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VALG AV VEGDEKKETYPE I 

OVERSIKT OVER DE VANLIGE DEKKER 

A 1• ovcringenior H alger Bruda/. 

I foreliggende litteratur finnes nær sagt et utall :iv 
betegnelser ·og typer, men de fleste av dem kan vel 
henregnes til en eller annen av ele hovedgrupper som 
her skal behandles. Det som har vært elet avgjørende 
for oss vecl utvalget av dekketyper i arbeidsbe-skrivelsene, 
har vært ønsket om a kunne nyttiggjøre på en hensikts­
messig måte ele materialer som kan tenkes å ville være 
forhanden. Jo ferre dekketyper som på en forsvarlig 
måte oppfyller nernte ønske, dcssto bedre. 

I. Gmsdckkct.

Da det ennå er bare ca. 4 % av vårt vegnett som er
forsynt med fast dekke, ma grusdekket fremdeles vies 
meget arbeid med henblikk på å forbedre det. 

I fig. •I er gjengitt det velkjente skjema som har f{1tt 
nr. 404 blant statens vegvesens skjemaer , og som angir 
grensekun-ene for stabilisert grus. Disse er utarbeidet 
i sammenheng med arbeidsbeskrivelse for -leirgrusdekker 
og må ses wulcr synsrinkcl at' fz1•a rier er framlwlrlt. 
Et hvilket som helst vegdekkes 1·arig.het er avhengig 
især av følgende 3 •hovedfaktorer: 

I. l<orngracleringskurven som hetinger i11clre stabilitet
og tetthet. 

2. De enkelte korns slitestyrke og væPbcstandighet.
3. Egenskapene hos bindemidlet som kitter eller bin­

der de enkelte korn samn,en. 
Det som er særeget for grnsdekket, er ele under punkt 3 

nevnte faldorer, idet elet her er vannhinder som binder 
kornene sammen. Vi har lært at de tynneste vann"hinder 
gir den sterkeste sammenbinding, ·og våre bestrebelser 
har i en viss grad gått ut på å finne sådant bindstoff, 
dvs. leire som har gitt den sterkeste sammen-liming. 

Imidlertid er det et ordtak som sier at «frende er 
frende verst». Så også her. På samme tid som det ei­
vannet som betinger sammenbindingen mellom kornene, 
på samme tid er det også vannet som ødelegger den. 
Enkelte har gått så langt som til å si at det er ikke 
trafikken, men vannet, som sliter på vegdekkene. For 
grusdekkets vedkommende er dette kanskje mest direkte 
iøynefallende. 

På steder hvor vannet lett blir stående på vegbanen, 
vil der snart ·oppstå huller i en sådan -utstrekning at 
reparasjon ved hjelp av lapping blir for omstendelig. 
Det er derfor ønskelig i\ høvle dekket. Hvi's en imid-

lertid har brukt av de feteste leirer, og i den mengde som 
gir det kraftigste dekke, så vil høvlingen vanskeliggjøres. 
Under slike forhold ansees det derfor formålstjenlig å 
benytte en mindre fet leire eller kanskje rettere, mindre 
mengde av leir i for.hold til støvsand. l denne forbindelse 
blir det nødvendig å se litt på hva vi ·har valgt a be­
tegne med ordet leirmørtel, nemlig den del av grus­
•blandingen som passerer sikt nr. 40 med maskevidde 
= 0,4-2 mm. Hvis man hadde en veg med gode vann­
avløpsforhold, ·og hvis man hadde forhånden en fet leire, 
så skulle ifølge amerikansk bedømmelse den ideelle leir­
mørtel 1ha følgende sammensetning: 

Sand større enn 0,05 mm 
Støvsand mel!·om 0,05 mm oo- O 005 mm 
Leir mindre enn 0,005 mm "' 

Sum ...... . 

60% 
27 % 
13 % 

100 % 

og ,et plastisitetst-all på ca. 3-8, avhengig av ned­
børsforholdene. 

De ovenfor nevnte forhold og kravet om lettere å 
kunne høvle grusdekket har hos oss medført at man 
enten benytter en leire med magr.ere lei-r eller a-t man 
reduserer mengden av leir -i leirmørtelen. 

I fig. 2 er illustrert forholdene etter tidl-igere ameri­
kansk bedømmelse. 

Fig. 3 viser siktekur-ven for grusen og kurven .for lei,r­
mørtelen fra en prøve -tatt .på en norsk veg som var 
særl,ig jevn og fin og ikke det ri,ngeste ,sleip. Prøven ble 
tatt en regnværsdag i oktober. 

Som det sees var leirmørtelens innhold av 

-leir under 0,005 mm ......... . 
og leir under 0,002 mm 

og plastisitetstallet var 0---'l. 

10,5 % 
5,0% 

Som konklusjon for grusdekkenes vedkommende kan 
kort sies at det gjelder å ha gode vannavløpsforll'Old 
samtidig som det er like viktig å bevare fuktig.hetshindene 
i grusdekket. 

I dette øyemed er anvendt forskjellige tilsetninger, 
f. eks. klorkalsium, koksalt, sulfitlut ·og lette oljer etc.

Da sistnevnte stoff gir grusdek1ket en ,helt annen
karakter, skal dette be•lrnndles litt mer utførlig, nesten 
som et selvstendig dekke og betegnes 
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Fig. 1. Grensekurve,· for stabilisert grus. 

Grusdekke med fast hud. skytter mot vannets ødel-eggende virkning. -Behandlin­
gen me,d olje forutsettes å gjentas hvert år. Olje etter 
spesifi1kasjonen SC-0 og SC-1 har vært anvendt. SC er 
forkortel-se for slow-curing og betyr langsomt herdnende. 
I S,,erige er ·olje med betegnelsen Solex blitt benyttet. 

Bruk av heromhandlede oljer for støvdemping vil gi 
vegbanen en så fast hud at den ikke kan høvles. Grusens 
sammensetning forutsettes å falle innen idealsonen, og 
dens grovpartikler vi·l da kunne ligge ,nesten som mosaikk 
i ov-erflaten. Ol,jens oppgave er å trenge ned i den mer 
finkornige del mellom gr-ovpartiklene og hindre at vannet 
fordamper og at finstoffet suges ut samtidig som den ·be-

,J stedet for olje kan også benyttes tjære. Hermed 
kø:mmer vi. over i en vegdekkeform som ofte er grunn­
·laget for andre faste dekker, den såkalte
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Fig_ 2. ,Ideelle siktekurver for ele -angitte fraksjoner etter a1nerika,nske publikasjonei·. 

Impregnerte vegbarre. 

:Det her i landet hittil mest •benyttede stoff for .impreg­
nering er impregneringstjære, i arbeidsbeskrivelsen be­
tegnet som Tg. Den har en spesiell evne til å trenge ned 
i vegbanen, og tjære ansees i alminnelighet for å ha 
større klebeevne til steinmaterialet, om dette ikke er 
helt tørt, enn asfalt ·har. 

For impregnering antas også tjære, benevnt R.T.-1 og 
R.T.-2, etter amerikanske spesifikasjoner å være hen­
siktsmessig. En handelsvare betegnet tarvia B antas
velegnet. Den har vært anvendt i Norge uten oppvarming.
Et pukkdekke be,handlet med tarvia rl3 lå godt hele året
uten videre beskyttelse. Det var 1923, og vegen hadde
dengang en betydelig hestetrafikk. 

Også cutbackasfalt anvendes for impregnering. MC-0 
benyttes på en tett, godt bunnet vegbane, MC-! hvor 
vegbanen er løs, men finstoffholdig, og MC-2 hvor den 
er løs og <har mer grovkornet materiale. MC er for­
kortelse for medium-curing og betyr middels hurtig 
herdnende. 

Mengden av materiale snm medgår, kan variere fra 
0,9 I pr. m� og kanskje opp ti-I ca. 2 1 når vegbanen er 
løs. Det vanlige ligger på ca. I I pr. 1112 eller vel så det. 
En må se hva vegbanen «tar». 

0 verf latebehandling. 

Overflatebehandlingen bør alltid skje på en forut 
impregnert vegbane. Det anvendes oftest et stoff av 
�utbackasfalt-typen, helst av RC-t�pen. �C fr f9r-

kortelse for rapid ·cur.ing og betyr hurtig herdnende. 
Den graderes fra RC-0 til IRC-'5. Den ,høyeste grad an­
vendes for det mest grovkornige avdekningsmateriale. 

Der kan også anv,endes en cutbackaslalt av MC-ty.pen. 
Enn videre kan anvendes asfaltemulsjon. Denne må 

være tykkflytende da den ellers for raskt v-i! renne til 
sidene. Tjære har også vært anvendt. Da den lett for­
sprøes under luftens innvirkning, 1blir den som oftest 
forbedret ved tilsetning av asfalt, ca. •15 %. Asfalt i sin 
hel·het vil dog i alminnelighet bli foretrukket. 

En vanlig ulempe ved ·overflatebehandlede dekker 
har vært at ,de «sveder». Dette ,kan komme av at bitu­
menmengden er for stor i forhold til avdekn•incrsmaterialet 
eller også av at dette av en -eller ann-en crru�n ikke har 
fått tid eller anledning til å. feste seg. �Det kan også 
hende at f. eks. snøkjeder har slått ·løs steinene, hvilket 
lettest skjer ,når disse er særlig grove og ·ligger dår-lig 
beskyttet. 

Poenget er altså å avpasse avdeknincrsmaterialet til 
biturnenmengden samt å sikre seer at det° materiale som 
bl•ir brukt virkelig forblir på vegbanen. Vi har funnet 
det formålst>jenlig å spre avde-kningsmaterialet i 2 ven­
dinger, selv om der er bare enke-I overfiatebe.handling. 
Gangeh i arbeidet blir følgende: 
. Asfa[.te-n spres i foreskreven mengde ·og temperatur så
Jevnt som mulig enten fra taniksprederbil eller en såkalt 
«flapperspreder». Umiddelbart etter asfalten spres av­
dekningsmaterialet, heretter kalt steinmateria-let, hvorpå 
valses så fort som mulig. ·Ste>inmaterialet -bør, foruten å 
y�re 1ku·bisk o&så v�re me-st mulii enssortert1 f. �k�,



114 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. S - 1948 

tl.s .Sfaadards-,·k/er 
A/ ., .li': /0 .J,t. I" /o O .. ,_r/:r.----....----.-----.c,?c_o _______ /',,__--,-----,io------.....---4vr-T-

-,----. 

I9t> 

80 

I I 
I 

� 

7o 

� 
60 

.� 
' 

� fo 
' 

' 
i:: 

'lo 
� 

I / 
� 

Jo 

f!o 

/0 

?:::-� 
I!!) L __ ..::::=:::::r::__L ___ __l_ _____ JL_J__.._L ___ __j_J-1_-l-. _ _J
o. 001 o.ooS "·"' o. o:f O..J" /. o .<.o lo .ro 

Por/dr/rr/s/d"rre/.$e n?n,. 

Fig. 3. Kurver for prøve tatt på. vegstrekning som var ideell under regn i oktober. 

fra l J-16 mm. Etter valsingen foretas en ny srrcclning 
t · materialP av størrelse fra ca. 4 mm til 8 mm og av s e1n - • . 

I Ved denne framaanasmåte oppnaes at steineneva ses. "' "' . 
i det første Jag blir liggende tett som mosaikk og godt

festet i asfalten. For å oppta overskuddet av asfalt

som trenger ·opp mellom steinene, spres .annen mang med
f. korn1·a materiale som aår ned 'l mellomrommenemer 111 ,, , "' . 

f 11 r ut disse Hvis man ikke hadde sortert stein-og y e · 
materialene, men spredt bare en gang og med en blanding 

som inneholdt steiner fra ca. 4 mm opp til ca. 1'6 mm, 

ville en lett, ja ganske sikkert, ha risikert at mange av 
de små steinene kom underst. De store steiner ville da 

i en viss utstrekning bli liggende oppe på ele mindre og 
bli kastet vekk av trafi1kken før de fikk anledning til 
å feste seg. 

Ved dobbel overflatebehandling gjentas samme prosess 
bare med den forsk,jell at der benyttes mindre asfalt ·og 
mindre steinstørrelse, f. -eks. 8-1 l mm for første spred­
ning og materiale mindre enn V,'i" ved siste spredning. 

Ved disse arbeider hvor det brukes varm asfalt, men 
kalde steinmateria·ler, er det foribundet med atskillige om­
kostninger å få steinmaterialer av forønsket tørrhet hvor­
for det ansees å være av betydni·ng å bruke hydrofobbe 
materialer, ,særlig under utrygge og ugunstige vær­
for.hold. 

Pukkdekke med overflatebe/zandlillg (Topplagsfylling). 
Utleggingen av pukkdekket skal skje omsorgsfullt så 

gel<;ket blir (>å jevnt og- -ensartet som mulig. Også for 

dette dekke gjelder det at steinen bør være så enssortcq 
som mulig. 

!Pukkdekket valses med 8-12 tons valse
kets jevnihet kontr-olleres med en 3 m lang 
en mal, tilsvarende dekkets tverrprofil. 

hvorpå dek­
rettholclt 0,,." 

Større ujevnheter enn 2 cm på 3 m lengde utrettes vec1at pukklaget rives opp, og materia,le påføres eller fjerne etter som det trenges. Det tillates iHe at der ove11 �. . Pa f�rholdsv1s grov pukk •legges finpukk for å rette På
uievnheten:. Etter at den utlagte pukkstein er kiletsam�en sa -tett som det lar seg gjøre ved hjelp avvals111g, fylles c:e uunngåelige åpninger med kilsteinsom spres ·og feies ned i åpningene. Det må herundernøye påsees at ingen av kilsteinene blir lirraende op , . . , "'"' pc pa pukksteinene. Den gienstaende tetning skjer vedhjelp av sandholdig grus som spres, feies og vannesned .i mellomrommene, ·og dette holder man .på med tilpukkdekket er mettet helt opp hl overflaten med fin­kornige materialer. Vegbanen skal da være så fast atden ikke gir etter for valse eller tunge vogner avnoe slag. 

Det ,er av viktighet at sand-grusen er passe finkornigså asfalten som benyttes ikke trenger !or langt ned.1Det anbefale,s å prøve seg fram på en l·iten flate før1behandlingen begynner. 

Anvendelse av asfaltemu/sju1z. 
Det medgår fra 3-4,5 I pr. m� alt etter den tetthet 

llli\.11 har oppnådd. Man skal se emulsjonen stående i 



Nr. 8 • 1948 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 

L.J.n/ ......... . 
Sla/-ens Vegvesen. 

Grus fra ....................... ............ .......... .................... ....................... .

100 

90 

Siklexurver &r ve.g:_.6/0'ndtng_sdekke 
_Qg�fly#gruvbelong� 

Arbeids/Jeskr,·vel.senes kap1"/el . .Ill, .IJ7 og JZff 
U.S. .slondard .sikler o

Nr. 200 40 10 4 %
n 

3_.4 1" ,, 

I 
/ 
I 

� 

J 

/ 
/ 

�V 
/ / 

� __..-::: V 
..-----:--__....-
-·

---

0,074 0,42 2.,0 4,76 9,4 19 

o Fri mo.skeåpn1n9 i ,5ikl m.m.

----- T;'//olle .9rensever<Per for lro/i1-kon.solio'erle dekker
-·----I.I/vide/ 9ren,5e for dekker som må vol.se.s

Se rorovrig lin./e I/J-P5på b/109 nr:./ lil"Ar6e/dJJesh'i,,e/se for/qJle 11egdei-ker:' 

Anm. 
Fig. 4. Grense.km•ver for asfaMgrusbetong1. Maksimale kornstørrelse må høyst være lik hal�"pa,rten av dekkets tykkelse, 
helst mindre. Sikte.kurvene må for øvrig s·ees under synsvfokel a<v hva som er framholdt i Arbeid-sbesk1·Jvelsen. 

Merknad: Sum av prosent bitwneni·nnho.ld og pros·ent steinma,te1iale =: 100. 

Apent asfaft(tjære)-pukkdekke. 

115 

porene, og den skal være brun av farge under sprednin­
gen av maskingrusen, som skal være av maksimal stør­
relse ca. 9 mm. 

Anvendelse av impregneringstjære og asfalt. 

Pukkmaterialet blandes i verk med asfalt eventuelt 
tjære. •Mengden av bituminøst bindemiddel kan være ca. 
3;5--4,5 vektsprosent. 

Framgangsmåten er den samme som ·ovenfor beskrevet, 
men pukkdekket må være tørt eller i høyden svakt fuktig 
når tjæren spres. :Der skal anvendes så meget tjære 
at den blir stående helt oppe i dagen i porene. Der 
må derfor anvendes temmelig finkornig sand. Overf.late­
behandlingen blir å utføre som ovenfor beskrevet. 

Tykkelsen av dekket kan variere alt etter de lokale 
krav og forhold, helt fra et 3 lags dekke hl et tynt dekke 
som ofte betegnes som asfaltert singel. 

Asfaltgrusbe.torzg. 

a) Vegb/arzdiingsdekket.
b) Verkblandingsdekket.

1 Den stl'ekete linje for utv.idete gl'ense,·er<lier i fig. 4 skaletter nyeste skjema utgå. 



116 MEDDE'L5LSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 8 - 1948

a) Vegblandingsdekket.

Dette dekke vil jeg igjen dele i 2 avdelinger:
I. Ugradert vegblandingsdekke.
2. Gradert vegblandingsdekke.
I. Ugradert vegblandingsdekke.

,I dette tilfelle forutsettes benyttet praktisk talt bare de
grusmaterialer som på forhånd finnes på vegbanen og
i en tykkelse på ca. 1'5 mm opptil ·ca. 20 mm. Som binde­
middel anvendes en langsomtherdnende asfalt S.C. 2 eller
også en iMJC. 2, 1hvor undergrunnen -er god.

De løse materialer bearbe•ides med høvel og/eller plan­
skrape så de blir tørre, hvorpå bindemidlet spres i en
mengde av ca. 4---5 vektsprosent av grusmaterialet og
blandes inn i dette så ·blandingen blir mest mulig jevn.

Konsolideringen ·besørges av -trafikken.
2. Gradert vegblandingsdekke.

Dette dekke forutsettes å være av mer varig karakter,
og det settes større krav til grusmaterialets siktekurve,
men dog ikke så strengt som ,til det mer høyverdige
dekke, asfaltbetong. Man nøyer seg derfor med å sette
opp de grensekurver som er vist i fig. 4 eller skjema
nr. 406. 

Praktiske erfaringer hos oss synes å gå ut på at det
er mest ·hensiktsmessig å impregnere vegbanen før blan­
dingsarbeidet pågår. T·ykkelsen av det løse gruslag bør
ikke være stort mer enn ca. 4 cm da et tykkere lag
vanskeliggjør et tilfredsstillende blandingsarbeid, og
dessuten er generende for trafikken. Hertil kommer at
det også -er vanskeligere å tørre materialene hvis vi blir
overrasket av regn. 

For øvrig antas nevnte tykkelse også å være tilstrek­
kelig .på en vegg hvor heromhandlede metode ansees for­
målstjenlig, og skulle man ønske en større tykkelse, kan
arbeidet utføres i 2 ·omganger eller også kan dekket av­
sluttes med en kraftig overflatebehandling. Vanligv·is
vil en såda,n være unødvendig, idet det er tilstre,kkel-ig
med en lettere forsegling, men en sådan kan vise seg
hensiktsmessig for å forebygge ulemper ved mulig ufull­
stendig blandingsarbeid. 

Som bindemiddel antas en cutback-asfalt av M.C.­
typen, fortrinnsvis M.C...i3, å være å foretrekke, men for
enkelte mindre arbeiders vedkommende kan det nok være
at en stabil asfaltemulsjon er hensiktsmessig, især på mer
avsidesliggende steder, hvor det er særlig vanskelig å få
varmet stoffet eller vanskelig å få tørret grusmaterialene
på vegbanen. Et asfaltinnhold på ca. 5,0 vektsprosent
har ofte vist seg ,hensiktsmessig. tDet kan nok variere
fra 4 % og kanskje bortimot 6 %.

b. Verkblandingsdekket.

Hvor arbeidet er stort nok, antas det formålstjenlig å
foreta blandingen i et spesielt blandeverk. Dette krever
en større anskaffelsesutgift, men byr på følgende for­
deler.

J. En er mindre avhengig ·av værfor.holdene, idet ma­
terialene tørres og varmes i verket. Derved oppnåes
dessuten at man er mindre avhengig av å bruke hydro-

fobbe materialer. Følgen er at man kan oppnå lysere
vegdekke under anvendelse av lyse bergarter, der som
regel er ·hydrofile. Det gjelder dog bare for grovpar­
tiklenes vedkommende. Som filler kan jo anvendes kalk­
steinsmel som er hydrofobt.

2. Man kan benytte mer viskos type cutbackasfalt eller
endog i enkelte tilfelle en ren asfaltbiturnen (oljeasfalt),
som da må være relativt bløt. Derved reduseres for­
bruket av asfalt eller •kanskje rettere sagt av de lett­
flyktige tilsetningsstoffer.

3. Vedi et godt og moderne verk kan man sikrere haherredømme over korngraderingens ensartethet.
4. Verkblanding medfører mindre ulempe for trafikkenunder arbeidets utførelse.
Ved_ å t� i bru� stoffer som øker bitumenets klebe­evne til ste,nmatenalene selv om disse ikke er tørr k . e, anman innrette seg med enklere blandingsverk. 
Som bindemiddel anvendes alminneligst en cutback­asfal_t, eksempelvis. M.C.-4 eller iM.C.-5. Innhold av lett-fly•ktige stoffer rna ikke være større ·enn høyst d , d. f " f" bl d nø ven-1g or a a an et og lagt ut massen til forønsket U d I . " profil. n e� va smgen �a det ikke være nevneverdig av d�lettflykt1ge stoffer tilba·ke i massene da rna Il . . . ' • ' '11 e ers kanns1kere at de forblir der temmelirr -lenge t· • . . ,, ' opp il flerear, og giør dekket mmdre stabilt. J enkelte flf 11 · 1 e e hvorforholdene ligger vel tilrette f eks med k t t ' . . or ransp·ortetc. kan man som nevnt i stedet for en c tb u ackasfaJtanvende en b·lø-t asfaltbi-turnen En n,a· s·k • 

• , 1 re seg massene ikke blir så avkjølet at de blir for stive at
utleggingen. Under 

Enn videre kan en stabil asfaltemulsjon anvendesså fall 1kan en betongblander anvendes for blandin D t 'kt' " h gen· e er v1 1g a a en dyktig høvelfører for utbrect · · 
av massene. 111ngen

Asfaltbetong. 

Forsk,jellen mellom asfaltgrusbetong O f tt " d f' · · g as altbeto er e er var e 1n1s1on bl. a den at asf ltb I ng. · , a e ongen mer høyverdig dekke hvor der stilles stø k . er et
d . . rre rav 1,1 k gra enngen, og hvor bindemidlet allfd b , on,-

f I b. . 1 estar av r as a t 1tumen (olJeasfalt) av større elle · d en
1 . r m111 re hard 1etsgrad, avhengig bl. a. av vintertemperaturen " ' -
gJeldende sted. pa an-

Bindemiddelmengden er også større. So f 1 ti · m ø ge herav er u egn,ngstemperaturen atskillig Jiøyere d . 
k ·1 ' og er stilles større. rav t1 transportbilene og valser O redsk utleggmg av vegdekket. g ap for

.Jnnholdet av asfalt er ca. 5-8 vektsprosent.
Sandas/ alt. 

Det stilles meget -strenge krav til kornrrraderincr fille og asfalt. Asfaltinnholdet er ca !0-J? 0 kt b, r
. , . ... ve sprosent.Dekket •har især fått anvendelse på sterkttrafi<kertegater. Således kan nevnes at så vel i Chicago som NewY·ork ble det opplyst at nevnte dekke hadde ligcret imange år selv på de med tunge lastebiler ste�kesttrafikerte gater.
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Sem c II f b c to 11gcl e k ker. 

For borti111ot 30 år siden begynte man for alvor med 
inngående studier og forsøk for å finne ut den heldigste 
utfor111ing for se111entbetongclekkets tverr- og lengde­
profil. I de forløpne år har en rekke drøftelser funnet 
sted, og resultatet er at man ikke er kommet fram til en 
bestemt konstruksjon godtatt av alle. Oer anvendes så 
vel jevntykke dekker som dekker med kantforsterkning. 
Likeledes anvendes der dekker som i det hele tatt ·ikke 
har armering, ved siden av dekker som har jerninnlegg 
av vanlig mengde. Den hittil vanlig 1benyttede mengde 
armeringsjern er ikke beregnet på å øke dekkets bære­
evne. Der oppstår likefullt sprekker og ridser, men 
armeringen tjener til å holde ele forskjellige stykker 
sammen så videre ødeleggelse hemmes. 

I det aller siste er det forsøksvis -lagt noen dekker 
111ed 111eget kraftig armering og uten fuger av noe slags. 
Den langsgående armering er anslått til ca. 0,5-1,0 % 
av tverrsnittet og den tversgående kanskje litt 111er enn 
normalt. For det første betyr fuger økt arbeid og om­
kostning ved leggingen av dekket og for det annet be­
tydelige vedlikeholdsutgifter. Hertil kommer at de er 
svake punkter, og alle ,hittidige løsninger ,er mer eller 
mindre mangel.fulle. 

Ekspansjonsfuger .har vært anvendt for å unngå ele 
såkalte blow-ups. Etter flere eller ferre års forløp, har 
sådanne likevel funnet sted. Jv\a·n har etter hvert gått 
over til å bruke lenger avstand mellom ekspansjons­
fugene, og enkelte stater, f. eks. Wisconcin, 'har endog 
sløyfet dem helt. Derimot benyttes ·kontraksj·onsfuger 
utført som blindfuger i innbyrdes avstand av ca. 4,5 m 
- 6,0 m. ,1 nevnte stat har man rikelige foreko111ster av
sand•ig grus, og der benyttes et tykt fundament herav
under betongdekket. Ved -denne byggemåte har man

unngått nevneverdige blow-ups og har opptil 10 års
gode erfaringer i så henseende.

Også i Iowa er man etter inngåend-e undersøkelser av 
ca. 15 år gamle betongdekker med og uten fuger kommet 
!il det resultat at ekspansjonsfugene ikke er verdt -0111-
kostningene. Det samme synes å være tilfelle også i
andre stater.

,Spesielt i en henseende antas vi å ha særlige vansker 
sammenliknet med de land hvorfra vi vanligvis henter 
opplysninger med J1ensyn til betongdekkers konstruksjon, 
og det er anordningene ved den langsgående fuge. Under 

mangelen på armeringsjern ,har man i .U. S. A. forsøkt å 
redusere anvendelsen av jerninnlegg mest mulig. Det 
heter at under visse forhold ·kan også forankringsstenger 
over midtfugen sløyfes. Jvlan har i U. S. iA. brede 
•banketter utenfor kjørebanen.

Erfaringer fra en del av betongde<kkene ,hos oss synes
å tyde på -at forankringsstenger ville vært nyttige. .De 2
dekkeJialvde!ene Jiar nemi'ig meget ofte glidd fra hin­
annen så midtfugen er blitt svært mange cm bred, f. eks.
8-10-12 ·cm ,eller mer. Vi må søke å få økt bredden
av bankettene, og dette arbeid må utføres i god tid så
de er faste og stabile før ·betongdekket legges, 111en
likevel ansees det heldig å ha forankringsstenger. Enn
videre må fundament og undergrunn være mest mulig

ensartet i hele vegens bredde, men selv 0111 dette er til­
felle, så kan man likevel få ujevn løfting, ,nemlig etter 
midten av vegbanen, hvis snøen ikke brøytes vekk også 
på vegkantene. 

Som konklusjon kan uttales at man ved betongdekker 
kanskje i ennå høyere grad enn ved andre dekker bør ha 
ensartede undergrunnsforhold. Man kan få gode resul­
tater både med og uten ar111ering. Det synes so111 om 
avstanden mellom ekspansjonsfugene kan være meget 
lang, ·opptil flere ·hundre meter, og nevnte fuger kan 
endog sløyfes. 

En annen sak er at det må anbringes fuger ved bruer 
og stikkrenner og markerte overganger i undergrunnens 
beskaffenhet, således mellom skjæring og fylling. 

,Kontraksjonsfuger, utført som 1blindfuger, bør an­
ordnes i innbyrdes avstand av ca. 5-6 111. 

Jeg kan ikke forlate emnet sementbetong uten å nevne 
litt om «air-entraining -concrete» eller luftporebet-ong som 
i ,u. 1S. A. •i 1946 ble betegnet som det største framsikdtt
på betongtekni·kkens ·område i den -siste menneskealder. 
Ved hjelp av visse, meget små mengder tilsetningsstoffer, 
eksempelvis harpiks 1(vinsol rasin) eller «darex» blir ,der 
i betongen ·innesluttet noen små luftblærer i en 111engde 
av ca. 3-5 % og ikke mer. Betongen blir derved mer 
motstandsdyktig mot avskalling, f. eks. etter bruk av 
klorkalsium for å forebygge glatthet. Stoffet ble påbudt 
brukt for alle betongdekker i Chicago. ,Det 1ble for øvrig 
hevdet at det burde brukes i betong for et ·hvilket som 
.helst øyemed. Det gjør bl. a. også betongen -lettere 
bearbeidbar. 

Smågatesfeinsclekket. 

På grunn av dette dekkes karakter kan det ,tåle ujevn 
telehiving uten å ta skade av den art som andre faste 
dekker; men da smågatesteinsdekket er et meget høy­
verdig dekke, bør også dette selvsagt ha en ensartet 
undergrunn. 'Dets jevn1het ,er for øvrig også •i høy grad 
avhengig av selve steinens kvalitet. Hvis den er -fin­
kornig og av ensartet størrelse, så diagonalsetting med 
fordel kan anvendes, så kan dekket også bli ganske 
annerledes jevnt enn det vi ofte ser. Imidlertid kommer 
de store mangler som hefter ved flere av de gamle små­
gatesteinsdekker av at fundamentet er fei-laktig oppbygd. 
Ved de meget gamle dekker ble det nemlig anve,ndt et 
stein·lag av temmelig stor tykkelse, og ovenpå de-tte et 
sall'dlag som også var meget· tykt. 1-!erti:! komme-r at beg.ge 
deler ble anbragt umidde!1bar.t før dekket ble lagt, med 
det resultat at sanden etter hvert rant ned me!10111 steinene 
og smågatesteinen fulgte etter. ,følgen var at det oppsto 
temmelig store ujevnheter og, ,jeg holdt på å si det 
verste er, at siden smågatest.einsdekket er ,et dekke ,som 
ik,ke bør kreve særlige vedlikeholdsutgift-er, så blir de 
nevnte ujevnheter ikke rettet på. Jeg tror de har kunnet 
·ligge der urørt i 10--,20 år og kanskje ennå lengre tid.
Det kan derfor ikke nokso111 framheves at .fundamentet
foruten å være telesikkert også må være helt mettet og
stabilt før smågatesteinsdekket anbringes. Fundamentet
behøver ikke bestå av steinlag. En ve-lgrader.t grus
-ansees like bra. Jeg vet 0111 ,et smågatesteinsdekke som
ligger .på et grusfundament lwor der knapt finnes en
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stein av knyttnevestørrelse. Under gruslaget var leira 
så bløt at en 2" lekte kunne skyves ned med bare hen­
dene. Et ømt punkt ved smågatesteinsdekket har vært å 
få et tilfredsstillende materiale for ifylling i fugene. 
Hvor sandgrus anvendes, skal den være bindstoffholdig. 
Eksempelvis bør den inneholde ca. 10 % som passerer 
sikt nr. 200 med maskevidde = 0,074 mm. Smågate-

steinsdekket bør være innspent mellom sementbetong­
banketter. 

,Hermed menes å være ·omtalt de dekketyper som i
nærmeste framtid antas å bli aktuelle for anvendelse her 
i landet. En sak for seg er at de omhandlede J1oved­
grupper kan omfatte en rekke underavdelinger hvis 
detaljer ikke er nærmere •berørt. 

VALG AV VEGDEKKETYPE II 

TEKNISK OG ØKONOMISK VURDERING VED VALG AV VEGDEKKE 

Av overingeniør Holger Bruda/. 

.Stort sett kan vel de mange former for vegdekker deles 
2 store hovedgrupper. De·n ene gruppe kan kanskje 

kalles «de vannbundne vegdekker» og den annen «de 
faste vegdekker», men det er en del overgangsformer 
om hvilke der kan diskuteres hvilken gruppe de skal 
henregnes til. Det som skiller de 2 grupper bevilgnings­
messig sett, er i første rekke at den ene krever relativt 
små begynnelses- eller anleggs-utgifter med tilsvarende 
større årlige vedlikeholdsutgifter, mens den annen krever 
store anleggsutgifter og - forutsetningsmessig, jeg 
hadde nær sagt forhåpentlig, små vedHkeholdsutgifter. 
Sistnevnte forhold må nødvendigvis kreve en del plass i 
dette foredrag. Skulle spørsmålet helt ut behandles 
under den rett,e, eller ka.nskje bedre sagt, ri·ktigere syns­
vinkel måtte man i vedlikeholdsutgiftene ·også medta 
drifts�tgiftene for landevegstransporten. Dette er jo 
alminnelig erkjent blant vegingeniører og trafikkanter, 
men det synes ,ikke alltid å ha vært tilstrekkelig vurdert 
ved bevilgningen for vegdekker. Hvorom allting er, 
førstegangsutgiften har nå alltid hittil spilt en stor rolle 
,,ed valg av vegdekkstype, og den vil vel fortsatt komme 
til å gjøre det. 

.Som følge herav blir det spørsmål som skal behandles 
ikke det under videre synsvinkel gjeldende valg av veg­
dekke, men det blir nærmest begrenset til «hvilket veg­
dekke skal man velge på de forskjellige vegstrekninger 
når man har et visst bevilget beløp til sin disposisjon?» 

Grusdekket. 

a. Det rene· grusdekke.

Hermed menes et velgradert grusdekke hvor det er 
vannhinnene som er bindemidlet, og 1hvor der som støv­
dempende middel er anvendt hygroskopiske salter, sulfit­
lut eller liknende. Som ovenfor nevnt forutsettes bare en 
viss begrenset ,bevilgning til vår disposisjon, og vi velger 
da grusdekket først og fremst på de svakest trafikerte 
veger. 

Det vil for mange kansk·je falle både tungt og vanske-
lig å forsone seg med nødvendigheten av fremdeles å 
måtte bruke grusdekke, men la oss forsøke med noen 
anstrengelser og med inngående studier å skape noe utav 
en vanskelig materie. Av rapp·ortene fra de veginge­
niører som foretok studiereiser til Sverige � 1947 fram­
går det at grusdekket fortsatt gjøres til gjenstand for 
inngående studium og forsøk også der. Å omhandle alle 

ulempene ved grusdekket ansees unødvendig, de er vel­
k,jente på forhånd og blir ofte nok omtalt og henvist til. 
Her vil jeg dog få innflette den bemerkning at en del av 
kritikken ikke treffer det velgraderte grusdekke, men det 
hypp·ig forekommende dekke av helt tilfeldig sammenset­
ning. Det pleier å være erkjent at det beste er å henvise 
til praktiske resultater. Det vil jeg derfor her forsøke 
å gjøre. 

For å unngå misforståelser vil jeg begynne med å 
referere til de bommerter jeg selv må ta ansvaret for. 
Det gjelder eksempelvis et arbeid hvor vi mente å an­vende velgr�der.t, nærmere bestemt leirstabilisert grus. Dette matena,le bl·e anvendt for utbedri,ng av e·n gammel veg ·og ble lagt på i en tykkelse av opptil ca. 30 en Aret i forvegen var blitt anvendt materialer med tilfred�� stillende resultat fra samme materialtak, så grusanalyseble forsømt det år her_omhandlede arbeid •ble utført.Dekket ble lagt og traf1kkantene hadde åpenbart intet utsettende å bemerke. Da inntrådte plutselig et used­
vanlig kraftig dagsregn, og vegen ble .ifølge beskrive[ 
forferdelig. Den hadde på den tid en gjennomsnittt�

e 

daglig trafi,kk på ca. 700-SOO biler, hvorav ca. 5 i
g 

lastebiler. 00 
Det er et ordtak som sier at av skade blir man kl· I hvert fall i de vanskeligere tilfelle synes dog bet· cr

ok.
· 

t f in" el-sen a være a man ordomsfri.tt analyserer årsak . . . en til skaden. Det ble gJort I nevnte tilfelle, og det viste se at det formodede velgraderte dekke langt fra fylt k 
g 

. • e , ra-vene til et sa�ant. Av de prøver som ble tatt, viste detseg at flere ikke engang inneholdt 15 % stein st ørre enn 5 _mm, 
Å
og m

k
ange av dem hadde helt utilstrekkelig med leire. rsa en var at man i grustaket var kom · • 1 d 1 t · d · 

met liln 1 ag me .ang m1I1 re 1I1n1hold av grovmaterialer e tidligere o� de�suten kunne ikke den benyttede mask��behandle vat leire. Det som her er uttalt gjelder ogsåsenere an�l_yserte prøver_ fra samme veg. En stor delav den .kritikk som er blitt rettet mot grusdekket gjelderderfor ikke det velgraderte, men et dekke av helt vil­
kårlig sammensetning, langt fra den ideelle. 

Nå har vi imidlertid også eksempler på mindr�ode 
resultater også hvor graderingen tilsynelatende er"' til­
fredsstillende. Totalinnholdet av de forskjellige korn­
fraksjoner kan være riktig, men leira har forekomme,t i 
klumper av opptil ca. 1 tommes størrelse med herav føl­
gende mangel på leire i andre deler av dekket. I atter 
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andre tilfelle har sammensetningen vært heldig, men 
vannavløpsforholdene har vært for ugunstige. Der er 
derfor oppstått så mange slaghull at lappearbeide.t er 
•blitt for omstendelig. Samtidig har høvling vært van­
skelig selv etter meget regn, fordi leira ,har gjort dekket
så hardt.

Etter denne omtale av en del av de ulemper som har 
vært forbundet med grusdekkene, vil jeg få nevne 
e!1kelte av de bedre resultater. 

Først vil jeg dog få innflette den bemerkning at et 
godt resultat er avJ1engig av at alle som er med på ut­
førelsen er interessert i et godt resultat. Dernest vil 
jeg .ha sagt at de fleste av ele arbeider som dommen 
over grusdekket ·er basert på, ble utført under krigen 
da det g,jaldt om å sabotere på alle måter. Når man sa 
sammenliknet prisene, tok man gjerne prisen på ele steder 
hvor disse falt høyest og sammenliknet med førkrigsprisen 
på asfaltarbeider. Hertil kommer ·at verkblanding så­
ledes som den ble utført under krigen, aldri har vært 

ansett s·om den som ville passe hos oss under vanlige 
forhold. Det er forutsetningen at et grusdekke trenger 
et rimelig vedlikehold, og man bør derfor heller ikke 
legge mer arbeid ·i det enn at dette krav 1\nder vanlige 

forhold oppfylles. En annen sak er det at under gunstige 
forhold kan vedlikeholdet bli minimalt. 

Av leirgrusdekker som ,har vært utført, har mange 
ligget flere måneder uten nevneverdig vedlikehold. Noen 
av dem lå et .helt år uten høvling eller lapping. Især ett 
fortonet seg nærmest helt ideelt. Steinene lå tett som 
mosaikk. Avdelingsingeniøren f'Ortalte at dette dekke 
ikke ,hadde vært rnrt i det hel e tatt, således heller •ikke 
høvlet. Fra e,t annet sted .har oppsynsmannen skrevet 
og berettet at et dekke som ble lagt i ·I 943 på en bestemt 
strekning ikke ble høvlet før i 11947, altså etter 4 års 

forløp. Da •ble det imidlertid for tør,t grunnet mangel på 
klorkalsium, og det tok skade. Forholdene var på 

nevnte sted gunstige. Vegen lå i godt fall og dertil 

delvis i skygge så den ikke hadde så lett for å tørre 

helt ut. Her er vi ved ·et av kard·inalpunktene ved grus­

dekket. 
Det er av mange blitt hevdet at det er ikke trafikken, 

· men vannet som sliter på vegdekkene. For grusdekket
kan tilføyes at det samtidig ·er •like viktig at det ikke blir
for ,tørt. Hvilke dekker har under ·krigen og senere fått
det riktige vedhkehold i denne henseende? Kravet ,til
et grusdekke er at .det skal være fritt for slaghull og
vaskebrettdannelse ved hjelp av ,rimelig høvling samt
at .det skal være støvfritt. På våre svakest ,trafikkerte
veger kan dette oppnåes ved at vegdekket pMøres det
manglende bindstoff, og at det anvendes f. eks. klor­
kalsium. På nevnte veger vil det.te ikr,eve en mege,t

rimelig utgift. iEtf.ersom trafikken stiger, vil det kreves
mer nøyaktighet ·i dette arbeid ·og dermed ·også stør,re 
omkostninger. Foruten binds,toffet må der påføres også

andre forønskede kornstørrelser, og det vil kreves hyp­

pigere høvling. Etter hvert kommer man til .det kritiske
pull'kt da kravet om fast dekke framsettes. Hvor det.te 
kri,tiske punkt ligger, kan neppe uttrykkes generelt ved å
si at når trafikken utgjør så og så mange biler i døgnet,
da er det økonomisk å legge fast dekke. For noen år

siden ble nevn,t noen hundre biler i døgnet som grensen, 
senere ble ·nevnt 200 biler -og enda senere er vel også 
en mindre -trafikkmengde blitt nevnt. Spørsmålet er sann­
synligvis langtfra så enkelt. Som i så mange andre 
spørsmål er det for mange faktorer som gjør seg gjel­
dende. Likeså sikkert som nevnte trafikkmengde i en­
kelte tilfelle 1kanskje kan være relativt liten, •like så sik­
kert vil den ·i mange tilfelle måtte heves betraktelig. 

Det er i år,enes løp ,regnet ut mange slags slitasje­
faktorer for de forskjellige slags dekker. Det ligger i 
sakens natur at slike faktorer må bli mer eller mindre 
skjønnsmessige for alle de dekker som ikke har-en noen­
lunde konstant karakter gjennom ,hele året. Utregningen 

av nevnte faktorer krever et inngående studium ·og at­
skillige omkostninger, og det er vel fra utlandet man Jiar 
hentet dem. Likeså vanskei'ig som de.t er å fastslå en 
gjennomsnittsfaktor for grusdekket for hele året, likeså 
sikkert er det at slitasjefaktoren på et teleødelagt fast 
dekke er uhyggelig stor hele åre.t 1gJennom. J\fan be­
høver ikke å gå til den ytterlighet å henvise til Mosse­
vegen for å bekrefte dette. Som på så mange andre 
områder kan man ikke uten videre overføre beregningen 
fra andre •land til vå.rt. En av dem som har arbeidet 

meget med bestemmelse av si'itasjefaktoren for veg­
dekkene, er professor Moyer ved Iowa University. Selv 

om det er mange likhetspunkter mellom forholdene i 
Iowa og hos oss, således med hensyn på slemme tele­
løsninge,r, så er der dog den forsk·jell ·at så megen ujevn 
telehiving som vi har, ·neppe er alminnelig der. 

Professor J\foyer har satt opp slitasjefaktorer f:or grus­
dekke og faste dekker. På di,rekte forespørsel svarte han 
meg at hans tall g,jaldt et alminnelig gjennomsnitts grus­
dekke og ikke et velgradert leirstabilisert grusdekke. 
Hans tall for faste dekker gjelder ikke teJ.eskadede så­
danne. Hvis man anvender hans tall, må man derfor 
anvende dem bare der hvor de passer. 

Sli.fasjefaktoren vil hos oss gjøre seg gjeldende bare 
i barmarksperioden. I denne periode vil den hos ma·nge 

av de faste dekker dessverr-e øke betydelig så -lenge 
ujevn telehiving gjør seg gjeldende selv om dekke.t stort 
sett kan sies å være hra. 

Det ansees å være en graverende mangel hos oss at vi 
ikke har oversiktlige, pålit,elige, enkl·e regnskaper som 
viser anleggs- og vedli·ke'holdsutgifter for riktig ·utførte, 
mege•t enkle •leirgrusdekk.e.r ·og for faste dekker, heri 
inkludert også dem som har tat.t stor iskade grunnet 
tel,en og derved krevet meget store vedlikeholdsutgifter. 
! henhold til det som ovenfor er framholdt, ,kan man

derfor hos oss neppe si at for den og den trafikk lønner
det seg å legge fast dekke. Man må også tenike på
hvilk·en grad av ,televanskeligheter vil gjøre seg gjelden­
de, •ikke ·bare i form av sviktende fundament med dan­
nelse av bfote sår og oppkok, men også sjenerende, ujevn
løfting.

Her vil Jeg ·be tilhørerne om ikke å oppfatte meg som 
forkj,emper for grnsdekker kontra faste dekker. Tvert 
imot. Av mine publikasjoner vil det framgå at jeg 
gjennom ca. 2'5 år .har arbeidet like meg,e,t for faste 
dekker. Jeg begynte sogar med dem. Det jeg her vil 
forsøke å g,jøre ·er å gi en upartisk, fordomsfri, kritisk 
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vu,rdering av de forskjeli'ige dekker, for den vesent­
ligste del basert på egen iakttakelse og de slutninger 
jeg mener å ·ha lov til å trekke derav. 

,Det felt hvor vi hos oss særlig ha,r forsømt oss, ·er å 
finne .hensik•tsmessige overgangsformer mellom grusdek­
ket og de faste dekker, hvorunder man søker å bibringe 
de førstnevnte dekker de gode egenskaper som de faste 
dekker har, uten å påføres så store utgifter og vanske­
ligheter forårsaket -av telen, som 1hittil ·har vært tilfelle 
i a\.tfor høy grad ved en flerhet av de faste dekker. At 
der finnes hensiktsmessige slike overgangsformer, er 
jeg selv ikke i ivil om. 

Derved kommer jeg over i de-n annen de·! av grus­
dekkene, nemlig 

b. Grusdekke med fast hud.

Som grunnlag for utviklingen av denne dekketype skal 
·nevnes ,en del iakttakelser gjort på leirgrusdekker som
·ble 'lagt under krigen. Et av dem lå på ,en relativt
sterkt trafikkert strekning, •især festet jeg meg på dette
sted ved -at der syntes å være megen hestetrafikk, i hvert
fall -de ·ganger jeg så dekket.

Dette lå ,delvis ,på strekninger med gode vannavløps­
forhold og delvis på partier med mindre gode sådanne.
Et,t år etter at dekket var lagt, var det i meget god
stand, ·Og vegvokteren fortalte at vedlikeholdsutgiftene
hadde vært ,ringe. Det hadde innskrenket seg til noe
lapping på de av vannet mest utsat.te steder. For øvrig
var det •ikke engang blitt høvlet. Når man tenker på
hvordan biJ.er med snøkjettinger kjører i spor slitt gjen­
nom snødekket, og ;hvor vanne.t renner i strie strømmer
under snøløsingen, -når man enn videre .tenker på hvordan
hestehovene .hamrer .Jøs på ,dekket under barfrost og hele
den tøl're årstid, og at man :har oppnådd ovenfor nevnte
resultat bare med ·leire og lut, så synes det nesten
u<tmlig. Men det er al:tså ,et faktum. .Så inntraff det
forhold at vegvokteren ikke fikk hverken sulfit-lut eller
klo,rkalsium til å bevare deJ<;ket, og det begynte gradvis
å ta skade. Hvis man nå hadde beskyttet dekket både
mot vannets og ,tørkens ødeleggende vkkning, eksempel­
vis ved 'hjelp av en hensiktsmessig impregnering, så synes
d·et å vær.e mulighet for at dekket kunne være -reddet i
leng,ere tid. Det samme gjelder en annen strekning som
,lå ideelt ,etter ·1 års forløp og også godt etter 2 å,rs forløp,
for ,ikke å sna·kke om -d·et som lå bra i 4 år.

,For ytter·ligere å styrke •impr,egneringshuden ,kunne
jeg i,e,nke meg å ,spre ,et ganske iynt lag -asfaH og -derpå
et pa,r milimeter av sandgrus S"om skulle kitte seg fast i
impr,egneringshuden. For å lette impregneringens ned­
tr,engning ,kunne det :tenkes å benytte ·lit,t mindre mengde
].eire, me dog tilstrekkelig til å binde grusdekket.

På bakgrunn av iakttakelser gjort på de ·nevnte rene
Jeirg,rusdekker, men også på impregneri·ngsarbeider fore­
tatt på veger av mer ,tilfeldig sammensetning synes det
å være grunn til å forsøke den her skisserte utførelse.
Man skulle derved oppnå å kombinere grusdekkets og
asfaltdekkets gode eg,e·nskaper.

Foruten d·ekkets verdi i seg selv oppnår en å legge et
godt grunnlag for utbyggingen av ,et solidere fast dekke
hvis undergrunnen viser seg bæredyktig og fri for altfor

sjenerende telehivinger. Hvis pa den annen side under­
g,runnen viser seg a være altfor vanskelig, lrnr man opp­
nådd ·asfaltdekkets gode egenskaper for en sesong sam­
tidig som ikke så store verdier •blir ødelagt som hittil. 
I sistnevnte tilfelle ville nemlig også e·t kostbarere fast 
dekke blitt ødelagt og i tillegg hertil ville det vær.! meget 
vanskeligere å utbedre teleskadene etter teleløsningen. 
Et dekke som det nevnte antas derfor å være lancrt mer 
,hensiktsmessig enn e.t asfaltdekke pa sviktende :mder­
grunn. 

Fra mine første arbeider med asfaltdekker for ca. 2'5 ar 
siden husker jeg hvo-rdan vi feiet og feiet for a fjerne elet 
løse materiale før overflatebehandlingen skulle finne 
sted. Da vi til slutt .hadde fåH pukkdekket så noenlunde 
rent for det -løse materiale, var pukksteinen selv løsnet. 
Jeg måtte tenke på dette nesten håpløse arbeid da jeg så 
det ovenfor .nevnte 1eir,grusclekke hvor steinene Jå 
fast og godt og tett som mosaikk. 

,En annen måte å framstille det forønskede «O'ulv» fo . . . "' r 
1mpregnenngen, især hvis man ·ha·r for hånden store 
mengder av maskinknust stein av størrelse ca. 3,4" til I" 
kunne være først å framstille et Jag med ·leir"rus d ' 
b • d t . ., av e 
esta.en e vrgma e,naler. Derpå kunne man spre fra 

grusspredevalse eller annen hensiktsmessig SJ)rede· . . . . mnret-
lllng, Ja kanskJe ved hJelp av bare .bil med tiJ)J)an . d · . . or n1no-
nevnte �ask.1ngrus som ville bli liggende tet.t i tett ned�presset I leirgrusen og senere godt bunnet av d . • enne 
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med «hud»forsterknmg ville gi et godt dekke. 
·De sistnevnte dekketyper må nærmest betegne 
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Det ugraderte vegblandingsdekke. 

Det ble ovenfor framholdt at det ikke var bare t . . raf1kk mengden som var avgJørende for når grusdekket tnåt -avløses av et fast dekke. Ocrså underO"rttni, b 
te

. "' . "' ·ens esk !enhet spilte en :rolle slik ait det kunne væ 1 . af-
. • d 

re lens1kt mess1g a anven e en overgangsform mellom grusd 
s-

og et fast dekke. Det nettopp beskrevne grusdekke 
ekket 

en beskyttende fast hud kan på sett . b 
rnect 

. , og vis etrakt . som en slik overgangsform. En mer utviklet form . es 
form som i heldige itilfeHe kan fortone seg 
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som et o-odt fast dekke er det ugraderte vegblancfin asdl?'! k 
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Impulsene til dette dekke har i··eg fra w· 
·U c A h . . iscons1n . '"· ., vor det ·er blitt anvendt i meo-et st ,

· 
.c- 1 d b . "' or utstrek nmg. cia e es le -de.r I nevnte stat for • . -

• . noen a,r siden lagt ca. 2400 km arl!g på veger hvor rna t t . n vene atskil-lige teleskader, men .hvor noe måtte g· h 
· 

. . · Jøres av ens t!l den sto·re turisttrafikk om somme e d ·t 
yn 

. . , . . r n, e var her kanskje 2000-2500 biler dacrl1cr Det f t . "' ,,. "O"re as mgen for-beredende arbeider. Det blir påført b t . 
., veg anen e par liter asfalt pr. m�, og asfalten blir bla d t , , d . n e, inn 1 ,e grus-

matenaler som på forhånd fi"nnes , b F . . . · .pa veg anen. or en
meget ,rimelig pns erholdes et jevnt og behagelig dekke 
som holder seg godt i hvert fall til teleløsningen. Er 
undergrunnen god, så holde,r det seer fortsatt godt 

. b , og 
svikter under�runnen og de-kket ryker, så er for de-t 
første skaden ikke så sto•r, og for det annet er det lettere 

•; 



Nr. 8 - 1948 .M.EiDDE'LELSER FRA VEGDIREKTØREN 121 

å utbedre et sådant dekke enn et mer bastant asfaltdekke. 
For det første er nemHg dekket i seg selv tynt, og for 
det annet anvendes en langsomtherdnende asfalt som e-r 
beregnet på leitere å kunne rives opp og behandles på 
nytt om våren. 

Det har vært hevdet at nevnte asfalt ikke kan benyttes 
hos oss. Dertil er å bemerke at jeg benyttet den på en 
liknende billig mate for 12 år siden, og dekket har 
inntil i dag gjort god tjeneste uten hel fornyelse. 

Unde·r henvisning ,hertil vil jeg derfor nytte dette høve 
til å anbefale forsøkt dette dekke på veger med så stor 
sommertrafikk at fast dekke er ønsket, men hvor man 
savner midler til å gjore vegen telesikker. Det eneste 
utstyr man trenger, er kokere og spreclevogner ved siden 
av høvel, planskrape, harv og liknende som man forut­
settes å .ha på forhand. 

På grunn av dekkets ringe tykkelse på ca. 15-20 111111 
er man ikke så avhengig av værforholdene som ved de 
tykkere dekker. For øvrig antas det mulig også for 
heromhandlede dekketype å anvende en asfal.temulsjon 
framstilt av forønsket bløt asfalt, hvorved man blir
ennå mindr·e avhengig av værforholdene.

Det graderte veghlandingdekke. 

Dette er en forbedret utførelse av det -ovenfor omhand­
lede vegblandingsdekke og er beregnet på å -anvendes 
hvor vegfundamentet i sin alminnelighet holder. Det 
antas å være hensiktsmessig under følgende forhold: 

I. Fortrinnsvis anvendelse av cutbackasfa/t.

a. På avsides ·liggende steder hvor man skal utføre
arbeider av så ringe omfang at det er for lite til trans­
port av asfaltblandeverk, men .hvor man dog har kokere 
og -tankspredere eller liknende for hånden. 

b. IDet kan også .passe på steder hvor større arbeider
skal utføres, og hvor man kan regne med tilstrekkelig 
langvarige oppholdspe·rioder med varmt, tør-t vær. 

li. Anvendelse av stabil asfalte11111lsjo·rz.

Har man ikke kokere og .heller ikke andre tankspredere
enn vanlige vanntanker, kan en ,stabil asfaltemulsjon an­
vendes. Man er da ennå midre avhengig av værfor­
holdene. Som grunnlag for denne uttalelse skal nevnes 
e.t eksempel fra mitt eget nia-rkarbeid utført i 1935. I
denne forbindelse vil jeg til sammenlikning få henvise til
en uttalelse i en rapport som en av våre kolleger •har gitt
fra studiereise til utlandet. Det heter der at «overflate­
behandlinger som blir utsatt for regn innen 24 timer etter
utleggingen tar skade. ,Regn etter 4 timer etter utleggin­
gen bevirket at dekket i prøvemas-kinen ble ødeJ,agt tem-
melig fort.»

J sådanne itilfelle -tror jeg at .steinens klebeevne til 
asfalten spiller en stor mlle. 

For -ovenfor nevnte vegblandingsdekke, som ble utført 
i 1935, ble anvendt ·naturgrus tilsatt knust gabbro, og 
det ble benyttet en stabil asfaltemulsjon. På det .tids­
punkt under arbeidets utførelse da det var blitt tilsatt 14

av .den ·beregnede bindemiddelmengde og mens blandin­
gen av de løse masse,r pågikk, ·innrrådte de,t et kraftig 
regnskyll så vannet strømmet i hjulsporene. Etterpå 

kunne man imidlertid vanskelig se forskjell på dette 
dekke og det som var fullført etter planen. Det viste 
seg altså at sa snart emulsjonen hadde 1koagulert og 
festet seg på det hydrofobbe steinmateriale, så ble den 
også sittende. I henhold hertil antas vegblandingsdekke 
unde·r anvendelse av naturgrus og asfaltemulsjon å egne 
seg under utrygge værforhold .på steder hvor relativt små 
arbeider skal utføres. Hvis vegbanen er smal og full 
av kontrakurver, og blandingsa,rbeid på vegbanen er 
særlig sjenerende for trafikken, anbefales å blande i verk, 
idet eksempelvis en betongblandemaski'll kan a,nvendes. 

Hermed kommer jeg over til den videre utvikling av 
vegblandingsdekket i sin alminnelighet, nemlig :til blan­
ding av materialene i verk hvis produkt hos oss har fått 
betegnelsen 

Asf altgmsbelong. 

Vi har sett hvorledes man kan bli nødtrnnget til å 
bl-ande på vegbanen fordi man mangler maskin for verk­
blanding, men samtidig vil også forståes at blanding på 
vegibanen kan være fordelaktig når det vesentlige av de 
grusmaterialer som trenges, på forhånd finnes på veg­
banen. 

Metoden har dog sine mangler, og så sant man har 
store nok arbeidsobjekter, og det vil man som oftest 1ha, 
vil det være hensiktsmessig å anskaffe maskiner for 
verkblanding. Har man et moderne slikt maskineri, kan 
man velge mell-om forskjellige ,typer vegdekker. Tra­
fikkens størrelse, klimatiske forhold, stigningsforhold etc. 
er nok medvirken-de faktorer ved valg av vegdekke, men 
det som oftest er avgjørende er de materialforekomster 
en har for hånden. 

Heldiavis har vi •i vårt land ·i svær,t mange distrikter "' 

rikeJioe forekomster av b.rukbar, ja til dels meget god 
natur�rus. Ved en rasjonell utvinning av denne vil den 
falle relativt rimelig i anskaffelse, og den egner seg for 
forskjellige tykkelser av vegdekket. Jeg vil igjen b�sere 
mine uttalelser på praktiske erfaringer og egne iakt­
takelser. Jeg har med godt -resulta•t anvendt ,natur-gru_sfor blandingsdekker av •tykkelser under 20 mm og_ opptil
størr-e :tykkelser, hvorunde,r oppbyggingen delvis -har 
foregått i flere ,Jag. På et sted hvor oppbyggingen fore­
gikk i 4 lag, ble der i de 2 underste Jag anvendt under 
3 % asfalt, mens selve slitedekket hadde ·ca. 4,5-5,0 _%.
Vi har erfaring fo.r -at slike dekker uHørt uten forsegling 
har ·kunnet ligge godt i 10-12 år. 1De J1ar delvis vært 
så lyse a:t de ,har virket som g-rusdekker av farge, de har 
vært -ru, og de har motstått godt snøkjettingene. Selv 
om mange av steinene i grusen har vært av liten sJi.te­
styrke, så har skaden dog ikke vær·! så stor. Steinene 
ligger nemlig godt innleire.t, og selv om de knuses, er <le 
blitt fastholdt i deklket. Hvis man sammenlikner med 
f. eks. overflatebeihandlinger, så kan sies at d·isse ofte
ha.r vær•t overf-ete, steinmaterialet er lett blit.t ,knust og
kastet vekk av snøkijettinger. Ved overflatebehandling
av et .pukkdekke settes der me-get strengere krav ,til stein­
materialet. De her nevnte ulemper gjelder spesielt når
overflatebehandlinge.n ;kke utføres slik som foreskrevet i
våre arbeidsbeskrivelser ifø!g-e hvilke steinmaterialet skal
spres 2 ganger for hver gang bindemi-dlet påføres.
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de distrikter hvor de.t er sparsomt med grusfore­
komster, men til gjengjeld gode bergarter, ·kan det kan­
skje være mest hensiktsmessig å bruke asfaltpukk 
(tjærepukk), eksempelvis i form av d såkalt 3-lags 
dekke. Man ·kan da nyttiggjøre seg alle graderinger 
av det knuste mat-eriale. Nevn=te dekke kommer i de.t
hele tatt på tale •når man har for hånden pukk som ikke
kan få bedre anv,endelse. 

l spesielle tilfelle ved nyanlegg kan det også være hen­
siktsmessig å anvende asfaltpukk. Hvis man f. eks. 
bygger en veg som snarest mulig skal forsynes med fast 
dekke, og som i stor utstrekning Jiar steinfylling, så vil 
anvendelse av mer finkornige vegdekksma.ferialer kreve 
mer arbeid i oppbyggingen av vegdekket for å hindre at 
de finere korn ryr ned i stei,nfyllingen under tra-fikkens 
rystelser. Forutsetningen måtte være at steinfyllingen 
var komme•t .helt ,tH .ro, og at der var blitt anvendt en 
meget tung valse. I distrikter .hvor det er sparsomt med 
forekomster av natu,rg,rus, ·kan også oevrflatebe/zandling
være formålstjenHg. Denne setning lyder kanskje ,noe 
eiendommelig på bakgrunn av den kjensgjerning a.t nevnte 
dekke jo ,er blitt anvendt i meget stor utstrekning. Min 
oppfatning, jeg vil få presisere at det kanskje e·r en noe 
subjektiv oppfatning, e.r den at det i mange tilfelle hvor 
overflatebehandling har vært anvendt, ville •ha vært mer 
formålstjenlig å ha anvendt et blandingsdekke. Etter de 
innkomne forslag å dømme synes forresten denne oppfat­
ning nå å bli mer alminnelig. Anvendelse av ove-rflate­
behandling stiller nemlig, for å kunne hevde seg i kon­

kurransen, meget store krav til det bestående vegdekke. 
En rekke av de utførte overflatebehandJ.inger bærer tyde­
lig preg herav. ,De er sjelden så jevne som ønskelig 
kunne være. Skal man velge ·overflatebehandling, må 
den bestående vegbane være så fast og rik -på grovere 
steinmateriale at den egner seg for impregnering og 
overflatebehandling. De·rtil kommer at den i seg selv 
bør være så jevn at den nærmest tilf.redssti!ler kravet til 
det endelige vegdekke. Ujevnhetene utviskes nemlig 
ikke nevneverdig ved selve overflatebehandlingen. En 
uj-evn vegbane krever derfor et omst,endelig og omfangs­
rikt utbedringsarbe·id som, i hvert fall ette,r de metoder 
som hittil har vært brukt, blir r·elativt kostbart. Ved ·et 
overflatebehandlet dekke som i sin tid bl·e utført i ØsMold, 
medgikk der like meget asfalt for utjevningsarbeidet s·om 
for en hel overfla.tebe.handling. 

·Foruten det meget omst-endelige arbe·id og bruk av

kostbare steinmaterial·er medgikk det for en dobbelt over­
flatebehandling forut,en ca. I I impr,egneringstjæ,re pr. m2, 

ca. 3 I asfalt pr. m2 . Hvis man regner med ca. 5 % 
asfa!t, ville tilsvarende asfaltmengde gi et blandingsdekke 
med ca. 60 kg grusmateriale pr. m2 i gjenn·omsnitt. 
Hertil kommer at sistnevnte metode medfører stør,re 
muligheter for å få et langt jevner·e dekke. Denne ut­
talelse ,er basert på praktiske erfaringer fra flere steder. 
Nå medgår forhåpentlig ikke ofte så meget asfalt for 
utbedringsarbeid som i ·ovenfor nevnte tilfelle vedrørende 
ove,rflatebehandling, men selv om der medgikk relativt 
lite asfalt for utbedringsarbeid, så ville det ,dog for en 
asfaltmengde tilsvar,ende den som medgår for en dobbel 
overflatebehandling kunne legges et blandingsdekke på 

mellom 40 og 50 kg pr. m2• Bortsett fra de spesielle til­
felle som ovenfor er nevnt, er jeg derfor personlig nær­
mest tilbøyelig til å være av den oppfatning at blandings­
dekket alt i ·alt vil vise seg mest regningssvarende. 

•En enkel ·overflatebehandling kan ofte være hensikts­
messig å anvende på et eldre, medtatt asfal-tdekke når det 
ikke er nødvendig å gå til en hel fornyelse av dekket. En 
heldig og riktig utført overflatebehandl-ing under anven­
delse av slitesterkt steinmateriale vil ·kunne gi et dekke 
som kan holde i en årrekke. I til felle hvor det er om å 
gjøre å få en ru ov�rflate, kan en sådan tilveiebringes 
ved en hensiktsmessig overflatebehandling av et blan­
dingsdekke. Det gjelder om å anvende et meget ens­
gradert steinmateriale med bare den nødvendige mengde 
asfalt. ÅV sådan utførelse kan nevnes en som ble utført 
i Østfold i 1935, og som lå godt til telen ødela ve()'dekket 
samt en som ble utført i 1939 på riksveg nr. 70 i Akers� 
hus på grensen mot OJ?land. I sistnevnte tilfelle 'ble 
·anvendt ,en _knust, overveiende lys naturgrus som har gitt 
et meget tiltalende dekke som fremdeles Hgger meget 
godt da underg.runnen her alt overveiende er •telesikk er. 

I de ovenfor foretatte overveielser har vesent1· t . 1g vær 
behandlet .hvorledes matenalforekomstene har vært av-
gjørende for valg av vegdekkstype samt ; noen d
også værforholdene og andre faktorer Her sk I 

g
t
ra 

· a Y ter-
ligere nevnes en de�ketype hvor værforholdene i vesentli 
grad kan være avg1ørende ved siden av materialfo k 

g 

D d "k 1 re orn-
st-ene. , et er en sa ·a te 

Topplagsfylling. 

Under utrygge værforhold da det er vanskelig " · t b a faimp,regnenngs ørr veg ane, kan nevnte dekke bli 
rimelig løsning. Man anvender emulsjon og vegb 

en . ' anen behøver således •Ikke være farr. Har man først fått d 
grusmettede pukkdekke behandlet med asfalt e 

et 
" h . , r man ikke lenger sa av eng1g av værforholdene und 

videre behandling med asfalt. Sådanne dekke 
e
kr den

r an gode vegbaner, men det kreves stor omhu ved utle "'i gi
av pukkdekket så det blir tilfredsstillende . g

" ngen
. • Jevnt M 
tode? kan ogsa egne seg hvor det kreves omfatte�d 

e
-

bednng og styrkelse av vegbanen, samtidicr so 
e ut­

disponibel pukk. "' m man har 

Teppebelegg som -består av velgraderte mat 
l t. t " t f l . 

enaler og har re a 1v s,or as a trnnhold, passer under våre hold best som fornyelse av slitt-e, eldre, faste dekke/apr�
mer beferdede veger. Hvor det gjelder helt n e "' dekker, antas asfaltgrusbetong i en eller 

y ve,,-
. . annen forn, , 

være mer hens1ktsmess1g under våre fo I Id 
a 

d t·1 " 
r 10 . Det har vært en !·en ens I a legge et asfalt"' b t "'rus e on"'dekke underst og -et teppebelegg ovenpå dette " "' . k 1 . " ' men pa grunn-lag av iaktta e ser gJort pa rene asfalt b 1 " grus e. on"'dekker synes en sadan fordyrelse ikke å være b •t· "'1 . å , 

erer 1ge . Det ansees J1eld1gere fa la()'t tilsvare d fl k 
faste dekker. 

" 11 e ere m med 

Asf a/tbetong og salld'asf alt 

er høyverdige dekker som i .hvert fall etter amerikan­
ske uttalelser kan tåle -en hvilken som helst forekommen­
de trafikkmengde. Hvis man •har tilstrekkelig store ar-
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beidsobjekter og nødvendige maskiner av forskjellig slag, 
kan det være hensiktsmessig å anvende asfaltbetong selv 
om asfaltgrusbetong også ville gjøre god tjeneste. 

Sandasfalten gjøres ofte ru ved innpressing av små­
stein. 

Sementbetong. 

Kvalitetsmessig er dette dekke så velkjent at det skulle 
være unødvendig å omtale når det bør velges. lmid­
l�rtid gjorde betongdekket sitt inntog i Norge under 
forutsetninger som har vist seg ikke å holde stikk, såle­
des som til felle er også i andre 'land. Det ble nemlig til 
å begynne med av enkelte hevdet at ved anvendelse av 
betongdekke settes helt minimale, for ikke å si absolutt 
ingen krav til fundamentet. Praktiske e-rfaringer etter 
flere års forløp har dog vist at betongdekke·! ·ikke bør 
legges direkte på tele-farlig grunn, f. eks. leire. For 
øvrig er ujevn telehiving hos oss langt hyppigere enn i 
de fleste av de land hvor 'betongdekket har fått stor 
anvendelse hittil. Enn videre synes det som om vi på 
flere steder ennå ikke har fått den trafikktyngde som 
eksempelvis i U. S. A. har forårsaket den me'get uheldige, 
velkjente foreteelse som er blitt betegnet med ordet 
«pumping», dvs. trafikken pumper eller suger opp gjen­
nom fuge.r og sprekker i dekket, bløte masser fra under­
laget. Med stigende trafikktyngde må vi de·rfor imøtese 
slike skader også her. Som følge av disse forhold synes 
det å bli alminnelig erkjent at også vi bør benytte et 
fundament eller sandlag under betongdekket. Ujevn 
telehiving bør også elimineres før dekket legges. På 
bakgrunn av disse ·kjensgjerninge-r ·kan man derfor 
,ikke bruke de samme argumenter som til å begynne med 
var tilfelle her i lan·det ved valg av betongdekke. Saken 
har imidlertid flere sider og ansees å være !angtfra ut­
debatert ennå. Det ble ovenfor nevnt at masseutskifting 
kan bli nødvendig fo.r å unngå ujevn tele1hiving. På 
steder med store frostdybder blir masseutskiftingen kost­
·bar da den må foretas dypt. Jo mer torv man -kan bruke
dessto mindre blir totaltykkelsen av utskiftingen, me�
desto større den elastiske ,deformasjon. Det er becrrenset
hva de faste de·kkene kan tåle av denne. Hva betong­
dekket angår, så synes det.te i seg selv å være sterkt
nok til å overføre trykket til en tilstrekkelig flate, men
problemet kan ligge i trykkoverføringen ved fuger og
sprekker. Med den hittil vanlige utfø.relse av betong­
dekker kan dette medføre vanskeligheter.

Imidlertid har man ·nå i U. S. A. begynt forsøk med
kraftig a•rmerte betongdekker uten fuger i det hele tatt.
Med ,de unormale forhold vi har •i dag er ikke heromhand­
lede spørsmål aktuelt hos oss akkurat nå, men med tiden
kan spø·rsmålet komme til å stille seg annerledes, da om­
·kostningene ved de mange slags fuger både i anlegg
og vedlikehold er meget betydelige. For utførelse av
betongdekke på omhandlede ,innskifted e masser, måtte
man ha lett maskinutstyr som ikke ga nevneverdig ned­
bøying på skinnene. Det synes å være slik at betong­
dekket passer best på stede.r hvor vegen har meget -rom­
melige kurver og hvm der ikke er nevneverdig av ujevn
tE'.le.hiving.

Smågatesfeirz·sdekke. 

Det er meget sjelden å treffe vegingeniøre,r som av 
egen tilskyndelse ut fra ·rene vegteknisk-økonomiske 
vurderinger foreslår bruk av smågatestein. Årsakene 
ansees velkjente og unødvendige å be-røre. Det som 
.hittil har gitt bruk av smågatestein et slikt omfang som 
skjedd, er vel i første rekke nasjonal- eller kommunal­
økonomiske forhold. De dekker som ble lagt for bort­
imot 20 år siden på stabile sandmettede fundamente,r 1har 
dog gjort god tjeneste og må betraktes som en god 
pengeanvendelse. 

For øvrig synes det å være erkjent at nevnte dek,ke er 
formålstjenlig på veger og gater med sterk hestetrafikk 
og tung biltrafikk. Hestekjøre-re forlanger det ofte an­
vendt i sterke stigninger, og det synes som om mange 
drosjesjåfører ·liker det godt. Som tilfelle er med alle 
andre dekker er det stor forskjell på smågatesteinsdek­
kene. Har man ensartet stein av god kvalitet skikket for 
diagonalsel-ting, kan man bevislig få jevne ,dekker hvor 
den velkjente sterke «dur» i bilen er meget vesentlig 
,redusert. 

tSom nevnt i denne framstilling er forslagene til valg 
av vegdekkstyper ,i det vesentli-ge basert på egne iakt­
takelser og vurde-ringer. På arbeidsplassen kan en til­
egne seg enkelte finesser som i alminnelighet i-kke står 
omtalt •i litteraturen. For den som ska! planlegge og 
forestå den praktiske utførelse er dette ofte et savn. Det 
var å ønske at vegingeniørene ·kunne følge •nøye med 
under arbeidets utførelse og notere seg sådanne finesser. 

Ved å samle notatene og sende dem in·n hertil kunne 
de distribueres og komme samtlige vegingeniører .til nytte. 

TY&Kil'AiNOiS Bil1UPR0ID:UrK1SiJONISiPi�OG!RAM FOR 1948 
.Oe tyske bilfabrikanter i den engel1ske og amerikanske 

sonen har i samråd med okkupasjonsmakten satt opp 
følgende produksjonsprogram for inneværende år: 

.Personbiler ...................... 44 707 
Lastebiler og busser etc. . ....... 39 66'8 
Trekkbiler . . . . . . . . . . . . . . . 3 040 
Slepevogner og sidevogner ........ 16 732 

Det kan nevnes at planen i detalj forutsetter produk­
sjon a-v 2·2 700 Volkswagen, &350 Opel Olympia, 6577 
Mercedes Be-m: 170 V, samt 1679 spesialvo.gner (ambu­
lanser og politibiler) av type 170 V, 4400 Opel�apitan 
og endeljg 1000 Ford Taunus. 

Av lastebil·er er det tenkt produsert 3750 Tempobiler 
fra Veda! & So:hn, Hamburg, 1600 vare- og lette laste­
biler fra W. Gutbrod i Lochingen, 4'iOO Borgw.ard, 8600 
Opel-ffil,itz, 5990 Ford, 5875 Daimler"Benz og 1179 
Kl'i:ickner-1Hum1bu1'dt-lD.iutz (Ulm). Av større lastebiler 
skal bl. a. Biissing-lN.!A.rS. bygge 1620 5�tonnere, .M1AN 
(!Niimberg) 1365 5-tonnere og Siid-Werke Gmb. (B-a-m­
berg) !OS5 4!f:2-tonnere. 

Til slutt kan nevnes at man håper på å kunne lage 
33 000 motorsykler i 1948. 

(1A utomobil forhandleren.) 
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KENORA-FORT FRANCES HIGHWAY 

SIOUX NARROWS BRU 

Av 0. H. Tjønnaas, ingeniør M. E. I. C. 

,1 1934 vedtok Ontario Government å bygge en for­
bindelsesveg mellom •Kenora, Ont. og 1Fort .frances som 
ligger på grensen mot U. S. A. 

Kenora ligger ved «the Canadian Pacific Railway» i 
nordenden av en samling av sjøer som kaldes «The Lake 
.0f the Woods» og ca. 120 eng. mil øst for ·Winnipeg. 

Vegen som er ca-. 140 -eng. mil går for størsteparten 
gjennom veldige skogstrekninger. Kun -de siste 40 mil 
mot statenes grenser ·er bebyg.d. Det var tidligere bygd 
veg ca. 30 mil sør for .Ke·nora og 40 mil i den andre ende, 
så det ble i alt ca. 70 eng. mil ny veg å bygge. 

Arbeidet, som ble bortsatt på kontrakt til «The Dufferin 
Paving Co.», Toronto, ble straks satt i gang med en stor 
arbeidsstyrke så vegen -kunne åpnes allerede 1. juli 1936. 
Ontario Gov,emment hadde sine egne ingeniører til stik­
k>ingsarbeid, masse.beregning og knntroll for øvri.g. 

Som sjef for arbeidet for Ontario 1Government ble 
ansatt mr. ·MoConbrey, som 1i flere år hadde vært min 
tidligere foresatt-e ved «The Canadian Pacific Railway». 

N. 

i 

For/ /roo,:;es. 

Fi.g. 1. Kartskisse ove.r Kenora--iFort F,rancesvegen. 

I 1932 ble imidlertid alt anleggsarbeid ved jernbanen 
innstilt og arbeidere og funksjonærer oppsagt. Mr.

MoConbrey 1mm så over til Ontario Department f,or 
Northern Development og gjennom ham kom også jeg 
inn. eler og da dette vegarbeid ble satt jgang fikk jeg den 
spesielle oppgave, som «engineer on bridges» og fikk 
altså kontrollen med oppførelsen av alle bruer ved 
anlegget. 

,De bruer som b,le bygd var alle av kreosotimpregnert 
tømmer. De fleste var mindre bruer, som jeg ikke skal 
komme nærmere in·n på. 

Men en av dem, -nemlig «Sioux Narrow's bridge», er 
en av -de største fagverksbruer av tre i et spenn som er 
oppført i Amerika, og det kan muligens ha sin �nteresse 
å nevne litt ,om den. 

På hoss'l:ående skisse
" 

(fig. I) er i grove tr,e.kk antydet
vegen,s beliggen-het. Pa en &treknin•g av ca. 5 eng. mil
går vegen på en lang, smal øy j «The Lake of The
Woods» og på sørenden av øya er der et smalt s d . . Ull , 

,Sioux Nar11ow, ove-r til fastlandet, som aHså er brustedet.

Stillaset ( fig. 2). 

Et av de vanskeligste problemer var byggingen av stil­
laset for brua. Vannet var over 30' dypt og fjellet skrå­
net sterkt mot midten av ·løpet eller sundet hvor der ' Var
et I Q----"1•5' lag av fin sand over fjellet. 

Vi tenkte først på å bygge stillaset på isen men l " . . ' c en 
tan,ke ma•tte snart op-pg1s, da sundet aldri frøs til s 1 

P• b ·ct 
eV l 

sterk kulde. a egge s1 er av brustedet var isen et 
fot tykk, men på det smaleste sted var den kn 

Par 
apt 4 

tommer. 
Vi måtte da ty til peling. Jeg laget tegninoen til 

• 'dt 1· 
' <> Stil-

laset, som pa m1 par 1et matte gjøres i 2 etasjer. Altmateriale var rundt tømmer, som ble hogd i sk • . ogen omkring brusledet. for a avstive pelene under
h

. vann 
måtte vi ta en dykker til Jelp. 

Fig. 2. Stillaset. 
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Covnrer 
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Fig. 3. 

Fagverket (fig. 3). 
er av det såkaldte «'J-Iowe-Truss» system, og har en 

teoretisk spennvidde på �10'-0". Kjørebanebredden er 
24'-0" -og last 20 tonn. Den har en vekt av ca. 400 tonn 
derav er 30 tonn jern. Undre gurt er bygd opp av 
4 srk. 8" x 22" planker av forskjeM-ig leng-de. Den lengSlte 
av disse planker er 7'2 fot. En ka·n herav få et lite begrep 
om tredimensjonene i Canadas skoger. Slik skog er det 
neppe lenger i østre Canada, men dette er «British Co­
lumbia fir». 

Mellom lwer p:lanke er der lagt in,n ring.formete dybler, 
som 'hvi'lrer i sir,kulære spor, med en halvpart .i hver planke 
Det hele er så skrudd kraftig sammen. 

Undre gurt har en overhøyde på 9". Den måtte 
settes sammen på stedet og da jeg ni·vellerte opp blok­
kene, Ja jeg disse etter en parabel av formen y = ax2 

(der a med den girtt-e overhøyde og spennvidde blir 
5,68 · J(}--<>). Derte v 1i ·ste seg å vær-e Piktig. Da vi ti'! slut>t 
satte inn en,destyik:k,ene i fagiverket passet de helt nøyakt,ig. 

Øvre gurt er ·laget på samme måte, men høyden er 
2" mindre. 

Skråstreveme eller «diagonaler og counters», som -de 
er benevnt på skissen, støtter seg mot massive støtputer 
av jern. 

De vertikale stenger i knutepunktene varierer fra 
2%" ø jern ved endene ·til I Yz" Ø på midten. Det er 3 
stenger i hvert punkt. Den ene går gjennom gurtsentrene 
og de andre to ligger på sidene. 

Sideavstiv11i11gen (the lateral bracing) på toppen og 
under, er jernstenger som er lagt .i kryss i hvert felt mel­
lom knutepunktene. Dessuten er der med visse mellom­
rom lagt en tversgående tømmerforbindelse. 

Dekkesystemeit (fi.g. 4) 

,er det såkal,dte «lami·nat-ed flooring». 2" x 4" planker 
er satt på kant og spikret sammen så -det danner en ,hel 
plate. Ovenpå er lagt- et slitedekke av 2Y2" x 6" planker. 

• 

22 (Q) D 
,P/oc�d be7'vv.:.·t'n L @ aver 

Fagv.e!'ket. 

.z .L",, c ,, on rop 

L oWQr Chon::/ 

Fig. 4. Bt,udekkesystemet. 

Tverrbærerne er sammensatte konstruksjoner, men 
langbærerne er enkle bjelker. 

Tilslutningen til fyllingen er formidlet ved 5 ,bjelke­
spenn på nordsiden og J. spenn på sørsiden. 

•Til slutt vis-er jeg noen fotografier, som jeg tok og
som gir -et ,bilde av arbeidets gang. 

Vegens betydning. 

Kenora--'Fort Frances Highway har en kjør-ebredde 
på 2-4 .fot med grusdekke og som jeg -nevnte, .går den 

Fig_ 5. Østre pil.!aT ved sønctre brndd,; fundamentering. 
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F'jg, 6. Driving av pel-er for stillaset. 

F',ig. 7. Still·aset und.er reisi,ng. 

Fig. 8. Si.aux Na,rmw's bru med monteringstillas. 

for størsteparten gjennom utstrakte skogvidder. Og med 
fullførelsen av den-ne gjennomgangsår-e er det åpne-t for 
ma-nge muligheter. 

I ,Kenora er det en betydelig papirindustri og store 
sagibmk. T1he Kewafiin and Kenora Pul•p and Lumber Co. 
Woods>>. I flatbunnete lasteprammer (scows) fraktes 
tømmeret ofte lange strekninger ,ell-er ,kjøres på isen om 
tar sitt tømmer fra distriktet omkring «The Lake of The 

F 

Fig. 9. Den ferdige bru. 

vinteren. Nå kan en stor del av denne transport foregå 
med biler. Endel gruvedrift (gull) er her også. 

Men kanskje aller størst betydning har denne vegen 
for turisttrafikken. Med åpningen av denne rute er der 
gitt turister og feriefolk adgang til de herligste omgivel­
ser med øyer og holmer, som «The Lake of The Woods» 
er så rik på. Ikke for intet kalles den sjøen med de 
tusen øy,er. I sjøene vrimler det av fisk: ørret, gjedde, 
ahbor og andre arter. 

Fastlandet og de skogkledde øyer er rikere på villt 
-enn an•dre steder i Canada. 'Elg, hjort, rådyr og ikke å
forglemme bjørnen har sitt tilhold her. Et eldorado for
sportsmannen, jegeren og fiskeren.

HOVEDVEGNETTET FOR 

EUROPEISK UTVIKLING 

Ti,dsskrioftet Engineering News Record bringer i . nr. 22, 27. mai 1948, en artikkel angåe·nde et møte som 1 
d · o 

· -
1 

, 1ar vært hol, t 1 e•neve 1 apn maned i år. Der er m,ed-delt blant annet: 
Vesteu r·opeiske land som arbeider sammen i De Fo . . rente N as·J one-r, har utarbeide-! en foreløpig plan for et · t in er­nasjonalt vegnett bestemt til å opphjelpe langvegs t 

t t· 1 I · I f d · · rans-por 1 1Je p or" en europeiske gjenreising. Nettet omfatter gj-ennomgaende rute.r fra «tåen» -i den italie 1 
· d dl' t S · ns <e støvel .til et nor igs e venge og fra den franske k 

og til bak «jernt-eppet». yst 

Representanter fra Belgia, Danmark, Frankrike 1� 1. 
S 

. S ·t 
, l'a ia, Holland, venge og vei s, samt representa•nter f · kt · V t ra 

okkupasJonsma· e-ne i ·es sonene •i Tyskland deltok imøtet. I møtet deltok også representanter fra u. s. A.
og fra <Æank for Develo.pment and Reconstruction».

Det er antyde-t a-t n·evnte hoved-vegr-uter vil omfatteca. 10 000 mlles (ca. 16 100 km) av eksisterende veer 
00 

.
1 ( 

"'er 
og ca. ·15 m1-�s ca. 2•400 km) nye veger. Rutene i
områder av-hengig av Russland ble bare antydet. Ingen
deltakere fra de land tok del i møtet. Kaj Bang, byrå­
sjef i Kommunikasjonsdepartementet ,i Danmark, var
,yaJgt hl fo11man11. 

Utviklingen av et hovedvegnett representerer annet 
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skritt i et program for å øke friheten for lastebiltrafikken 
på europeiske veger. De samarbeidende land •har prøvd 
å eliminere restriksjoner på internasjonal lastebiltrafikk 
som ele betrakter som en meget elastisk form for tilgjen­
gelige transportmidler, særlig verdifull under gjenopp­
byggingen. 

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Siden desember har de deltakende land hatt en over­
enskomst om å tillate lastebiler å passere landegrenser 
uten avlastning og kontroll av lasten ved grensen. Opp­
rinnelig var denne over,enskomst gjort for 6 mfrnecier, men 
er nå forlenget .videre 6 måneder til utgangen av 19--18. 

I forbindelse med oppsettingen av den internasjonale 
hovedvegplan har vegautoritetene i Geneve i møtet ut­
talt håp om at større t1tvalgte ruter må bli gitt prioritet. 
For å f.remme reiseforholdene på disse ·ruter, har eie anbe­
falt ensartet standard for vegdekker og bruer. 

Møtet fastsatte tre k,lasser: 
I. 2 kjøre-baner 7 m brede unntatt ·i fjell-land der

bredden kan bli redusert til 6 m. 
M. Delt veg med 2 trafikkbaner a 7 111 atskilt ved en

midtstripe. 
Ill. Midlertidig type 3 kjørebaner der geografiske, 

økonomiske og finansielle forhold gjør det nødvendig. 
3 ,kjørebanebr·edder er satt til 34y'2 fot (ca. 11,3 m) eller 
i ·rene unntakelsestilfelle 9 111 hvor smal bredde er ut1nn­
gåelig. For klasse 3 er det nødvend·ig å ha omhyggelig 
markering av de 3 ·kjørebaner. 

Regjeringene som deltar er anmodet om å skaffe sen­
tralkomiteen alle tilgjengelige detaljer angående: 

l .  Den daglige gjennomsnitts- og totale tonntrafikk 
som skal gi grunnlaget for utførelse av de forskjellige 
klasse·r og 

2. Anslag for framtidig trafikk på alle veger innen
planen i vedkommende land. 

Veger i et internasjonalt vegnett bør gå utenom byer, 
men sørge for lettvin·te si·delinjer til hovedsentralene. Be­
byggelse langs stamvegen forbi byene burde forbys. Det 
er nødvendig, anbefaler møtet, at det bygges særskilte 
fortau for fotgjengere og særskilte sykkelbaner. 

Det ble oppnådd ,enighet ·Om at kjørebanebredden på 
bruer og innkjøringen .t,j.J by,er skulle ha samme b.redcle 
som vegen som går inn til dem. Denne anbefaling ble 
vedtatt imot Ameri·kas råd. Amerika forsvar.te en bru­
bredde ,tilsvarende vegen med «skulder». 

Det bl·e anbefalt at bæreevnen for bruer skulle bli 
lik på hele vegn•ettet. En arbeidsk•omite som behandler 
spørsmål,et om vegtrafikken, skal sette opp standard 
for v.ogner på det irntemasjconaLe vegnett; totalvek•t, 
aksel-trykk, akselavstand og vogn·dimens-joner. 

På nye veger skulle det ikke brukes plankryssing.er, 
og plankryssinger skulle ·sørges eliminert på den gamle 
del av vegn,ettet. 

På grunn av ele store variasjoner i geografiske for­
.hold trodde ikke møt,et at elet var mulig å fastsette 
minimumskrav ,til :horisontale og vertikale kurver i ,det 
internastonale vegnett. Det anbefaler at vegingen,iører 
planl,egger hovedlinjene for ens fart over så lange 
distanser som mulig. Videre understreket det betyd­
ningen for sikkerheten å 1ha lang oversikt. 

,Det neste møte skal holdes 1'2. juli '194'8. 

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg 

pr. 24. juni 1948. 

Bygdeveg- I 
Hoved- anlegg I .:'.; .x 

I a It 
\ 

" :, 

veg- C: \.. 

Fylke anlegg Med Uten �.o 
stats- stats- u-

> ... bidrag bidrag .,,., 
Mann I 

u-

Mann Mann Mann >:O 

Østfold ........ 54 - 42 96 2 
Akershus ...... 217 - 105 322 7 
Hedmark ...... 144 - 165 309 -
Opland ........ I 285 42 142 469 3 
Buskerud ...... 108 12 64 184 1 
Vestfold ....... 140 - 14 154 10 
Telemark ...... 167 62 106 335 -
Aust-Agder .... ' 201 - 33 234 -
Vest-Agder .... I 208 316 91 615 3 
Rogaland ...... 153 123 130 406 3 
Hordaland ... 435 171 333 939 8 
Sogn og Fjordane 292 - 360 652 6 
Møre og Romsdal 435 138 42 615 5 
Sør-Trøndelag .. 272 - 275 547 -
Nord-Trøndelag 

I 
145 I 29 109 283 1 

Nordland .... , . 302 201 130 633 1 

Troms ....... 
i 

467 
I 

306 82 855 -
Finnmark ..... 395 - 30 425 9 
Sum hele landet 4420 1400 2253 8073 59 
Hele landet 
pr. 15. juni 1947 5955 2008 1502 9465 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

pr. 24. juni 1948. 

Riks- Fylkes-\Herreds- I a It 
Fylke veger veger veger 

Mann i Mann Mann Mann 

Østfold ........ 147 54

1 

100 301 
Akershus ...... 208 24 220 452 
Hedmark .. , ... 244 36 328 608 
Opland ........ 335 31 

I 
252 I 618 

Buskerud ...... 211 49 205
1 

465 
Vestfold ....... 96 89 66 251 
Telemark . , .... 207 30 I 103

1 

340 
Aust-Agder .... 226 69 I 106 401 
Vest-Agder .... 185 189 149 523 
Rogaland ...... 134 

191 
184 337 

Hordaland ..... 250 62 225 537 
Sogn og Fjordane 280 50 I 68 398 
Møre og Romsdal 195 105' 284 584 

Sør-Trøndelag .. 360 21 I 236 617 
Nord -Trøndelag 253 35 

i 
272 560 

Nordland ...... 308 110 236 654 
Troms ........ 258 80 I 121 459 
Finnmark ..... 236 41 - 240 
Hele landet .... 4133 ·I 1051 3155 8345' 
Hele landet I 
pr. 15. juni 1947 4692 I 1233 3620 .9545 
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DØDSFALL 

Axel Riis. 

Den store skipskatastrofe den 1'1. juni da «København» ble minesprengt, krevde et offer som sterkt vil bernrc det danske vegvesen. 
Sjefen for Dansk Vejla-boratorium siden dets start i 1928, civilingeniør Axel --- - -- R,iis, var blant de omkom­ne" Det var betegnende for hans virke at han kom fra et vegmøte i Malmø, og var på veg til et arn1et v,egmøte. Det er i de siste 20�30 år neppe bli,tt holdt et veg­møte i Danmark uten at Riis har deHatt i det, en­ten som foredragsholder eller som ivrig d-isku­sjonsdeltaker. Han var i det hele tatt den man søkte ·hen til når det gjaldt v,egite,kniske spørs­mål. Han kunne gav­mildt øse av sine egne erfaring,er fra et mange­årig virke i vegvesenet og av sine solide kunn-skaper hentet fra alle de 

land som te,ller mest på området. Disse kunnska•per hadde 
han ikke bare fra litterat-Liren, men også fra hyppi,ge møter 
med ko!leaer fra flere lan,d, idet han ofte var oppnevnt 
som Dannfarks representant ved internasjonale _vegmøter. 
Hans imponerende arbeidsevne og kunnskapsrikdom ble 
også både skattet og 'beskattet av utenlan.ds·ke ve.gfolk. 
Således var han medlem av en av den 1nternasionale 
veaforeninas komiteer. Han har vært en selvskreven 
deltaker v;d internasjonale vegkongresser. 

Under kongressen i Miinchen. i 193-1 var han -en av
de·m som pustet nytt liv i Nordisk Vegtekn1.sk Forbund.
Han ble sekretær i forbundets danske avde,J1ng og dess­
ute·n medlem oa sekretær i en rekke av utvalgene. 

Også som r:daktør av Danma.rks kommunal�eknisk�
tidsskrift «Stads- og Havnei·ngen1øren» .øv_de han stoi
innflytelse på det da.nske vegvesens utv1kl1ng. . 

AX:e! ,Riis var av en stille, beskjeden og bramfri natur
så den sterke p.osisjon han innehadde, skyldtes uteluk­
kende hans uomtvisteiige verdi for Danmarks vegvesen; 
Han gikk aldr-i på aikkor,d med sin overbevisning. Pa 
si:n rohge, fordringsløse måte framholdt ,han s111e me­
nmger, og ble hørt. 

.også utenom vegvesenet var han aktiv, især på om­
rade:r hvor han kurn,e gjør,e en in,nsats for en mer rett­
ferd1.g samfu-nnsordn·i,ng. 

De som ·hadde den- lykke å komme i nærmere kontakt 
1:1ed Axel R.iis, oppdaget snart hans verdifulle menneske­!tge egenskaper og fan-t i ham .en trofast venn. 

Han hadde ,planlagt en tur fr! Norge i sommer, og vi gikk nettopp og v,ent·et på beskjed om tiden for hans re-ise da vi isted,et fikk det triste budskap om han-s bort­gang. Desto hardere føl·tes ulykken og savnet. Vi mii.nnes ham i dyp takknemligl1et. 
Axel R.iis var Ridder av St. Olavs Orden. H. B. 

li. Mc:lin.

Verkstallande direktør i elet svenske aktiebolaget Vag­forbatringar, civilingeniør !-1. t"1e!in, er avgått ved døden, 56 år gammel. -Direktør Melin var en blant nordiske vegmenn velkjent personlighet. Han var å treffe overalt hrnr elet foregikk noe av betydning på vegbyggingens omri'ide. Interessert, våken og virksom som han var vil hans bortgang bl·i et følsomt tap ikke bare for den store bedrift som han ledet, men også for oss vegmenn som kjente ham og som hadde nydt godt av hans viden og store vennlighet. Nord:iske vegfolk har mistet en god v.e1H1 og kamerat som vil bli minnet med takknemlighet. 1(/J. 

PERSONALIA 
Ansellelser i vegvesenet. 

Som ny_ overi.ngeniør av kl. A i J\fore og Romsdal fylke etter_ ovenngen1f1r Biarne Høye, som etter·følger den nye vegdirektør Backer som ovcnngcn1ør i Oppland fylke er utnevnt nåværende overingeniør ·B i Møre ocr Romsdal' Lauritz Oppegaanl. 
"' ' 

Ang. den nye overingeniørs vita ·i vegvesenets tjenes'e henvises til nær(nere melding i «Med.» nr. 12, 19-16, 1;å side 177 1 forb1ndelse rnecl hans ansettelse som over­ingeniør B i Møre og Romsdal fylke. 
Som avdelingsingeniør av kl. A_ ved . vegadministrasjo­nen I Akershus er ansatt avdel 1ngs1ngen1ør G. A. Frnholm.So.m avdehngsingeniør av kl. A ved vegadministrasjo­nen I Møre og, Romsdal fylke er ansatt ingeniør J-1 I i Edvardsen. ara c 
Ved vegadministrasjonen i Socrn orr Fi'orcla·ne f Il . . . A G li "' "' . ' y <e er 111gernø1 rne ro crod antatt som assistentingeniør. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1948 
Nr. 36. 29 . juni 1948 til overingeniorenc ang . omlegginger av te,Jefonk11rser ved vegforandringer. 1110 1' 

Nr. 37: 2. juli 1948 til overingeniørene ang. \ oppmerkJ.ng. 'cgent.:s 
,Nr. :iS. 5. juli 1 9-18 til overingeniørene an<> fraskrivelse ved ferj edrift. .,. ansvars-
Nr. 39. 5. juli 19-18 til fylkesmenn orr over ·111 r I b ·d ·11 ' i "' tien1ørcrang. ønns- og ar e,1 svi <ar vec state·ns vegarbeid d .· • Revisjon av overenskomsten av 17. august l 9-Hi. s I di.
Nr. -10. 12. juli 19-18 til overingeniørene ang rei I . kpå veger og bruer. · < <ver 

f Nrf. 
41. 31t . jbul1i 194� 1til .ove1.·ingeniørcne ang. prioriiet.or orsvare s ·1 er p,, ericr I riksvegsamband. Nr. 27 M. 25. ju�i 1948 ti_! overingeniørene anrr. melke-takster for ko·nsesionerte bilruter. "' 

S nr. 28 M. 9.- _jnli 1948 til politimesterne og eie bilsak­kyndige ang. mil11tære prøvenummer. 
S. nr. 29 M. 11 juli 19.:JS til politimestrene oa de bil­sakkyndige ang. ledsager under øvelseskjøri·ng� 
:Nr. 30 M. 21.. juli 19°18 t_il eie bilsakkyndige ang. prisbestemmelser lor brukte 'biler. 
S. Nr. 31 M. 28. jul-i 19-18 til fylkesmenn, over,inaeniø­rer, . samferdselskonsulenter, statens bilsakkynd·ig°e og bensinkontorene ang. lqønng av sand eller grus fra leiet sand- ell-er grustak. 

UTG I TT A V T E K N I S K U K E B LA D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. � Annonsepris: 1/1 side kr. 120,-, Yz side kr. 65,-, � side kr. 35,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 
Trykt 28. august I 948 

..l 




