For utsprengningen av de
6500 m lange, 15 m brede og 36 m dype kanaler
var det stilt strenge krav til neyaktigheten av kon-
tursprengningen. Kravene som bare tillot en av-
vikelse fra de teoretiske profiler pd 15 cm, var
faktisk sd strenge at de vel ikke kunne oppfylles
ved konvensjonell boring og sprengning. Den ned-
vendige parallellitet av borehullene oppniddde man
ved bruk av grovhull og en gjennomfert kontroll
av borhullsretningen. Etter en lang tid med eksperi-
mentering lyktes det faktisk ogsd & oppnd en kon-

Fra

Jevne vegger etter markerte sleppeplan.
Ringeriksvegen wved Tyrifjorden.
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tursprengning som i det store og hele tilfredsstilte
kravene, se fig. 2. Metoden som man kom frem til

o

og som er blitt kalt «Presplitting», gar ut pa &
bore og skyte konturhullene for salvesprengning.
Ved tilpasset hullavstand og ladningsmengde opp-
nar man 4 fi dannet et riss mellom borhullene, man
danner med andre ord en kunstig utslagsleppe i
fjellet.

Ved en samtidig detonasjon i to borhull oppstar
det trykkbelger som sprer seg som en kuleformet
flate med stadig ekende radius. En sterkt forenklet,
men samtidig instruktiv betraktningsmate vil vere
4 se pa trykkbelgene i horisontalplanet. Disse bol-
gene brer seg med samme hastighet ut fra borhul-
lene og metes teoretisk midt mellom hullene, fig. 3.
Hvor belgene motes, f. eks. i pkt. A pa figuren, vil

2

Fig. 3. Tryklebolger og resulterende spenninger mellom
to borhawll.

186

Fig. 2. Presplittet kanal ved
Niagara-anlegget. Kanalen
er gjennomsnittlig 86 m

¥ dyp.

en ved dekomponering i en X- og i en Y-retning
finne at X-komponentene blir motsatt rettet og opp-
hever hverandre. Y-komponentene summeres deri-
mot. Da de samme forholdene opptrer symmetrisk
om planet gjennom borhullene, vil jo resultatet
bli at krefter i Y-retningen utsetter bergarten for
strekk. Er denne pakjenningen sterre en bergartens
kohesjonskraft, vil oppsprekning mellom hullene
inntreffe.

Under de sterkt vekslende fjellforhold som vi har
rundt omkring i Norge, vil utnyttelsen av presplitt-
metoden by pa endel forsek feor man har fatt av-
stemt hullavstand og sprengstoffmengde. Det er
imidlertid allerede na utfert sipass mange spreng-
ninger tildels i ulike bergarter, at man har et gan-
ske godt grunnlag for & vurdere anvendelsen av me-
toden. Ved forsekene her til lands har man bare
i et fatall tilfeller fulgt det amerikanske menster fra
Niagara-anleggene med bruk av grovhullutstyr og
separat oppsplitting. De fleste forsekene er utfert
i en noe modifisert form, idet en har brukt vanlig
borutstyr, og kontursprengningen har foregitt sam-
tidig med salveskytingen, idet konturhullene har
detonert for den evrige salven. Dette er forevrig en
fremgangsmate som ogsd har vart brukt under
sprengningsarbeider i Sverige og i Canada, 0g som
der har fitt navn «Perimeter Blasting». I det fol-
gende skal noen forsekssteder omtales nzrmere:

Pa A/S Veidekke’s parsell ved Pattered pd riks-
veg 1 har dette firmaet utfert endel presplittinger
av vegskjeringer. Man boret opp konturhull med
40 mm diameter og 50—80 cm innbyrdes avstand.
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Fig. 4. Vegskjering som er presplittet for den nye
riksveg 1 ved Moss. Hwvor avvikel av borhullene er
stort, kan det tydelig sees at presplitting ikke gir sd
pene resultater.

Hullene ble ladet enten med dynamittpatroner 20
mm X 22” i veksling med ca 10 cm lange papphyl-
ser eller med 20 mm lynittpatroner som pipeladning
og 1 st. 20 mm X 4” dynamittpatron i bunnen som
tennpatron. I begge tilfeller ble det satt igjen 1 m
uladet pa toppen. I fig. 4 er gjengitt et parti av veg-
skjeringen. Det er verdt & legge merke til at resul-
tatet av splittingen er darliget der hvor man har
vaert mest ungyaktig med & innrette borhullene.

Ved avgreningen fra riksveg 1 som skal fore
inn til Moss, har samme firma utfert presplitting
ved hjelp av 2,5” borhull. Boringen ble foretatt med
en beltegdende borvogn. Det ble lagt stor vekt pa
en ngyaktig innretning av hullene. Ladningen ble
foretatt med 30 mm X 8” dynamittpatroner festet
til en enkel detonerende lunte med senteravstand
p& 50 cm mellom patronene. Nar hele lengden av
detonerende lunte med pafestede patroner var fer-
dig, ble den firt ned i hullet. Sanding av borhullet
ble foretatt samtidig som man leftet og senket lad-
ningen for & oppné god pakning av sanden. Den fri
enden av lunten ble forbundet med en hovedlunte,
som ble initiert ved hjelp av en momenttenner. En
lot ca 1,5 m av borhullet gjensta uladet for ikke &
fa fjelloverflaten opprevet og for & unngéd sprut.

Hullene var 10—15 m dype og sto med ca 75°
helning inn i skjzringen. Avstanden mellom hul-
lene var ca 1 m. Skjeringens utseende er vist i fig. 5.

Som det g&r frem av figur 5 gir ikke presplitten
det samme gode resultat overalt i skjeringen. I
sekk hvor man oftest har darlig fjell i berggrunnen,
er sporene av borhullene nesten bortvisket, dels pa
grunn av bakbryting under sprengningen og dels pa
grunn av etterrensk.

I omradet ved den nye lok.stallen som NSB har
under anlegg i Lodalen, er det foretatt en rekke
vellykkede sprengninger med presplitting av kon-
turene. Bergarten har en kalkholdig leirskifer som
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Fig. 5. Presplittet vegskjering pa innfartsvegen til Moss.

har velutviklede skifrighetsplan og hvor der ogsa
er typiske gjennomsettende sleppesystemer. Bergar-
ten faller med 20—30° i ostlig retning. Konturene
som er splittet, loper altoverveiende i ca nord-syd-
lig retning, unntatt i et hjerne hvor retningen gar
ca ost-vest. Av resultatene & demme ser det her ut
som om oppsplittingen er uavhengig av hvilken ret-
ning man velger & splitte i.

I veggen som er vist p& fig. 6, ble en ca 10 m
hey pall delt i 2—3 tak og hver enkelt presplittet.
Det ble brukt vanlige 34 mm borskjer og en hull-
avstand pa ca 70 cm.
hullene er vist i fig.

Sprengstoffordelingen i bor-
7. Splitthullene ble detonert

S

Fig. 6. Presplittet vegg ved NSB’s anlegy

i Lodalen.
Pallen er ca 10 m hey oy splittet i 2—3 etapper.
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Fig. 7. Lading av borhull ved NSB’s anlegg i Lodalen.

samtidig med salven, men forst initiert med tenner
nr 0. Som det gar frem av fig. 6 har en i et fjell
med utpregete slepper oppniddd & fi en ganske pen
vegg. I en tilsvarende skjering som er sprengt for
noen Aar tilbake i samme slags fjell ved anlegget,
matte en ga til oppstatting av fjellet slik det er vist
pa fig. 8.

Et tilsvarende vellykket resultat har en oppnadd
i et annet omrade pa dette anlegget. Ogsad her er
forskjellen mellom presplittet og konvensjonelt
sprengt fjell meget isynefallende.

Bergartens karakter er av vesentlig betydning
for resultatet av en presplitting. De sprg bergartene
er de som egner seg best for metoden. Forsgkene
som inntil nad er utfert, har funnet sted i granitt,

Wig. 8. Tidligere sprengt sljering ved NSB’s anlegg i
Lodalen. En har mdattet stope ribber for wnderstettelse
av utoverhengende fjell.
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glimmerfattig gneis, sandstein, amfibolitt og kalk-
leirskifer. Hullavstanden har variert mellom 40 og
70 cm. I de utpreget seige bergartene mé det bru-
kes en tettere oppboring av splitten. For tett boring
gker omkostningene ved fremgangsmaéten, og gjer
den aktuell bare i spesielle tilfeller. I velegnet fjell
vil metoden ikke medfgre vesentlig stgrre hullantall
enn det normale.

Til slutt vil jeg presisere at en alltid ma ha for
oye at sprengstoffets energi ikke skal brukes til
knusing av borhullveggen, men til 4 fremkalle de
ngdvendige strekkspenninger for oppsprekking av
bergarten.

100 tonn nyttelast.

nyttelast. Kjoretoyet er utstyrt med en 635 hk diesel-

motor.
stander.

Den brukes til kulltransport over kortere av-
(BIG Magazine, nr 2, 1963.)

Mot merkededen.

En oppfinnelse som kan komme til & lose problemet
med den begrensgcde sikt ved mete mellom hiler i merke
er gjort av ingenier Gustaf Lundqvist. Oppfinnelsen
innebzerer at venstre fjernlys tennes automatisk noen
sekunder for heyre fjernlys nir man slir om lyset ved
moting. (Dette gjelder ved venstre-trafikk). Fereren
kan altsd sld pa fjernlyset allerede for bilene motes
uten at fereren i den metende bil blir blendet. (Hskils-
tuna-Kuriren).

Venstretrafikkulykker.

Svensken som praktiserer venstretrafikk forarsaker
de fleste bilulykker i grensetraktene, skriver en Hal-
denavis. Dette bekreftes nar den siste ulykkesstati-
stikk for E 6 mellom Goéteborg og Oslo blir offentlig-
gjort. Statistikken viser at i 85 prosent av samtlige
ulykker p& svensk side av grensen var den ene parten
en utlending som var vant til heyretrafikk. P4 den
norske siden var svensker innblandet i 90 prosent av
ulykker med utlendinger. (Bohusldningen).
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Erfarenheter av fordons- och maskinkostnader

imnom Vig- och Vattenbygenadsstyrelsen

I var moderna tid med dess stdndigt 6kade krav
pa storre produktionskapacitet och minskade kost-
nader, framstar kravet pa rationaliseringsfrim-
jande och kostnadsbesparande atgidrder i en allt
starkare belysning for varje avtalsperiod som pas-
seras. Arbetarnas och tjdnestem&nnens krav pa
hoégre 16ner, ldngre semestrar, tjinstepensioner
och dylikt méaste finansieras med bland annet lig-
re framstéllningskostnader. Mesta mojliga produkt
med minsta mdjliga insats, med andra ord ratio-
nalisering.

Detta férhallande dr ensartat savidl inom den ci-
vila som inom den statliga sektorn. Inom V&g och
vatten kan detta uttryckas helt enkelt med mot-
svarande maxim: Mesta eller bdsta mojliga vigar
till lagsta maskinreparationskostnader. Det kan
synas underligt att jamféra véagkilometrar med
maskinreparationskostnader, men detta har sin
naturliga férklaring i det faktum, att maskinkost-
naderna i forhallande till drsanslagen fér vidgarna
f.n. 4rca 55 %.

Maskinparkens omfiang, aldersférdelning,
utnyttjning.

Det torde i detta sammanhang vara pa sin plats
att ndmna nagra historiska data betrdffande Vag
och vattens maskinpark.

Med vigvidsendets forstatligande 1944 Overtogs
fran vigdistrikten en maskinpark, som till savil
standard som underhall utvisade en synnerligen
heterogen sammansittning. Detta berodde i férsta
hand pa, att ndgon samordning betraffande anskaff-
ning och underhdll tidigare icke varit fér handen,
utan var och en kdpte sin lilla hyvel och plitade
med den pa sina vigstumpar efter bista férmaga.
Dartil kom det andra virldskrigets himmande in-
verkan pa det civila arbetsomradet, vilket gjorde
att maskinparken, dér den fanns, i manga fall var
utomordentligt nedsliten.

Foredrag holdt ved Transporttekniska Foieningens konfe-
ranse i Linkgping 6. mai 1963, her gjengitt cfter Affiirs-
ekonomi nr VI, 11—1963
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Tiden efter andra virldskriget har utnyttjats till
att i statlig regi, dels bygga upp en dndamalsenlig
maskinpark, vilken kan motsvara de krav som
rimligen kan stillas pa ett modernt viagvésen, dels
att organisera underhallet pa den stdndigt vdxande
maskinparken ifraga. I dagens ldge bestir maskin-
parken av totalt ca 8.500 enheter, av vilka de
storsta grupperna fordelar sig enligt féljande:

Lastbilar, ca 1.300 st. med en medellastkapa-

citet av ca 8 ton;

skap- och paketbilar samt jeepar ca 800 st.;

viaghyvlar, olika storlekar, ca 1.100 st.;

krossverk inklusive sorterare, hel- och halvgene-

ratorer, lamellmatare etc. ca 500 st.

De nidmnda enheterna jimte &vriga ca 4.800 en-
heter 4r pa papperet Vidg- och vattenbyggnadssty-
relsens egendom och ingar i det s. k. maskincentral-
forradet (MCF). Maskinparkens bokféringsviarde
dr for niarvarande ca 250 miljoner kronor och den
arliga driftsbudgeten omspidnner ca 150 miljoner
kronor. Dirtill kommer ett minst lika stort antal
maskinenheter, som bokforingsméssigt tillhor vig-
forvaltningarna och saledes ej redovisas genom
MCT.

Maskinerna uthyrs till de 24 vigférvaltningarna
i landet. Vagforvaltningarna &r i sin tur uppdelade
i totalt cirka 300 vmo, dvs. vigmistaromraden dir
maskinerna ir utplacerade. Dessa vmo svarar for
det direkta underhallet pa vidgarna.

Aldersférdelningen p& maskinparken omspinner
naturligtvis hela skalan, di stindiga aterkop gores.
P4 grund av otillrickliga nyanskaffningsanslag
lider dock maskinparken av en viss «férgubbnings,
med allt vad hartill hor ifrdga om O6kade driftskost-
nader etc. Genom noggrann planering av &teran-
skaffningen har dock en langsam men tyvérr otill-
racklig forbdttring kunnat ske under senare ar. Ut-
nyttjningen av maskinparken &dr i allmdnhet myc-
ket god. For exempelvis viaghyvlar ligger den pa
ca 80 %, lastbilar ca 95—100 % av mojligt antal
enskiftstimmar. Andra maskinslag kan vara simre,

191



men pa grund av beredskapshidnsyn &r deras fore-
komst i MCF &nda berittigad.

Underhallets organisation.

Underhéallet p4 maskinerna sker vid de s. k. depéa-
verkstdderna, vilka for ndrvarande finns till ett
antal av 13 st. Dessa verkstdder dr i forsta hand
utrustade for att svara for underhéllet av special-
maskiner, vilka ej utan svarighet kan underhéillas
pa civila marknaden. I ur arbetsbeldggningssyn-
punkt utjimnande syfte dr verkstdderna dirtill ut-
rustade att aven kunna svara for underhall av
standardfordon. Den l6pande direkta tillsynen sker
pa serviceverkstdderna, som &r uppbyggda i an-
slutning till garageanldggningarna och alltsa finns
till ett antal av ca 300 st. Dartill anlitas vid behov
civila verkstéder.

Depaverkstddernas arbetsstyrka &4r £6r nér-
varande ca 20 man, och de stir under ledarskap av
en depaverkmistare och en bitrddande depaverk-
mistare. Depaverkméistaren ir tillika reseinspektor
for ldnets maskiner och som siddan ansvarig for
maskinernas skotsel och vard. Serviceverkstdderna
har i allmédnhet en till tre man, varav en férman,
och 4r utrustade att kunna goéra ganska kvalifice-

VAG- OCH VATTEN-

rade reparationer som t. ex. motorbyten, diverse
svetsreparationer pa plogblad m. m.

Pa grund av att Vidg och vattens maskinpark om-
spanner ett si stort antal olika maskinslag, uppstar
naturligtvis mangen gang svarigheter att rationellt
driva underhallsarbetet. Dock férséker man genom
stdndigt fortlépande standardisering av typerna
att minska verkningarna av detta slags besvirlig-
heter. Ett exempel hirpa dr lastbilarna, dir stan-
dardiseringen #Ar lingst kommen och dir vi i stort
sett har endast tva fabrikat i tjdnst, Scania och
Volvo. Linen &dr dessutom indelade i s. k. Scania-
och Volvoldn, dvs. man har efterstrivat att lokali-
sera Scaniabilar till de 14n, dar Scania har tillgiang
till god service och reservdelsforsorjning, och sam-
ma #r férhallandet med Volvo. Totala antalet vag-
nar i landet ar ungefér lika for varje fabrikat. Dess-
utom efterstrivas att savitt mojligt fa erforderliga
industrimotorer for olika dndamail, t. ex. drift av
krossar, sorterverk, och likasd fidrjmotorer av sam-
ma tva fabrikat. Férdelarna med en dylik stan-
dardisering dr uppenbara, specielt betriffande mé&j-
ligheterna till skolad arbetskraft och snabb leverans
av reservdelar, utbytesenheter etc.

Underhallet 4r uppbyggt pad det system och med
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Fig. 1. Maskinrapport. Upprittas mdanatligen av maskinsicdtare/chauffor och insindes via vE€gmdstericon-

toren, diir de salcgramsicas, till vigférvaltningen, som wr rapporien saxar wppgifter for olila detaljsamman-
stiillningar. Direfter vidarebefordras rapporten til styrelsem, som Icontrollerar och stansar inom markerade

utrymmen wupptagna sifferuppgifter,
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villea sedan datamaslkinmissigt bearbetas.
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de intervaller, som rekommenderas av respektive
tillverkare. Diartill ingdr i varje maskinskétares
eller chaufférs aligganden att varje dag fore och
efter arbetet se till sin maskin efter sdrskilda an-
visningar (s. k. férebyggande tillsyn). Revision av
lastfordonen, dvs. periodisk total nedmontering till
ramen och direfter Aateruppbyggnad med ersitt-
ning av forslitna delar, dr ett forganget stadium,
da det visat sig mindre ldmpat ur ekonomisk syn-
punkt.

Redovisningssystem for driftskostnaderna.
I detta avsnitt skall ndgot berdras de ekonomiska
aspekterna betriffande Vag och vattens maskin-

underhall. For at erhalla underlag och material for
en ekonomisk uppféljning av underhallskostnaderna
pa maskinparken, har sedan 1958/59 en datamissig
uppfdljning av varje maskinindivid inférts (fig. 1).
Den tillgar i princip s&, att maskinskétaren via vig-
forvaltningen insdnder s. k. maskinrapport, inne-
hallande uppgifter om antal arbetstimmar, férbru-
kat brédnsle, typ av arbete etc., som under maéna-
den utférts med maskinen ifriga. D4 maskinen av
nagon anledning star for reparation pa depé- eller
serviceverkstad, insindes motsvarande rapport ge-
nom verkstadsledningens forsorg. Andra data, som
samlas, d4r exempelvis de fakturor etc. pa reserv-
delar och material, som genom respektive vagfor-
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Lan Kvarial
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budgetdr. 3) Avsor 316rsto antal som under nagon period varit i onvadndning.
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Kvartalsrapport sver maskinkostnader.
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Fig. 2b. Kwvartalsrapport éver maskiniostnader.
slagens lonsamhet.
och maskinslag blir direkt

valtnings forsorg lokalt anskaffats for maskinen
ifrdga och som skall belasta maskinen. Dylika fak-
turasammandrag insdndes manatligen med angi-
vande av maskinnummer och konto, vilket cen-
tralt sedermera pafdres maskinen. Vidare anges
reparationstimmar och kostnad hirfér. Dessutom
tillkommer andra centralt paférda kostnadsposter,
sasom kapitalkostnader, skattekostnader, garage-
kostnader etc., som utarbetats av styrelsen och som
invdvs i systemet medelst ett speciellt férfarings-
sdtt. Ur dessa rapporter jimte meddelanden fran
viagforvaltningarna angaende omfcért hyresbelopp
gbérs sedan jamforelsekalkyler angdende maskiner-
nas lénsamhet. En dylik uppfoljning sker fér ma-
skinslaget kvartalsvis (fig. 2a, 2b) och for maskin-
individen arsvis (fig. 3). P4 grundval av drifts-
kostnaderna for maskinslaget meddelas direfter
det timpris, som maskinslaget under ndstkommande
budgetar skall uthyras till. Med utgangspunkt fran
dessa hyrespriser uppgtrs sedan pa vigforvaltnin-
garna de detaljkostnadskalkyler for olika arbets-
ohjekt, som skall utféras inom respektive lan (fig.
4).

Da det visade sig, att kostnaderna &4r mycket
olika inom olika ldn, har for vissa typer av maski-
ner ansetts ldmpligt att ldnsvis differentiera hy-
rorna fér maskinerna. Si t. ex. har ett 1dn 30 kro-
nor per timme for vdghyvlar, medan ett annat
lan har 27 kronor for samme hyvel. Detta kan
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Rapporten avser att ge en oGverskddlig bild av maskin-
Inkomster och kostnader ackumuleras lkvartalsvis, varvid drsresultatet inom wvarje lén

avlésbart efter fyra kvartal.

synas vara en uppdelning for uppdelningens egen
skull men har tidigare ansetts ldmpligt att gora
av olika anledningar. I forsta hand 4r det ej ratt-
vist, att en landsdel didr driften kunnat ske till
ldgre kostnad, som tack hidrfér i alltfér hég grad
skall subventionera driften i en dyrare landsidnda.
Tack vare olika rationaliseringsitgédrder tenderar
dock skillnaderna att utjimnas, varfor langre fram
ett eller tva enhetspris géllande hela landet torde
kunna inforas for respektive maskinslag.

Allt detta uppgiftsldimnande méaste naturligtvis
leda till nagot slag av resultat. Det kan fértjdna
att nidmnas, att pa de fyra ar som den individuella
uppfdljningen varit i tjdnst har betydande vinster
kunnat goras betrdffande forbiattrad reparations-
politik, avskrivningsperiodicitet ete. Trots en under
budgetaret 1962/63 genomférd prishéjning pa ca
20 % har hyrorna i allminhet kunnat hallas Idgre
dn priserna pa den allmidnna marknaden.

Driftskostnadernas ferdelning pa olika
aldersgrupper.

Ett mycket omdiskuterat problem
med en sund driftsekonomi 4r att avgora hur hogt
en reparationskostnad far stiga med tilltagande
4lder pa maskinerna. Darvid har man kunnat kon-
statera att kostnader, sisom skatter,
detaljer,

i samband

garage, slit-
gummiutrustning m.m. samt drivmedel,
i vissa fall ej alls, i andre ej ndmnvéart férdndras
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med tilltagande &lder p&4 maskinerna, varfor dessa,
atminstone inom V&g och vatten, helt kunnat bort-
ses ifran nér det géller bestimning av ekonomisk
livslangd. Kvarstar alltsad rena reparationskostna-
derna (savil arbete som reservdelar) samt avskriv-
ningar och rantor. Med utgangspunkt fran detta kan
sdgas, att en maskins ekonomiska livslingd &r en
funktion av dess reparationskostnader samt av-
skrivningar per tidsenhet.

Arbetet har i detta hdnseende inriktats pa att
forscka utveckla reparationstrenden som en funk-

VAG- och VATTEN-

tion av kostnader per arbetstimme eller kalender-
tid (fig. 5). For att ndrmare kunna studera detta
forhallande har valts att i detalj uppfolja verkets
viaghyvlar inom en viss storleksklass. Ca 600 st.
viaghyvlar har ddrvid blivit féremal for detalj-
granskning. Darvid har man erhallit bekriftelse pa
att reparationskurvan med stigande alder har ut-
visat en mycket kraftig resning efter ett antal ar.
Hur stor denna resning varit har tidigare — i varje
fall inom verket — ej undersckts, pa grund av att
en individuell uppf6ljning av ett sa stort antal ma-

LAN 20
BYGGNADSVERKET ARSKORT MASKIN VV Nr 21 2100
SAMMANDRAG OVER INKOMSTER, UTGIFTER, UTNYTTINING OCH PRESTATION.
) Budgetéret 1960~ 61 Totalt fran
Inkomst- eller utgiftsslag {everansirelt
Summa ; Per timmo
Inkomster .
Hyra oo T e e Summa Inkomster. 40927 20.54 62454
Utgifter
Arbelsléner 4 7 .10
21, FOrarlONer «ove et e 14155 0 b 50
26. Ovriga arbetsléner ...........ccovvvevennn 1000 o
28. Resor {or icko verkstadsorbetare )
Kr 15155 7.60 22129
Reparationer 1853 0.93
31. Arbete pa egen verkstad 301 0.15
31. Arbete pé& frém. verkstad 1055 0.53
32. Reservdelar pa egen verkstad 21 0'01
32. Reservdelar pa fram. verkstad M
3230 1,62 4055
Slitdetaljer m. m. = A
41, Gummivtrustning och drivband . ..ol Geéi 9'9.&
45. Ovriga slitdetaljer Deis
46, Elektrisk utrusining
6736 3.38 11431
Lokaler
SINGorage R T A = AT e Y Kr. 2110 1.06 4112
Diverse 3 0.00
71 TransPArter =i- o e /e TormenTaTaTers T T TR AT T
72. Omflyttningar
73. Fordonsskatt m. m. ....oiiiiiiii i
74. |Elekirisk’ energil. . . 10 AEEr e e met, ST s
78. Driv- och smorjmedel . 3283 1.65
79 VIO . o o moumines inisusssiscnis sumsssmencnce S s+ = 473 4 s 0 = o 0 R ég g'gé 5521
Kr. 33 2
S:a 2179 30533 15,32 47228
B2 RBriay S ot o T o B P T e T 1579 0.79 .
Kr 5623 4,83 16032
Summa utgifter, 40156 20.15 63260
Medeltimkostnad or [&net .......ooiiiiiiiiiiiiiiiia, Ke 23,89
Utnyttjning
Anavandningstimmar |}
Mo " 1.
Fig. 3. Maskindrsicort. I " ] I
samband med den individu- S 1993 2970
elle redovisningen «v ma-
skinerne upprdittas drsicort,  Prestation
utvisande olilca kostnads- Krossad kvantilet, m¥ .. .ooovieinini e e
dragande poster m.m. Me- Korda km ........... e
deltimlcostnaden for Ildnet g‘i’d° c'j'"l‘"f‘?’b““k!‘g" """"k]"g":’ .
avser  medeltimkostiaden i e e
& a i :0 per kord timme enligt timraknoro ...t i
for samtlige i linet arbet- 3
ande "l‘J(l:A(jhry’UlCm' och hdm- Y Ackumulerat frén och mod budgotdret 1950/59.
tas frdan vartalsrapporten 1) Avtor anlal onvéndningstimmor {5r bilar fdrdolade mod hansyn till hyresprisklass, varvid 1" &r antal onvéndningstimmor {&r don Iépsta

(fig. 20).
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z’% STATISTIK M 06-4
i s e ARSREDOGORELSE 2.62 |= 3
rrratime BUDGETARET 1960/61
Waalos- 00 vomsTasiaTELR PR 9
SAMMANSTALLNING
e ————
IXRBQR QCH, KOS INADER FORPELARE PALAN, OCH KOSINADISLAG
turar ach kostnader anoivna j ]. 000-.tal kronor
HYROR KOSTNADER
2 Arbetsloner 3 Reparationer l4 Slitdetaljer,mm|S Lokal 7 Diveree B Kapital o
VF |Summa Jsamma | Totalt | 21  [260. 28] Egen verkstad [Fram. verkstad| 41 [450.46] 51 73 74 78 7. 7281 o. 82} Summa|samma | Totlt
hyror ) Forar-| Ovrigt 31 32 31 32 jGummi- Ovrigt|Garageffbrdons| El- | Driv- (0. 79 [Avakriv koatna-
loner Arbete |Readel.| Arbete |Ree trustn. akatt ryf energi | medel | Ovrigt jo. ranta der
B 5984 42| 6026 | 1404 139 618 355 425 158 132|245 378 223 31| 837 128 1339 | 6412 293| 6705
c 3130 %] 3INS2 895 68 246 188 164 176 90 180 144 121 28 416 38 766 3520 160 3680
D 3172 23| 3195 919 57 282 259 95 52 94 175 164 127 10 399 23 928 3584 164| 3748
E 5212 37 5249 1385 136 432 559 97 80 152 380 320 208 - 764 53 1339 5905 271 6176
B 5610 40 5650 1805 103 477 597 83 134 161 384 239 272 17, 828 59 1424 6583 302| 6885
G 4678 32 4710 1233 146 337 277 170 255 137 314 192 180 21 611 62 1136 5071 232| 5303
H 5434 39| s473| 1480 93 339 282 183 170 170| 340 253 249 s3] 749 56| 1452 | 5869 269 6138
1 1780 12| 1792 390 20 138 106 17 44 47 37 101 55 . 267 30 481 1733 29| 1812
K 2080 14 2094 595 53 144 3 31 19 50 127 128 85| - 251 12 544 2112 96| 2208
L 4603 32 4635 1517 54 335 277 153 126 268 253 242 231 4 640 31 1316 5477 252 5729
M 4791 34 4825 1483 62 348 218 89 104 196 273 259 243 30 689 24 1196 5214 241 5455
N 3563 25 3588 1001 58 225 225 43 86 101 205 136 145 2 491 48 891 3657 166 3823
o 4147 29 4176 87 81 415 219 130 127 89 127 160 139 4 625 41 1476 4420 201 4621
2 5981 42 6023 1657 109 495 320 126 149 210 34 354 243 22 802 39 1520 6420 295 6715
R 5054 36 5090 1382 99 306 243 118 86 154 311 293 197 7 709 19 1202 5126 235 5361
S 5282 37 5319 1424 161 479 232 143 193 159 380 292 195| 13 733 65 1445 5914 272 6186
T 3760 27 3787 1022 88 271 173 83 97 95 244 179 145 21 494 29 1047 3988 181 4l69|
u 3848 28 3876 1226 66 271 244 54 55 110| 256 190 138 39 463 39 926 4077 185| 4262
w 5758 42 5800 1740 167 536 546 83 61 200, 404 327 228 31 795 43 1436 6597 313 6910
X 4693 34 4727 1083 91 426 349 106 138 120 407 27 160 - 562 63 1211 4987 229| 5216
Y 9639 68 9707 2046 168 710 588 341 291 195 715 425 263 102 1312 137) 2522 9815 450 | 10265
A 6626 47 6673 1561 185 481 283 311 243 158 361 395 251 10 960 90 2014 7303 336 17639
AC 9073 64 9137 2141 207 785 697, 112 139 170, 705 581 <269 11 1174 94 2555 9640 442| 10082
BD 9609 68 9677 2285 220 820 780 322 290 234 718 767 312 14 1138 198 2289 10387 475| 10862
123507 874 | 124381 32461 2631 9916 8090 3479 3273 3492 7915 6790 4679 500 16709 1421 | 32455 || 133811 6139[139950
1959/60 1332720 1941135213 30144 2625 9455 6758 3511 3552 2861 8115 6287 4488 495| 16487| 2354 ] 25569 122713 3667| 126380
*) Avser balans i byresbetalningen samt vissa byror frdn utomstbende.

Fig. 4. Sammanstdllning pd hyror och kostnader. Denna sammanstéllning visar totala lonsamheten pd MCF

maskinpark, utslaget per lin men

skiners kostnadsdragande faktorer legat utanfor
mdjligheternas gridns inom ramen fér befintlig
personalstyrka. Med hjidlp av datamaskinerna har
dock en sadan uppfdljning mdojliggjorts, varvid
trenden kunnat framstéllas med ganska stor nog-
grannhet. Ser man pa utvecklingen ur kalendarisk
synpunkt visar det sig vara en jimnt stegrad trend,
dir hyvelns ekonomiskt sett maximala utnyttjnings-
tid ligger vid ca 8%% ar. Om diremot hiansyn tas till
antalet anvdndningstimmar, erhalles en trend med
samma huvudtendens men med en betydligt
intressantare utvecklingskedja. Den arbetar sig
bagformigt uppat med olika intervall for att na
ungefir samma ekonomiskt maximala utnyttjan-
detid. Vid ett ndrmare studium av anledningen till
dessa trappvis aterkommande stegringar visar det
sig, att férsta hoppet orsakas av att hydraulanord-
ningarna bérjar inta en framskjuten stdllning i
reparationskostnaderna. Det andra steget dr vixel-
ladorna som borjar O0ka i kostnad, och det tredje
steget 4r motorerna som bérjar anstringa repara-
tionsplanboken. Slutet blir ca 13.500 timmar pa 81
ar, med ca 80 % utnyttjning av berdknad normal-
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utan uppdelning i olika maskinslag.

tid. Likartade men visentligt mindre omfattande
berdkningar har gjorts betriffande lastbilar och
sképbilar (fig. 6, och fig. 7) och tendensen ater-
kommer. Har har dock av tidsnéd ej medhunnits
nagon mer ingadende felanalys, men med det
battre utvecklade datasystem, pa vilket styrelsen
for niarvarande arbetar, torde dylika problem inom
en snar framtid kunna allsidigt belysas, varvid
viardefulla uppgifter betridffande eventuella svaga
punkter inom olika fabrikat och dessas ekonomiska
foljder lattare torde bliva utldsbara.

Kapitalredovisningens inverkan pa kostnaderna:
avskrivningsfragor.

Sjalvklart dr ju, att en maskins kostnader under
dess livslangd till mycket stor del d4r beroende av
siattet for dess avskrivning. Inom V&ig- och vatten-
byggnadsstyrelsen har intill 1.7. 1960 tillimpats av-
skrivning pa inkCpsvidrdet per tidsperiod, dvs. om
en lastbils livslingd &r 8 ar blir den kvartalsmis-
siga avskrivningen l/3» av fordonets inkopsvirde,
Med den stdndigt fortlépande penningvardeforsim-
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Fig. 5. Rep.-kostnadsutveckling 1951—61. Vdaghyvlar. Fig. 6. Rep.-kostnadsutveckling 1951—61. Lastbilar.

Under forutsdtining av en likartad ekonomisk penning-

utveckling, dvs. 3 % indexhojning per dr, blir liget for

summakurva 3 vid 4, efter 5 dr. Ur rent ekonomisk

synpunkt blir vighyvlarnas maximala anvdndningstid
ca 13.500 timmar.

Kurve 1: Rep.-kostnad per tim. Kurva 2: Avskrivning
och rdanta per tim. Kurva 3: Summa 1 plus 2. Kurva 4:
Summa 1 plus 2 (5 dr senare).

ringen, som vidldder den allmidnna marknaden
sedan andra viarldskriget, blir emellertid detta for-
faringssitt orealistiskt. For att avhjidlpa och suc-
cessivt komma tilrdtta hirmed har fr. o. m. bud-
getiret 1960/61 inforts begreppet avskrivning pé
ateranskaffningsvirde (dvs. med prisindextillagg).
For Vig och vattens del bygger detta tilligg pa
av statistiska centralbyran utgivet prisindex for
byggnadsmaskiner, vilka uppgifter utkommer tva
ganger &rligen och som har 1954 som basér. For
Vig och vattens del utgér kapitalkostnaderna i
medeltal ca 25 % av totala driftskostnaden per ar
for maskinparken. Tyvéarr har bristen pi erforder-
liga anslag for maskininkop gjort, att man i manga
fall varit hinvisad till att bibeh&lla och reparera
maskinparken ldngre tid 4n vad som skulle varit
ekonomiskt mest fordelaktigt med en som nimnts,
allmidn s. k. férgubbning av maskinparken som
f6ljd. Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen kampar
emellertid stindigt for en anpassning av investe-
ringarna till behovet av ersdttningsanskaffning.

Databehandling av ingangsmaterialet.

For att inom rimlig tid efter aktuell tidsperiod
kunna gora kostnads- och driftsanalyser m. m. har
hela arbetsprocessen i detta avseende sedan 1958—
59 lagts in p4d datamaskin. Darvid har foreskrivits
en manatlig uppdatering jimte kvartals- och ars-
maissig berdkning och utskrift.

I princip sker uppdateringen, som ndmndes tidi-
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Under forutsdtining av en likartad ekonomisic penning-

utveckling, dvs. 3 % indexhéjning per ar, blir liget for

summakurva 38 vid 4, efter 5 dr. P& grund av last-

kapacitetsokning for lastbilar, ett forhallande till vilket

ingen hdnsyn tagits, torde lastbilens ekonomiska livs-

lingd vara ca 8—9 dar, trots att den teoretiska ekono-
miska tidpunkten intrdffat tidigare.

Kurva 1: Rep.-kostnad per tim. Kurva 2: Avskrivning
och rdnta per tim. Kurva 3: Summa 1 pluss 2. Kurva 4:
Summa 1 plus 2 (5 ar senare).

gare, manadsvis medelst rapporter fran maskin-
skotare och chaufforer respektive verkstadskontor
via vigforvaltningarna till styrelsen. Dessa rappor-
ter jimte fakturor och kontoutdrag samt centralt
paférda kostnadsposter stansas in centralt hos sty-
relsen. Hittills har stansningen skett via halremsa,
varvid bearbetning t. 0. m. budgetaret 1961/62 skett
i Facit datamaskin EDB 2 pa legokérning. Fr. o. m.
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Fig. 7. Rep.-kostnadsutveckling 1956—61. Skdp- och
paketbilar. Under forutsdtining av en likartad ekono-
misk penningutveckling, dvs. 8 % indexhéjning per ar,
blir ldget av summakurva 3 vid 4, efter § dar. Ej heller
vid detta fordomsslag har medrdknats 6kade prestanda,
varfor en ekonomisk livsldngd pd 5—6 dr torde vara
realistisk, trots att em kraftigt markerad okning av
kostnaderna intrdtt redan mellan 4 och 5 ar.

Kurva 1: Rep.-kostnad per tim. Kurva 2: Avskrivning

och rinta per tim. Kurva 3: Summa 1 plus 2. Kurva 4:
Summa 1 plus 2 (5 Gr senare).
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budgetaret 1962/63 har emellertid en omlidggning
dgt rum, varvid det ansetts ldmpligt att Gverga till
kortstansning med byte till IBM 1401 som f£6ljd.
Anledningen till 6vergang fran remsa till kort ar
av savidl ekonomisk som praktisk natur. Réttelser
och fel blir ldttare atgdrdade med kort, vartill
kommer det faktum, att korten efter datamaskin-
behandling kan anvidndas som manuellt register.
Genom att utover stansar anskaffa en sorterings-
maskin har vunnits, att smérre utredningar och be-
arbetningar blir mojliga att géra direkt i sortera-
ren fCr en ringa kostnad utan anlitande av en kom-
plett dataanldggning. Dé4rtill kommer, att ett maxi-
malt utnyttjande av radskrivarens mojligheter gor,
att utskrift av t. ex. en arlig individuell avskriv-
ningsberikning kan ske till lidgsta mdojliga kostna-
der. Ytterligare en praktisk synpunkt, som féranlett
omldggningen, dr pagaende integreringsarbete med
andra avdelningar inom styrelsen, sdsom avlénings-
rutiner, bokféringsrutiner etc. I samband med inte-
greringen uppstar ju manga ganger krav pa fram-
korning av en hel del olika sammanstédllningar vid
helt skilda tidpunkter, en sak som berdknas kunna
ske utan storre besvirligheter i det nya systemet.

Maskinkostnadsstatistikens program berdknas
kunna slutprovas under maj manad detta ar och
uppdatering omedelbart igangsédttas, sa att erfor-
derliga kassamissiga uppgifter finns framme vid
budgetarsskiftet fér applicering i Aarsbokslut och
arsredogorelser.

Det kan fortjina ndmnas, att de maskinella ars-
kostnaderna for en individuell bokféring av samt-
liga maskiner torde komma att stanna vid ca
50.000 kronor per ar eller ca 6 kronor per maskin
inklusive alla utskrifter och sammanstéllningar.

Slutord.

Da den partiella integrering, som f.n. planeras
och arbetas pa med olika instanser inom V&ig- och
vattenbyggnadsstyrelsen, blir firdig och komplexet
kommit i bruk, torde detta medge ett infriande av
de krav, som skall kunna stillas pa en analys av
saval maskinpark som arbetsloner och andra kost-
inom vidgvisendet. Mycket aterstar
emellertid att gora, och den tekniska utvecklingen
pa fordonsparken gor, att stindigt nya fragestill-
ningar och problem maste bli féremal for en allsidig

nadsdragare

belysning och penetrering.

En kontinuerlig uppféljning av maskinparkens
beteendemodnster maste i det langa loppet bli 16n-
samt f6r féretagaren, da denne dirigenom alltid
har mojlighet att fa optimal aterbdring pa insatt
kapital och arbete.
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N ormering av
fylkesgrensemerkene

Konstruktor H.W. Christiansen

Fra gammelt av har det vart bestemmelser om at

fylkesgrense — hvor den gar over offentlig veg —
skal markeres med et merke. Vegloven av 1912 sier
om dette i paragraf 30, 2. ledd: «Hvor offentlig
vei forbinder 2 fylker skal det opsettes grensemerke
som angir fylkenes navny.

Gammelt grensemerke pd Strynsfjellet, riks-
veg 160.

Fig. 1.

Grensemerkene har fra eldre tid fatt en sterkt
varierende utforming. Fylkes- (amts-) navnene ble
ofte huggget inn pa hver side av en midstrek i
noenlunde firkantete steinplater som var hentet fra
nzrmeste omegn. Steinplaten hadde som regel en
rundaktig avslutning oventil og ble murt inn i en
torrmursokkel. I andre tilfelle var merket en stope-
jernplate som hadde en mer regelmessig form enn
steinplaten, men med mindre dimensjoner. Endel
merker var utstyrt med monogram for regjerende
konge eller riksvapen av varierende form.

Fra 1930 arene og utover er det imidlertid skjedd
en viss normalisering. Merkene fikk vanligvis form
av en 1,5—2,0 m hoy stein som ble satt pa en sok-
kel nar vegbanen med flatsiden mot vegen. Steinens
bredde var i alminnelighet vel 1 m, tykkelsen fra 0,3
til 0,5 m. Foruten fylkenes navn, eventuelt ogsa
tilgrensede herreder pad hver side av en vertikal
grensestrek, ble innhugget kongemonogram med
krone eller i sjeldnere tilfelle riksvapen. Stein-
arten var som oftest granitt.

Norsk Vegtidsskrift, Bind 39 (1963) nr 12, 28. des.



Fra vegsjefhold ble det for en tid siden reist
sporsméal om mer detaljerte retningslinjer for hvor-
dan fylkesgrensemerkene skulle se ut.

Arbeidet med en normering ble tatt opp av Vedlike-
holdskontoret i Vegdirektoratet og er nd avsluttet. Fyl-
kesmerket har fatt form av en ca 1,5 m hey stein,
fortrinnsvis lys granitt. Hoeyden varierer noe etter an-
tall linjer fylkesnavnene trenger. Steinen skal ha en
regelmessig rundbue som avslutning oventil. Den er
0,84 m bred og ca 0,25 m tykk, og den skal stepes
0,0 m ned i et fundament. Fundamentets heyde ber
vaere ca 0,8 m over vegbanen. Riksvipnet er 0,605 m
heyt og ligger i et forsenket felt. Det er utfert i 3 plan
slik at det blir relieffvirkning.

Bokstavene i fylkesnavnene er 7,2 cm heye. Foruten
hvitt i bilebladet, lovens tunge og oye, er merket ut-
styrt med 4 farver: Heyredt (sinober) i skjold, boksta-
ver og retningspiler, gult i leve, krone, rikseple og
kors, purpur i kronens hette og blatt i rikseplets belte.

Under normeringsarbeidet ble det lagt vekt pa at
merket ikke skulle avvike for sterkt fra tilvante
former, at skriften ble lett leselig, ogsa fra skra-
vinkel og at de heraldiske krav ble oppfylt. Spesielt
med henblikk pd det siste fik forstearkivar Hall-
vard Tretteberg i Riksarkivet i oppdrag & bear-
beide et forelspig utkast. I sin uttalelse stotter
Tratteberg vegdirektorens syn om at fylkesgrense-
merket ber ha riksvipnet som symbol. Trattebergs
tegning og beskrivelse er ngye fulgt i normalteg-
ningene. Om sine intensjoner skriver han: «Bade av
hensyn til steinmaterialet og den avstandsvirkning
det her gjelder, har jeg funnet det nedvendig &
foreta en spesiell bearbeidelse av kronen og lsven
for grensesteinene, idet jeg har siktet pd & fa den
sterste enkelhet og klarhet, og da med flatevirkning
som bade skal falle naturlig for huggingen og
tjene til & gi farven bredde og kraft. Ved denne tek-
niske bearbeidelse av vipnet har jeg selvsagt be-
holdt og forsekt 4 intensivere den gotiske reisning
som den norske lgve skal ha.»

Riksvapnet er godkjent av Utenriksdepartemen-
tet.

Bokstavenes storrelse, form og plasering er naye
vurdert i forhold til steinen og riksvipnet. I sam-
rdd med Tretteberg ble det valgt en engelsk monu-
mentskrift, og denne ble bearbeidet noe. Da det ble
ansett & vare viktig at sterrelsen harmonerte med
de heraldiske krav om stort riksvapen, og ogsa av
hensyn til leseligheten, matte den tidligere praksis
med fylkenes navn pi begge sider av en midtstrek
forlates, og navnene matte plaseres under hveran-
dre med retningspil for fylkene. Steinen ville ellers
bli for bred i forhold til hgyden. Et annet moment
som ogsa talte for denne lgsning, var at rundbuen
som danner steinens avslutning oventil av estetiske
grunner ber ha samme form som det forsenkede felt
riksvapnet star i.
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Fig. 2. Grensemerke ved riksveg 7 etter 30-arenes norm.

Det er forelepig laget 2 grensemerker etter nor-
men, det ene er oppsatt ved rv. 640 i grensen mel-
lom Mere og Romsdal og Ser-Trendelag, det andre
pd den nye parsellen av rv. 1 mellom @stfold og
Akershus.

‘Malet er & markere fylkesdelet for alle offentlige
veger som krysser grensen hvor merket mangler
eller har feil tekst. Da dette er en meget stor og
kostbar oppgave, mé det tas sikte pa riksvegene i
forste omgang, men en mé nok regne med at selv
dette vil ta noen ar & gjennomfore. Gamle merker
med antikvarisk verdi vil ikke bli fjernet.

Fig. 3. Vegsjefene Benterud (t. v.) og Slungaard wved
det nye grensemerket pa riksveg 1. Fotografiet er tatt
pa dpningsdagen for parsellen Smerbekk—Patterod 24.
oktober 1963.
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Exrfjord bru.

Den hoytidelige apning av Erfjord bru fant sted
7. november 1963. Denne brua inngar i Ryfylke-
vegen og binder sammen Halandsosen og Vik i Er-
fjord herred. Enna en tid fremover, inntil Ryfylke-
vegen er fort frem til Sand, vil brua vesentlig tjene
lokaltrafikken. Men for Erfjord kommune var det
selvsagt av stor betydning allerede na & fa en fast
forbindelse over fjorden istedenfor, som tidligere,
a vare henvist til battrafikk. Ordferer Helgeland
sa da ogsa i sin tale ved apningsheytideligheten
at apningen av Erfjord bru var den sterste be-
givenhet i bygdas historie.

Vegsjef Grimnes rettet i sin tale en takk til ar-
beidere, kontrakterer og konstrukterer for det ar-

beide de hadde lagt ned i brua, og fylkesmann
Ingebretsen takket pa fylkets vegne for de bevilg-
ninger som var gitt til Erfjord bru og Ryfylke-
vegen.

Vegdirektor Karl Olsen gnsket distriktet til lykke
med brua og erklerte den apnet.

Erfjord bru er en hengebru med hovedspenn
228 m. Samlet brulengde er 293 m og kjerebane-
bredde 6,5 m. Sprengning av forankringene er fore-
tatt av vegvesenet i Rogaland. Betongarbeidene er
utfert av A/S Betong, Sandnes, stilkonstruksjonene
er levert av HeSveis og Bofa a/S, Henefoss, og
kablene er levert av British Ropes.

Bruarbeidet tok til hesten 1961 og brua har
kostet ca 4,5 mill. kroner. K. 8. J.

Med bil til sovevarelset.

I Bristols sentrum bygger man na et hotell hvor man
i seerlig grad tar hensyn til det bhilkjerende klientell.
Nar de bilende gjester ankommer, mottar de nekkelen
til sitt veerelse, istedenfor den vanlige parkeringssedde-
len, og kjerer si opp til den etasje som er angitt. Her
parkerer de, og nekkelen passer si til en der hvorfra
man kommer inn i det bestilte vaerelse. Gjester uten
bil skriver seg inn pa vanlig mate, — og bruker heisen.

Man beregner omkostningene ved oppferelsen av dette
hotellet til 700 000 pund. I narmeste fremtid skal det
forhandles med Port of Bristol Authority angéende
spersmélet om man skal kunne bruke taket pi hotellet
som landingsplass for helikoptere.

Hotellet kommer til & fa4 200 sovevarelser, og par-
keringskapasitet for 400 biler.
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Nordisk Vegteknisk Forbund.

Nordisk Vegteknisk Forbunds niende kongress skal
holdes i Goteborg i tiden 11.—18. juni 1965. Samtidig
skal det ogsd arrangeres en internasjonal utstilling av
maskiner og produkter for veghygging og vegvedlike-
hold.

Det er ingen tilfeldighet at Goteborg er valgt som
kongress- og utstillingsby. Det pagar nemlig for tiden
en konsentrert og omfattende vegutbygging i Goétehorg
og Géteborgregionen. Av sterre prosjekter kan nevnes
Alvshorghron (kostnad 120 mill. sv. kr), Tingstadstun-
nelen (280 mill. sv. kr), Jordfalletbron (50 mill. sv. kr),
samt motorveger nord, est og syd for Goteborg. — Alt
tyder sdledes pd at villidrene ligger vel til rette for
at Nordiskk Vegteknisk Forbunds niende kongress skal
bli meget interessant.

Novsk Vegtidsskrift., Bind 39 (1963) ne 12, 28, des.



Francis N. Hveem.

Ett av de navn som er best kjent, iser i USA, men
ogsa i verden forovrig, nar det gjelder vegforskning og
materialundersokelse, er Francis N. Hveem. Han har
veert knyttet til California
vegvesen siden 1917, og
har na ved fylt alders-
grense vert i vegvesenets
tjeneste i 46 ar, hvorav 34
ar ved veglaboratoriet
(Materials and Research
Department). Siden 1951
har han vert dets sjef.

Francis Hveem fikk i
vuggegave en sjelden kom-
binasjon av gode og etter-
traktelsesverdige egenska-
per. Han har usedvanlige
anlegg for ingeniormessige
oppgaver sa vel i teoretisk
som praktisk retning. Der-
til kommer en ubendig forskertrang og idérikdom som
bl. a. har gitt seg utslag i laboratoriemessige nyskap-
ninger sd vel som praktiske forsek i marken. NAar sa
dissz egenskaper blir forenet med uoppslitelig energi
og virketrang og ukuelig pagangsmot, si maéitte resul-
tatet bli det som er kjent av s& mange, verden over.

Det har neppe vert mange meoter i Highway Re-
szarch Board, American Society for Testing and Mate-
rials, American Concrete Institute, eller Association of
Asphalt Paving Technologists hvor han ikke har gjort
seg gjeldende, enten med skriftlige rapporter eller
muntlige innlegg under diskusjonen. Det var derfor
uunngéelig at han ble medlem av en rekke komitéer.
Saledes er han for tiden medlem av 12 nasjonale komi-
téer i tekniske foreninger. Nar dertil kommer hyppige
deltagelser i kongresser, er det ikke til & undres over
at han engang ga uttrykk for at det ble for liten tid
igjen for «ordentlig» arbeide. Det er nzrmest en szlv-
folge at han har vert 4 finne blant dem som planla og
foresto de verdenskjente store forseksveger. Uredd som
han er, har det nok ogsi hendt at han har erklert seg
uenig i enkelte forslag.

Av de best kjente apparater og prevemetoder som
han utviklet, kan nevnes the stabilometer, the cohesio-
meter, the kneading compactor, sand equivalent appa-
ratus og profilograph. Det er vel mer enn én av oss
som har grosset nar vi har sett fotos av en serie med
bilkollisjoner mot rekkverk, men som etterpd er blitt
beroliget ved opplysninger om at det er fotoreportasje
fra Hveems forsok hvor fjernstyrte biler kjores mot
en rekke forskjellige rekkverkstyper.

Francis Hveem grunnla sitt ry, ferst nasjonalt og
senere internasjonalt, som spesialist pd det bituminese
omrade, men senere har dette utviklet seg til &4 gjelde
en rekke felter. Vi venter oss meget av hans siste
fremstot for nye spesifikasjoner vedrerende asfalt.
Disse studeres n& av California Stat, og av asfalt-
raffinerier ved Pasifik-kysten.

Blant Hveems tildelte @reshevisninger kan nevnes
Highway Research Boards =respris i 1949 og Roy W.
Crums erespris i 1956.

California Universitet har belonnet hans innsats for
vegforskning ved &4 oppnevne ham som @resmedlem i
Universitetets ordenskapitel «Chi Epsilon». Han er opp-
fort i «Who's who» under «Engineering and Leaders in

-
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American Science». Hvis det var tillatt med en bledme,
kunne en fristes til & oversette det med: Hveem er
Hveem.

Californias veglaboratorium har nd mer enn 300 funk-
sjonzrer eksklusive 350 funksjonzrer ved de elleve
distriktlaboratorier spredt over hele staten.

Da Francis Hveem ved sin avsked med veglabora-
toriet ble spurt om hvilke radd han ville gi til den unge
ingenior som star pa startstreken til sitt virke, var
svaret etter sigende med ettertrykk dette:

«I would advise him to band together with his fellow-
engineers to rise up against the management experts,
personnel specialists and miscellaneous papershufflers
who are strangling the whole business. It has got so
that an engineer can't get on with his work in peace
because almost every move has to be explained, ac-
counted for and justified to some non-engineer who has
no direct knowledge of the problems involved and no
responsibility for solving them.»

Men Francis Hveem har ikke tenkt a slutte.
litt ro, og s& konsulentvirksombhet.

Som et tegn pa hans popularitet kan til slutt nevnes
at 500 venner og slektninger deltok ved hans avskjeds-
middag.

Francis Hveems forfedre kom fra Norge.

H. Brudal.

Forst

Underdirekter ved Veglaboratoriet.

I den nyopprettede underdirektorstilling ved Veg-
laboratoriet er tilsatt dr techn. Anders Skogseid.
Den nye underdirektor som er foedt 7. november 1913
tok eksamen ved NTH,
kjemilinjen i 1939. I 1947
—48 hadde han et Aars
studieopphold i U.S.A., og
ble dr techn. ved NTH i
1949.

Fra 1940 til 1945 var
Skogseid ansatt ved Norsk
Hydro, forst ved forsk-
nings- og patentavdelingen
ved hovedkontoret, og fra
1948 til 1952 arbeidet han
ved selskapets forsknings-
laboratorium pa Heroya. I
il 1952 ble han sjef for det
\' nyopprettede driftslabora-

. torium ved Eidanger Sal-
peterfabriker. Siden 1954 har Skogseid veert ansatt ved
A/S Jens Villadsens Fabriker, Kobenhavn. Dette er et
interskandinavisk firma i veg- og bygningsbransjen.
Her har han veart daglig leder av konsernets sentrale
forskningslaboratorium og har ogsa ledet og koordi-
nert det ovrige forsknings- og utviklingsarbeid innen
konsernet.

Den nye underdirektor har siledes en solid teoretisk
bakgrunn og allsidig praksis, og han skulle st godt
rustet til & mote de mange krevende oppgaver som
han vil bli stilt overfor i sin nye stilling.

Norsk Vegtidsskrift gratulerer og onsker lykke til.
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Personalia.

Ansettelser i Vegdirektoratet.
Thorbjern Taugbol som overingenier I, Reidar Klinge og
Bjern Vik som overingenier 1I, Age Hjertas Carlsen og Svein
Waage som avdelingsingenioer II.

Ansettelse ved vegadministrasjonen i fylkene.
Buskerud: Gudbrand Arnulf Hauger som overingenior II.

Vare nordiske kolleger.
Dansk Vejtidsskrift nr 11, 1963:

H. Fog: Metode til beregning af tidsbesparelse for alter-
native vejfgringer — anvendt pA to af de jyske motorvejs-
forslag.

H. H. Ravn: Glimt fra nationalveje i Schweiz.

Veiprojektering og databehandling.
Anvendelse af vejberegningsprogrammer.

H. Gregersen:
@. U. Boldsen:

Dansle Vejtidsskrift nr 12, 1968:

Spergsmil i forbindelse med hovedlandevejsloven og den
zndrede vejbestyrelseslov.

H. Gregersen og J. Holst Hansen: Program for polygon-
beregning.

H. Gregersen og K. Eplov: Program for plantransformation.

Svenska Vdagforeningens Tidskrift mr 9, 1963:

A. Claesson: Trafikanters tidvirdering vid fird i privatdgd
personbil.

S. Edholm og H. Norrby: Beridkning av den tunga trafikens
bruttovikt.

B. O. E. Persson: Fogforsvk i betongbeliggningen pA motor-
vdgen vid Ullna.

Italienska stdder och motorviigar.

Nummererte rundskriv

Nr 2 M 5. januar 1963 til vegsjefene og statens bilsakkyn-
dige. Godtgjoerelse til medlemmer av distriktsutvalget for god-
kjenning av bilverksteder.

Nr 3 M 7. januar 1963 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige. Typegodkjenning av Fiat vogner,

Nr 4 M 7. januar 1963 til politimestrene, lensmenn og statens
bilsakkyndige. Befordring av barn med busser og personbiler.

Nr 5 M 10. januar 1963 til politimestrene, lensmennene og
statens bilsakkyndige. Kilometeravgiften. Adgang for politi/
lensmenn til & foreta ferste gangs godkjenning av monterte
kilometertelleapparater samt plombering av slike.

Nr 6 M 12. januar 1963 til vegsjefene og statens bilsakkyn-
dige. Feilstatistikk, mangelsedler, drsrapport.

Nr 7 M 14. januar 1963 til politimestrene, samferdselskon-
sulentene og statens bilsakkyndige. Godkjenning av person- og
stasjonsvogner til bruk som drosje.

Nr 8 M 15. januar 1963 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige. Typegodkjening nr. 152, rundskriv nr. 196/62 M
— Opel Kadett 3121.

Nr 9 M 30. januar 1963 til politimestrcne og statens bilsak-
kyndige. Snescootere — motonsleder,

Nr 10 M 2. februar 1963 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige. Typegodkjenning nr 30, rundskriv nr 87/62 M Volks-
wagen Transporter, type 211 og 215.

Nr 11 M 6. februar 1963 til statens bilsakkyndige. Total-
vekt Bedford, modell ‘KH.

Nr 12 M 20. februar 1963 til statens bilsakkyndige. Total-
vekt Barkas, modell B-1000 KA.

Nr 13 M 7. mans 1963 til statens bilsakkyndige. Flyttbare

varmeovner (petroleum, lcatalytt o. 1) som brukes p& laste-
biler, varebiler m. v.

Nr 14 M 12. mars 1963 til statens bilsakkyndige. Totalvekt
Dodge.

Nr 15 M 16.
Saab 95.

Nr 16 M 18. mars 1963 til Politimestrene og Statens bilsak-
kyndige. Typegodkjenning av DKW vogner,

Nr 17 M 25. april 1963 til Fylkesmenncne, vegsjefene, politi-
mestrene og Statens bilsakkyndige. Endringer i §§ 5, 22 og 24
i Arbeidsdepartementets (nd Samferdselsdepartementets) for-
skrifter av 3. juni 1942 til motorvognloven. Ang. varsellykter.

Nr 18 M 25. april 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Opel.

Nr 19 M 27. april 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvckt
Scania-Vabig.

mars til statens bilsakkyndige. Totalvekt
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Nr 20 M 11. mai 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Magirus—Deutz, type Saturn 150 AK 6 x 6.
Nr 21 M 13. mai 1963 til Politimestrene og Statens bilsak-

kyndige ang. typegodkjenning av Morris og MG vogner.

Nr 22 M 24. mai 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Volvo.

Nr 23 M 6. juni 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
DAF.

Nr 24 M 27. mai 1963 til Vegsjefene, politimestrene og Statens
bilsakkyndige, ang. varsellykter. Dette rundskriv er erstattet
av nr. 34/63 M.

Nr 25 M 7. juni 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Morris.

Nr 26 M 10. juni 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Morris.

Nr 27 M 13. juni 1963 til Vegsjefene, politimestrene og Stat-
ens bilsalkkkyndige ang. varsellykter. Dette rundskriv er erstat-
tet av nr 34/63 M.

Nr 28 M 14. juni 1963 til Politimestrene og Statens bilsak-
kyndige. Godkjenning av motorsykler med hensyn til stey.

Nr 29 M 19. juni 1963 til Politimestrene og Statens bilsak-
kyndige. Godkjenning av lette motorsykler.

Nr 30 M 28. juli 1963 til Politimestrene, Lensmennene og
Statens bilsakkyndige. Ang. godkjente sikkerhetsbelter (-se-
ler).

Nr 31 M 26. juni 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Steyr.

Nr 32 M 29. juni 1963 til Politimestrene, Lensmennene og

Statens bilsakkyndige. Ang. godkjenning av styrthjelmer.

Nr 33 M 3. juli 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Austin.

Nr 34 M 6. juli 1963 til Vegsjefene, politimestrene og Statens
bilsakkyndige. Ang. godkjenning av varsellykter.

Nr 35 M 8. juli 1963 til Statens bilsakkyndige. Godkjenning
av varmeapparatet «Riviera» for propangass — fra NIFA,
Amsterdam.

Nr 36 M 15. juli 1963 til Politimestrene, samferdselskonsu-
lentene og Statens bilsakkyndige. Antall sitteplasser i person-
og stasjonsvogner.

Nr 37 M 1. august 1963 til Politimestrene, samferdselskonsu-
lentene og Statens bilsakkyndige. Godkjenning av person- og
stasjonsvogner til bruk som drosje. BMW 1600.

N 38 M 3. august 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Volvo.

Nr 39 M 20. august 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Biissing.

Nr 40 M 20. august 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
International.

Nr 41 M 21. august 1963 til Statens bilsakkyndige. Totalvekt
Bedford.

Nr 42 M 7. september 1963 til Fylkesmennene, vegsjefene.
politimestrene og Statens bilsakkyndige. Endring i § 9 i
Arbeidsdepartementets (nd Samferdselsdepartementets) for-
skrifter av 3. juni 1942 i henhold til motorvognloven. Ang.
demping av radiostey fra det elektriske anlegg.

Nr 43 M 9. september 1963 til Fylkesmennene, vegsiefene.
politimestrene og Statens bilsakkyndige. Radiosteydemping av
det elektriske anlegg i motorvogn.

Nr 44 M 9. september 1963 til Statens bilsakkyndige. Total-
vekt Morris.

Nr 45 M 9. september 1963 til Politimestrene, Samferdsels-
konsulentene og Statens bilsakkyndige. Godkjenning av person-
og stasjonsvogner til bruk som drosje. BMW 1500 og Opel
Record R3. Dette rundskriv erstatter nr 37/63 M.

Nr 46 M 16. september 1963 til Statens bilsakkyndige. Total-
vekt Volkswagen,

Nr 47 M 17. september 1963 til Vegsjefene, politimestrene og
Statens bilsakkyndige. Godkjent brannslokningsapparat for
luklkede personbiler.

Nr 48 M 25. september 1963 til Fylkesmennene. vegsjofene,
politimestrene og Statens bilsakkyndige. Rundskriv nr. 17/63 M
fra Samferdselsdepartementet vedr. endringene i §§ 5, 22 og 24
i Arbeidsdepartementets (né Samferdselsdepartementets) for-
skrifter av 3. juni 1942 til motorvognloven. Ang. ikrafttre@elses-
datoen.

Nr 49 M 27. september 1963 til Politimestrene, Lensmenunsno
og Statens bilsakkyndige. Godkjenning av styrthielmer.

Rettelse.
I N.V. nrr 11, 1963. side 171 er dessverre overingeniar 2.
Ggaard ved en feiltagelse blitt kalt @degaard.
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