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Fransk: demonstrasjon av forspent betong 

«Association Scientifique de la Precontrainte'> 
holdt sin 2. internasjonale kongress i Paris 16.-18. 
oktober 1950. 

Den nevnte 'franske foren.ing (ASP) har so111 opp
aave å fremme studier og forskn,i1ng vedrørende for
�pent ·betong, og arbeider også for økt anvendelse 
av forspente konstrnksjoner ved .sin opplysnings
virksomhet. Som et ledd i disse siste a1,bei'cier bl,e 
foreningens 1. interi,aisjoniale kongress holdt i 
J 948. Interesse-n f.or forspent betong har ·i mange 
],and vi•st iseg så stor, og utviklingen 'har foregått 
så hurtig at ASP allerede i 1950 kunne holde sin 
2. kongress, eller arrangere sine ·«Journees -d'etude
de la precontrainte» som elet heter offisielt.

Dette tiltak var åpenbart gjort i nøye samarlbeicl 
med ·selskapet STUP ( Soci-ete Tee1hnique pour 
J'Utilisat<ion ele -la Precont11ainte), et konsulentfirma 
rned ihovedopp.gave å ·utnytte ingeniør Freyssiiniets 
patenter. Ved reisene.og omvisn'ingen b.istio .også
en ,rek,ke entrepr-enør>f1rmaer og off.enthge msti-
tusjoner. 

DeJt.akelsen var 'betydelig større e-nn forrige 
crancr Det møtte opp representantier fm 18 for-
a b" 

skjellige nasjoner i et samlet antall på ·ca. 530. 
O-en offisielle fortegnelse V'iser fol gen de tall:
Fran1krike 200, Spania 66, Norg-e 4, Tyskland 26,

Overingeniør Arnu(f Arild 

Fig. 1. 
l<;o1·s.pen te 
betongs\'iller. 

DK 691.32 

Finnland 1, Pol·en I, Storbr.itanni•a 13, Greken
land I, Portugal 5, B,elgia 41, Holland 35, Sverige 
12, O.anmark 10, Italia 48, Sveits 5, Egypt I, 
Luxemlbourg I og Jugoslavi-a 1. 

Hertil k·ommer ca. 50 damer, vesentlig spanske 
og italiernsike. Det hadde for ·kort tid si,den vært 
arrangert reiser og omvii-sn.inger for britiiske ·inge
ni:ør-er. Dette er grunnen til det forholdsvis be
�kjedne antall ibt'iter ved kongr·essen. Av de an
meldte 4 norske delta'kere møtt.e 3. 
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Fig. 2 a. Den nye brua, Pont 
de Villeneuve-Saint-Georges. 

l<'ig. 2 ,b. SLdespe1111 og ut
krag,inger. Ka,blen.e er ført 
ned ved tvc,rrskotte,ne s\.'i det 

dannes ('t fu.g,·erksysten1. 
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Fig. :i. Pal'lwringshall anlagt undPr hr•n·t gatr,l,,g,•lllr>. 

Fig. 4. Fasad0, mot kaiM1 a\' parkering'!,,hall under gatPn. 

Kongressen ble åpnet mandag 16. oktober av 
M. Bautet, Vice-President du Conseil Superieur
des Ponts et Ohaussees. Møtet ble for øvrig ledet
cw den belgi1ske professor Baes. En fik;k høre
k,orte foredrag ,av flg. herrer: Ingeniør Freyssinet,
hoHenderne ingeniør Bouvy og dr. Haas, professor
Dardanelli, ltal'ia, samt de franske ,ingen1ører
Lazard, Guyon og Vallette.

Disse foredrag tok ·opp flere aktuelle, delvis helt 
nye problemer i forbindelse med anvendelse av 
forspent 'betong, og det kunne være grunn fil ·å 
komme nærmere inn på €ndel av disse ting i en 
senere artikkel. (De le•sere 1som måtte ønske en 
alminnelig 'kort ori,entering om 'forspent betong 
henvises til en artii'kikel .av -avdel.ingsfogeni·ør Johs. 
Holt i Teknisk Ukeblad nr. 46, 1949.) Jeg skal 
her ba-re fortelle litt om reisene -og de anleog vi 
fikk se. 

0 

Den første ·utfluikt var til en sementvarefabrikk 
v;ed Bonneuil-sur-Seine, et 1par mil sør for Paris. 
Fabrikken fremstiller bl. a. jernbanesviller av for
spent betong (1strengebetong). Armeringen ,som 
består av 4-5 mm trå'der med bruddstyrk€ 140 
kg/mrn2 , bl,ir strukket •i l,engder på ca. 30 m. Endel
av trå,dene er opp'bøyd (k·ryss·et) i hver sville. De 
lange stålformer er 'oppdelt ved løse skillevegger 
mellom Si\/illene, hvor armeringen senere blir kap
pet Høy betongkvalitet ·oppnås ved viibrering og 
dampoppv·arrning. Ved å redusere ty,kkelsen på 
midtpartiet har -en fått vekten ned til 150 kg pr. 
sville (fig. I). Svillene forsynes med gjengede 
boltehull i form av ·in!l'støpte spfral-er. 

Vårt neste mål samme dag V1ar en higssprengt 
bru over Seinen, Pont ele Villeneuve-Saint-Georges. 
Den nye ibru, rvist skjemat'isk på fig 2 a, er kon
struert av den franske ingenirør Losier, som forsøker 
seg på et noe eiendommelig system. Brua har 
3-delt ,kassetverrsnitt. l .hvert av ele 3 hulrom er 
anbrakt 8 stk. k,a,bler av vanlig type for heng,e'bruer 
('cliam. 66 mm). I -sicle·spen n og u tkragin.ger er 
endel av kablene ført ned veid de støpte tverr
skott, sHk at det oppstår et fagverksystem 
(itig. 2 b). Ved knekkpunktene hviler kablene på 
betongpendler med stållagre. Forankringene er 
utformet sl-ik at en når ·som 1helst har ·anledning t.il 
å anbringe donkrefter for regulering av kabel
.strekket, og således irnøtegå svinn, plastiske defor
masjoner etc. Dette er selvsagt en stor fordel ved 
systemet, ved siden av at 1kablene alltid er tilgjen
gelige for inspe,kisj.on og eventuelt vedlikehold. 
På den annen side hadJde ,en følelse av at alle disse 
kabler måtte kunne nyttes mer nasjonelt •i en ren 
hengebru'konstruksjon. De svære forankrings
hoder og kostbare pendelkonstruksjoner ved ele 
dels meget 1korte kabler virket Lite økonomi·sk. De
taljer ved forankr.ingsb·oltene syntes mindre tillit
vekkende, !Sett med våre norske øyne, men det ble 

opp'lyst at utførte forsøk hadde vist full sikkerhet. 

Tirsdag 17. oktober gikk ferden med ekstratog 
nordover til Rouen og le Havre, hvor en enda fikk 
et levende inntrykk ,av krigens ødeleggelser: Rouen 

med sin lemlestede domkirke, provisori·ske Seine
bruer og raserte kv,artaler, la Havres vidstrnkte, 
delvis øde havneområde, hvor orn�attencle -anleggs-
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Fig. 5. Montel'in,g a,·. et a,·snitt
aY o,·c11b)<gg oYCl' Jernbane. 

arbeider pågår. Her har cia også forkjemperne 
for forspent betong fått arbeicl1sifelt. 

Ved planlegging av ele nye bruer i Rouen -er for 
gjennomse·iling fasts•att en minste fri høyde på 
7,0 111, hvilket 1111eclfører betydelig heving av gate
planet ,på begge sider 1av e·lven, til ca. 6,0 m over 
kaiplanet. På høyre Seinebredd er elet i forbin
,clelse med dette, under garelegemet ,a11lagt en større 
parkeringshiall med .fasade mot kaien, men uten 
innkjøring fra denne. A1clkomst skaffes ved ·i alt 
4 tunneler under ·de tilstøtende ·gater. Hallen har 
en lengde av 160 m og et tverrsnitt som vist på 
fig. 3. Hovedclrage,re i 4 m avst,and hviler på 
hovedsøyler i hallens 111 id ta'klse, ·og har clessu ren 
opplegg ved Iangve,ggene; på Iandsiden direkte på 
veggsøylene og mot kaien på en ·kantdrager, opp
faat ,på runde tviningsøyler i 8 m ,avstand. 

b 
O 

Alle søyler ble svøpt •pa stedet me-d innlagte 
ka:bler for senere forspenning mot ,dragerne. O,isse 
ble s�øpt fa:brikkmess.ig og delvis forspent før 
transport og montering. Kantdragerne ible støpt i 
8 m lengder, og ,!mveddrageme 1i 2 1halvdeler. 

Etter montering b1-e fugene ut!Støpt og dragerne 
endelig forspent ved gjennomgående kabler, samt 
såkalte «h1attkarbler» ,over midtsøylene for å oppnå 
kontinuitet. Kantdragerne b'Jie spent sammen i 
40 111 lengder med mellomliggende dilatasjon. De1k
ket består av fabf'ikkstøpt,e betongplater, ca. 80 cm
brede, opplagt på k6n·soller lang,s ,dragerne og
derpå forspent i lengder på 36 m med et mel'lom
liggende fritt opplagt dil1atasjonsifelt. 

Fasaden rnot kaien, med de nevnte tv.il'Hngsøyler,
enkelt .stålgitter og avrundet gesims oventil, var
meget tiltalende, og den åpne utførelse gj-or,de hal
len .lyis 'Og luftig (<fig. 4). ' 

Arbeidet med betongkonstruksjonene ble påbe
gynt 15. januar l 950 og 1avsluttet 1. september. En

detaljert beskrivelse skal finnes i oktoberheftet av 
«Revue General ·des Rautes» 1950. 

På venstre SeinebPedd ,er et anlegg av fri·knende 
art .og betydelig større omfang under utførelse. 
Sporforbindelsen mellom de to jernbanestiasj,oner 
la her UdJ>igere beslag på en stor del av terrenget 
langs elven. Ved å løfte g,ateplanet l.angs ka.iene 
opp i !høyde med de nye ·bruer, og legge jernbanens 
anlegg under gatelegemet, med delv�s åpen fasade 
mot elven, har en oppnådd en tilfredssti.llende løs
nina av trafikk•problemet men samtidi2' fått som 

b , � 

oppg&v<::! å overdekke jernbanen ipå en ·strekning -av 
1800 m. Forskje'llig sportall, plattformer etc. gjør 
henimot 20 tverrsnittstyper nødvendig. Et av 
disse tverrsnitt er vist i nevnte ,arti-k>kel av .avde
lingsingeniør Holt, ·og i fig. 5 ses dette ,parti under 
mon.tering. F.asaden mot lmien til1sv arer her den 
ovenfor omtalte parkeringshall. En ser her også 
de innl1agt,e kabler for senere forspenn,ing av 
dragere og ramme1hjømer. 

Arbeidet på stedet begynte j mai 1949 og på
regnes avsluttet i .\tøpet av høsten 1950. Nåvæ
rende normal 1hemdrift ble oppgitt til et 8 m 
felt pr. dag. 

Det kan nevnes at det ved dette anlegg, anrake
lig :som det første i Frankrike, er gjort forsøk med 
pneumatiske gummislanger for dannelse av kabel
kanaler. Denne metode .er alminne.Jig bru•kt i Eng
lang, •og ble for ki0rt tid s�den demonstr,ert :i Oslo. 

-Det mest interessante av de aribeider vi fikk se
i Le Havre, var gj,enoppbyggingen .av «Qu;ai 
Saigon et la PJ>ata». Dette a.nle·g.g er beskrevet -av

overingeniør E. Holst i Teknis.k ·Uke:blad nr: 44
I 950. Det kan tilføyes at «B-einoto>> ·fundamen
teringen i1kke helt 1har svart til forventningene ved
dette anlegg. Det har nemlig vi,st seg meget van-
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Fig. 6. KaiiC'lcment p?, «hedding». 

skelig å dra stålrørene opp igjen under støpingen, 
slrk at dette måtte oppgis. 

Pig. 6 viser et kaielement på «·beddingen». 
Siste kongressdag, onsdag 18. oktober, var elet 

utflukt til Fonta:inebleau. Langs jernbanel'injen 
ved Fontainebleau var utført endel l·ednin.gsmaster 
i tonspent betong, med tradisjonell forgitring -
neppe ,noen rasj-onell konstru·ksjon. En mils veg 
fra Fontaine'bl,eau ligger bruanlegget «Pont de la 
Genevraye», som rmed sitt enkle 24 111 spen°n i·kke 
er 1imponerende. Det anvendes imi•dlertid en eien
dommelig forspent .armering, tidligere kun anvendt 
ved en liknende bru ve·d øvre Rhinen. 

Kablene vikles og forspennes før ,de legges i 
forskallingen, P'å ,følgende måte (fig. 7): Båncl
s\ål 40 X 1,5 snoes i spirall til et bøyelig rør med 
d1am. 44. mm. Rundt dette vikles forspenningis
kablene, 1 alt 23 ståltau a 12 stk. 2 mm tråder. 
Tauene snoes i 2 lag 1med motsatt, ganske J,iten 
�lag�ingsvinkel. Tauendene ·løses opp 'Og støpes 
rnn 1 et forankringshode av betong, med et gjen
nomgående hull ·i flukt med nevnte indre rør. Så 
kommer forspenning,en: Inn i røret stikkes en 
lenke, av sammenhektede, massive rundtstålsele
menter ( 42,5 mm) som butter mot hin,annen me'd 
sylindriske, bearbeidete ,anleggsflater. Denne ma·s
siv·e, men bøyelige kjerne settes under trykk ved 
hjelp •av en spindel som ,skrues inn i forankrings
hodet, hvis hull er utstyrt med gj,enger i form av 
en innstøpt spiral. Når det ·ønskede trykk i kjer
nen (rstrekk i kabelen) er ·oppnådd, kan det hele 
støpes inn i brua, og en måneds tid senere løses 
spindelen i forankringen, trykket går over i be-

tangen, og kjernen med ·spindel kan returneres eller 
brukes ved neste rbru. Enkelt og gre.it - eller er 
noen uenig? . 

Så gjensto bare avslutningsbanketten, som ble 
arrangert i «Ma,ison de Ohemi,e» i Paris samme 
aften. Forplein·ingen hadde hele tiden vært første-

Arrnalure T., b� Ile�, ble 

, Vve dB pro/1/ Ame comP-r,rneJ 

Fi.g. 7. System ,for vi•k!irug og :forspenning a.v ka:ble1·. 

kl1asses - etter god fransk skfkk - og nådde 
naturlig nok sitt ,høydepunkt denne siste aften. 
De utenl,andske gj-ester ga da også uttrykk for sin 
begeistring over det strålende arrangement og de 
interessante ekskursj,oner. Selv om mange ,kan
skje ikke fant alt de ti'kk se like berettiget, vil ·disse 
dagene i Frankrike ,sik,kert gi nye impulser til det 
internse arbei'd som nå drives på dette felt, også i 
en rekke andre europeiske land. 
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Gru.ssiloanle�g n1e<l rist slepesl(ra pe 

Avdelingsingeniør Johan Bjørnstad 

Veadekkene i Finnmark var etter krigen i en 
b 

meaet slett forfatning. Dette har vesentlig to 
b 

årsaker. En må ha for øye at en stor del av nks-
veaene i f},Jket er meget ferske. Lange partier ,av

b 

riksveg 50 bar, og bærer enda, delvis preg av ny-
anlegg. Og alle dekker, både g�1�1le og nye, b.Je
under kriuen sterkt ødelagt av ·militærtransporter.
J ele fem år som er gått av gjenreisningsperioclen,
har en vesentlig vært opptatt med bruarbeicler, og
en står fremdeles overfor store vegdekksarbeider
med sted<ere preg av anlegg enn av ordinært ved-
likehold. 

Også ved den slags gru sings•arbeider må en
selvsagt prøve å skaf,fe kvalite'lsgrus og kontroHere
siktekurvene. Men det første krav ved slik grov

grusing blir vel å skaffe store masser, og masser 
som er billige å produsere. 

Jeg hadde et slikt objekt, et veg�arti på ca.
8 km på riksveg 50, over Sennalandet 1 1950, hvor
vi trengte full oppgrusing. Vi laget da i Alta et

lasteanlegg som ,vi fikk ,stor glede av. Og selv
0111 ·dette anlegg ikke viser så meget nytt for kolle-

vil i·ea likevel få -lov å fortel'le litt 0111 det, oggene, b . 

trekke fram en del detaljer.

Fjg_ 1. Grussdoanlegg. 

Som tegningen viser, har siloen to ·kasser, stein
og gruskasse, hver på 5,5 1113, idet både stein og 
grus lastes og kjøres ut. 

Lastingen skjer med slepeskrape. 
forarbeidet ved våPt verksted av Ys"

Skrapen er 
plater, med 

Foredrag Yed ingeniørmøtet i Finnmark 7. saptember 1951. 

DK 625.76 
påsveisete tenner. Tennene er oppriverstål til veg
høvel. Skrapen er laget omtrent etter illustrasjo
nen ·i vegsjef Eggens redskapsbok. 

Trekkwiren er foriholdsvis grov, •/s" diameter, 
mens uthalingswiren er -alminnelig stubbebryter
wire. l terren!Zet må man ha et meaet kraftia 

� b b 

feste, f. eks. en 1 O" pel, nedgrave! 2 m, for en 
kasvblo1kk som uthalingswiren løper gjennom. Vi 
bruker nå for øvrig her 2 peler med gammel ,bru
kabel mellom, slik at denne kastblokk kan flyttes. 
i sideretningen, og skrapen få ta-k i mer masse ved 
å grave ·i viifteforrn. Trekk- og uthalingsv,,ire 
løper inn på en dobbeltvirkende vinsj. Denne 
vinsj må være sterkbygd. Jeg bruker nå en dansk 
vinsj, levert av Sigurd Stave, liaget ved Pedershaab 
Maskinfabd'k, o,g betegnet som slepeskrapespill
type DS 12. Det er oppgiH til 25 hk. Trekk
hastigheten på skrapen er 50 m pr. min., og ut
hialingsfarten det idob'belte, 100 m pr. min.

Det er mulig at dette spill er litt for stort og 
tungt. På den annen side forsøkte jeg i sommer 
en mer lettbygd 25 1hk vinsj fra Norsk Mek. 
Verksted, men den holdt ikke, og den innvendige 
fortanning i trommelen rapet i stykker. Det er 
motorstyrken eJler event. en sikring som skal være 
svakeste ledd. Bruddstyrken i wiren er ca. 20 000 
kg, mens motorstyrken er bereanet for et strekk 

0 

b 

pa 1200 kg. 
Vinsjen drives av en 24 hk Bernhard motor med 

typebetegnelse 12 GB 2. Dette er en meget robust 
og solid 2 cylindret dieselmotor til dette bruk. 

Motor og vinsj er bygd sammen på en ramme 
av grov boks. Kraftoverføringen skjer med en 
alminneli!l 6" balatarem oa hele ao·areaatet må 

� ' b bb b 

forankres godt i bakken. 
Grusen sorteres gjennom en rist ved hjelp av 

tyngdekraften. Dette er selvsagt en meget pr,i.mitiv 
sortering av grus og har, nær sagt, bare den fordel 
at det er hundre prosent driftsikkert. 

Vi brukte tidligere i Alta 1" åpning mellom rist
jernene, og har etter hvert presset denne avstand 
ned til 20 mm. Men da tror jeg hel1ler ikke en rist 
av denne type kan lages for tinere sortering, når 
man tar Jiensyn til et rimelig fall på risten. For 
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den er ikke selvrensende, .men krever temmelig 
intens manuell betjening, når grusproduksjonen 
bl'ir ·Så stor som ved dette anlegg. Risten er mon
tert med et fall på mellom 30 og 35 grader. Dette 
er selvsagt Mt avhengig av steinprosenten i mas
sene, slik at høyere steinprosent krever brat
tere rist. 

Men 20 mm jernavstand i risten, gir altfor grov 
sortering av grusen. Det er nesten utrolig hvor 
meget av større flate steiner som kommer i grus
kassen. Så utsorteringen blir på ingen må te så 
god som ved trommelsorterer eller skakesold. 

Risten ·på dette anlegg er meget tung. Den er 
laget av %" X J 3A" flattjern, terset sammen av 5 
lange rørkapp som foringer mellom jernene. Risten 
veier vel som den er dimensjonert på tegningen, 
ca. 800 kg. 

Hele grus.fabrikken betjenes av tre mann, en 
vinsj- og motorkjører, en ristmann og en altmulig
mann. Jeg tør gjøre merksam på at den nevnte 
Bernhardmotor har en ,utmerket automatisk regu
lator, slik at den trenger et minimum av tiilsyn. 
Intet mannskap er på tippen, da samtlige biler 
forl1anges utstyrt med sprederJ.uke. Sprederlu1ken 
anser jeg for meget viktig på våre grusbiler. 
Denne enkle innretning sparer oss ikke bare direkte 
for meget ekstraarbeid på tippen, men hje•Jper til 
å forhindre sløsing med dyre materialer på veg
banen. Jeg skal få lov å komme tnbake til dette. 

En planskrape må være disponibel under grus
kjøringen, og denne settes best tii1 finpussing av 
vegdekket på overtid om kvelden. På nygruset 
veg klarer selv en lett lastebil å trekke plan
skrapen. 

Kapasiteten på dette anlegg ,er 200 m3 utkjørt
masse på 8 timers dag, men kan lett drives høyere 
opp ved hensiktsmessige anordninger. Selve silo
anlegget, utenom maskinene, kan settes opp for 
ca. kr. 3000,-. 

slik at motoren kunne utkoples når som helst. 
dette tilfelle rakk ikke kjøreren fram til motoren 
før denne gikk til værs. 

Jeg vil da gå over til å snakke litt i all almin
nelighet om anlegg av denne type for frelllstilling
av grus. 

Ved dimensjonering av et siloanlegg er laste
anordningen meget avgjørende. På den ene side 
krever ren manuell lasting helst stor silokapasitet, 
med en viss utjevnende lagringsmulighet, da trille
bår- eller trallelasting på risten ikke er elastisk 
nok til i en fart å fylle opp en tom silokasse. Ved 
et e:fie'ktivt maskinlasteanlegg derimot er en ikke 
i så sterk grad avhengig av siloens lagringskapa
sitet. Men en bør alltid ha for øye at selv 0111 
bilene kjører i akkord, er all venting forkastelig 
og sløsing med arbeidskraft og maskiner. En til

strekkelig stor silo er meget 11iktig og del11is helt 

a11gjørende, for å gjøre hele grusproduksjorien 

smidig og effekti11. 

Jeg snakker nå hele tiden om anleggsgrusing, 
såkalt storgrusing, og ser bort fra mange andre 
vegdekksarbeider som vegvesenet nødvendigvis 
driver, lapping, osv., som står i særstiling, og som 
ligger utenfor rammen av det jeg nå tenker på. 

Et slikt siloanlegg som tegningen viser, gir også 
gode vilkår for lettvint knusing og rundkjøring av 
stein. Knuseren kan monteres skjevt utfor stein
kassen. En kort renne mater knuseren fra stein
kassens luke. Den knuste masse føres så med 
remtransportør (eller elevator) -opp pa risten, og 
den grove pukk kommer tilbake. Men knusereri 
og transportøren må cia drives av egen motor. 

Den jevne iblanning i grusen av knuste mate
rialer tVil selvsagt være av meget stor verdi. Ved 
grusing av vegpartier med ,bra underlag, hvor eler 
nærmest er spørsmål om å gi vegbanen en over
flateibehandling med kvalitetsgrus, kan knusing 

Det er enkelte sikkerhetsfaktorer en absolutt bør 
ha for øye ved et slikt anlegg. Forankring av kast
blokken i terrenget, ·og likeledes av vinsj med 
motor må være særdeles pålitelig. Vi hadde i fjor 
et u1hell i Alta. Vinsjekjøreren fr.øs og bygde seg 
inn i et slags telt av en presenning og mistet 
naturligvis litt av oversikten. Så fant trekkwiren 
på å ·låse fast manøvreringshendelen for vinsjen, 
og mens kjøreren som sitter på et slåmaskinsete, 
strevde noen sekunder, begynte alt å gå til værs. 
Mannen kom seg unna, og de materielle skadene 
ble også heldigvis små. Men det hele kunne vært 
avverget ved et enkelt snortrekk til vinsjkjøreren, 

forsvares, selv om man har god tiilgang på natur-
grus. 

Jeg nevnte at alle grusbilene bør være utstyrt 
med sprederlem. En slik lem krever god maskin
ti1pp på .b.ilen, ·helst ·hydraulisk, og ved spredning av 
lasset kreves der av sjåføren endel øvelse, dvs. 
et visst samarbeid mellom kjøring av vognen og 
manøvrering av maskintippen, slik at man får et 
jevnt grusteppe. Gamle vogntyper kan ikke bru
kes til slik kjøring, en må ha rett Ul å kreve at 
det bilmateriell som tas inn, er i god stand. 
Sprederlemmen bør være hengslet minst 40 .cm 
over lasteplanet. 

* 

- - -- --
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Jeg vil til slutt nevne noe som hører fremtiden 
til, men som likevel bør vies en viss oppmerk
somhet: 

I ele første årene som kommer vil eler partfvis 
langs riksvegene komme elektrisk kraft. Dette 
k;an ha meget å si for vår grusproduksjon. Eks
plosjonsmotor med dårilig betjening er alltid en 
stor svakhet, og risikoen er bestandig stor for 
kjedelig stopp, og brudd i timeplanen ,f. eks. for 
et anlegg som det omtalte. En elektromotor er et 
meget sikrere drivorgan. En må cia mange steder 
ha transportable transformatorer og kabel, og 

dette bygd sammen i en lettihåndterlig enhet slik 
at transformatoren lett kian fraktes med bil. Og 
da alle de nye kraftverk i fylket skal arbeide med 
samme spenning på høyspentnettet, skulle slike 
arrangements muligens være aktuelle. Elektro
motorer til driift av slepeskraper, knusere, rem
transportører og elevatorer, ville forenkle driften 
av disse og fjerne en vesentlig usikkerhetsfaktor i 

grusproduksjonen. 

Overilatebehandling etter Rutes metode 

E,nkel overHatebehandling av veger blir fordi det er 
en form for vedlikehold som er. forholdsvis billig, ikke 
alltid utført med den omhu og omsorg som den bør. D.a 
en ved denne behandling i en opernsj,on kan oppnå for
segling av et eksisterende dekke og skape en ru over
fla te, burde en ha større oppmerksomhet henvendt på å 
sikre et godt resultat, f.or det er dessverre tilfelle at det 
oppstår mange feil til tross for ·at en tar alle forholds
regler. 

Forrige høst, og så tgJen i v·år, har vi fått anledning 
til å inspisere noe arbeid som er utført siste sommer 
av Mr. R. S. Rule, a1vdelingssjef i Banbury-avdebngen j
Oxfcrdshire County Council. Etter å ha studert pro
blemet fastslo Mr. Rule at der var et antall elementære 
feil, slik som bruk av for stor knust stein, bruk av for 
meget eller for lite bindstoff og manglende kontroll av 
blandingstemperraturen. 1Det er feil som en søker å 
gardere seg mot ved en omsorgsfull og vel-inf.ormer,t 
leder, men som tross alt vil forekomme på grunn av 
ug,unstige værfoPl10ld når spredningen pågår. 

,For å minske virkningen av lite passende værforhold 
har Mr. Rute i løpet av de to siste år foretatt prøver 
med ikke lite hell. Kort sagt innbefatter metoden den 
vanli-ge fremgangsmåte for overflatebehandling, men 
etter at singelen er godt festet i bindemidlet, påføres 
stra:ks asfaltert sand som spres slik at mell,omrommene 
�1 ellom de'.1 knuste stein blir fylt igjen. ·Ingen ytter
ligere valsmg foretas, men for å holde på sanden selv 
om regn inntreffer umiddelbart etter spredningen eller 
høy temperatur minsker bindemidlets viskositet lar en 
sanden bli komprimert a-v trafikken. Ved tr�i'kk a,v 
kjøretøyer med ?�1m1111iihjul vil den komprimerin,g som 
opp1�ås, øke stabil1teten ho� steinen og hindre fuktighet 
fra a trenge ned blant steinen og en kan således uten 
risiiko la den o�pst!kkende overflate av den grove stein 
skaffe den ru v111kn111g som ·er så ·sterkt ønsket. 

Den følgende utredning er basert på arbeid som er 
utført i månedene juli og august 1948 på en ster.kt 
trafikert veg av I. klasse. 

Bindemiddel. 
Tjære av 200 sek. viskositet B.R.T.A. ved 30 ° C ble 

brukt, idet det ble sørget for at den riktige temperatur 
ble holdt nøyaktig under spredningen. Det skulle dekkes 
0a. 0,9 m2 pr. liter tjære. 

Ste i nma ter i alet. 
3,4 "-Ys" sterkt og kubisk steinrmateriale ble brukt 

med en overflatefordeling på 5--1------'58 m2 pr. tonn. Det 
er viktig at en unngår flisig stein, da et heldig resultat 
a,v denne ide ,beror på at steinen skal stå fram etter den 
første gangs konsol'ideri-ng og at elet skaHes t,ilstrek.ke
lige åpninger mellom steinen til å motta sanden. Ved 
prøvene fulgt to mann med koster etter sprederen for 
å sørge for at steinen ble så jevnt fordelt som mulig og 
at det ikke dannet seg noen «humrper». 

Valsing. (Tromling.) 
Man benytter to lette valser (tromler), en umi·dde·tbart 

etter spredningen og den andre et stykke lenger bak 
for å sørge for at steinen blir fast innleiret i bindstoffet 
( uten å bl'i nevneverdig nedknust), og for å holde tra
fikken unna inntil sanden blir spredd. 

Tjære- eller bitumenbehandlet sand. 

Sandmateria,le, som består av fraksjonen Ys " til og 
med filler, belagt med tjære eller bitumen, bør være til
strek:kelig løst til lett å kunne spres med en sku-ffe. Den 
bør ha en passende konsistens sl-ik at ,den f. eks. bindes 
litt i hånden når den bli,r presset sammen, og i:kke etter
later noen flekker på huden. Straks etter konsol,i
deringen av steinen, ble sanden spredd for å fylle 
mell.omrommene mellom steinen. Den overflatefordeling 
so,m en stilet mot var 250---2·90 m2 pr. tonn materiale. 
Det ble ikke foretatt nuen valsing etter dette arbeid, da 
va·lsenes hjul har en tendens til å plu'kke opp sanden. 
Man fant ut at den første konsoliderin(J" av sanden når 
kjøretøyer med gummi.hj.ul begynte å tr.;fikere, fant sted 
etter 16------20 min. !Etter denne periode Ja en merke til 
at det ikke i nevneverdig grad fløy sand opp mot skjer
mene på de f,orb,ipasserende kjøretøyer. 

Alminnelige bemerkninger. 

Det merarbeid s·om kreves ved den ovenfor beskrevne 
metode burde ikke sinke arbeidet noe videre da alt en 
trenger er en eller to mann· som brukes til å skuffe 
den tjære- eller bitumenbelrandlede sand fra en lastebil. 
Når det gjelder disse eksperimenter utgjorde mer
omkostningene ved tillegg i materiale,r og arbeid bare 
omtrent 3yS pence pr. m2, og vi tror at Mr. Rule er fullt 
beretHget om han hevder at denne meromkostning helt 
ut rettferdiggjøres ved de fordeler en oppnår. De for
deler en oppnår er at den forutbehandlede sand vil få 
en evne til å beskytte og styrke den grov-kornede stein 
mot påvirkning av fuktighet qg sette en istand til å nytt� 
sli'ke grusblandinger selv om været er hett og også 1 

kmver og rundkjøringer hvor det ellers er fare for at 
trafikken vil forårsake deformasjoner og forskyvninger 
av dekket. (iRoads and Road Constrnction, juni 1949.) 

E. Z. 
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Snøen - vegene - skogen 

Snøen er vel en av vegingeniørenes verste mot
standere kan jeg tenke meg. De slåss med den, 
bekjemper den, måneder igjennom, seirer, og 
dagen etter er kanskje alt arbe.i-cl og alle omkost
ningene bortkastet. 

En har jo vunnet fram et godt stykke, selvfølge
lig, ved hjelp av snøskjermer, overbygninger og 
bedre vegmaskiner, men elet er for det første dyrt, 
og dernest meget forgjengelig. Jeg husker ennå 
meget godt første gang jeg begynte å tenke på 
disse ting. Jeg satt hjemme i Målselv da da
værende vegingeniør Waarum (jeg vet ikke hva 
titelen var, men jeg tror de,t var avdelingsingeniør) 
kom innom og spurte om jeg ville være med på 
en tur over Gratangsfjellet. Jeg kunne godt ta 
kona med på en solskinnstur, for vi skulle holde 
oss etter vegen og bruke bil hele tiden. 

Du 
O 

skjønner det, sa han, at jeg begynner å se 
det ha:pløst med dette snøbrøytningsarbeidet som 
stadig kommer igjen. Enn om vi kunne trekke 
skogen opp, så ble det jo like stille på fjellet som 
i dalen, og vi fikk ikke verre brøytingsarbeicl på 
Gratangsfjellet enn i Målselvdalen. 

Jeg har jo alltid likt å fly på fantasiens vinger, 
og hverken kona eller jeg var tunge å be. Vi så 
først på lien opp til platået på Gratangsfjellet.
H.er var der god jord og overtent kratt av ung
b1 ørk som også delvis var så smått at beite feet
�ok toppene. Vi ble enige om at lien skulle ajerdes
11111, og ungskogen skulle tynnes så den ko1; ut av
vekststampen, og de enkel-te trær kunne bli mer
robuste Nå e d O 

• • · r er sa visst ikke bruk for gjerde 
le.nger, og jeg tror ikke denne lien lenger volder
sa

0 

store vanskeligheter, selv om det de par første
maneder av kr.igen i 1940 gikk nO'kså hardt ut over
strøk av denne skog. 

Over enkelte snaue myr-stryper ville vi prøve på 
å by_g�e sn.øskjermer ved å sette lange stiklinger
av v1dJe, slik at vi kunne ha skjermene delv•is fer
dige med en gang. Men det var nok å ta vanske
lighetene litt for lettvint. Myrene var for sure og 
for dårli�e. Vi måtte nok både ha ()'røftet oa 

..., b b 

gjødslet, og antakelig også brukt små stiklinger. 
Som det nå var skjøt de litt nye skudd, og levde 
noen få år bare. 

J1'on·drag pa \·,·g\·0 ·dlik11 lu,lcl:;ku1·:-: fur ,·,,ging,·niør"l° 28. niai-
2. juni J95J. 

Fylkesskogmester Bathen 

DK G::!5. 7G : 6:M.9·1 

På selve platået ble det flate myrareal planlagt 
grøiftet, og det var meningen at elet etterpå skulle 
pløyes opp i clr,iller og at eler skulle gjøres forsøk 
meel såing a'v frø og planting av forskjellige treslag 
på disse drillene, samtidig som de hlc tilført 
endel mineraljord. Det var bare en feil ved denne 
planen som vi ble enige om. Vi skulle gå for
siktig fram, ikke bruke for mye penger, men ta 
årene til ·hjelp. Derfor ble ele første forsøkene 
fullført nede i oppkjøringen ('il fjellplatået. Plat{1et 
ble også avgrøftet senere, men elet ble ikke gjort 
helt ferdig, og vegoppsynsmann LøvlJaug, som var 
med, og fikk planen til utførelse, ble forflyttet. 
Waarum ble også forflyttet. Krigen kom. Over
ingeniør Nilsen, som kom etter, var også interes
sert, men krigens mange gjøremål og mangelen på 
folk gjorde at det hele ble stående i stampe. 

Det er ikke noen av ele planer jeg har vært 111ecl 
på som jeg beklager så sterkt at den ikke ble 
gjennomført i sin helhet straks. I så tilfelle hadde 
vi i dag hatt ganske andre sikre data å bygge på. 
Vi sparte antakelig for mye. på skillingen da vi 
trodde vi hadde rikel1ig tid, men vi ville ha visst 
litt mer om hvordan vi helst burde gå fram med 
kulturene, hvilke treslag vi skulle ha brukt og hvor 
store arealer vi burde tatt under kultur, om vi ikke 
hadde stolt på tiden, og om vi hadde tatt litt 
mindre hensyn til pengene. 

Mange stiller seg kanskje tvilende til at det går 
an å bygge skog der vegene går gjennom snaue 
strøk. Her beror det jo først og fremst på hvor 
strøkene ligger. Jeg er jo l,ite kjent her sørpå, 
men jeg vet iallfall om lange, helt avsnaude strøk, 
f. eks. i Kvænangen hvor elet helt opplagt vil være
endog lett å få til både stor oir tett skau lanas � b b 

riksvegen. Bodclereiclet har således vært skoa-
o 

vokst til for ganske ·kort tid sidein. Jeg har funnet 
favntykke stubber etter bjørk langt inne på ele 
store snauer. 

Jeg tror også det vil være mulitr å bycrne skoa 
b bb t, 

over store areal som vi hittil har betraktet som 
snaufjell som vi trodde vi ikke kunne gjøre noe 
med. Men vi må nok da byaue på andre treslau 

bb h 

enn dem vi har i dag. V.i vet iallfall at lerken vokser 
i Sibir langt lenger mot nord enn bjørk vokser i 
Norge. Det er også sannsynlig at . mange av 
Alaskas treslag vil kunne anvendes. 
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Bjørka vil en nok kanskje kunne få til litt høyere 
oppe enn vi har den i dag, men bare der vi har 
god jord. Den binder heller ikke snøen så godt 
som barskogen, og bjørka i fjellet vokser sent, er 
svært korrnvet, og blir derfor heller ikke av store 
dimensjoner eller høy. 

Det kan nok være verd å ta med den bjørk som 
kommer av seg selv, som er ung og frodig vok
sende, som grupper i den fremtidige beskyttelses
skog, men jeg tror ikke det vil lønne seg å legge 
vesentlig arbeid i å fremme den, og den ungskog 
en vil beholde må tynnes og pleies godt om den 
skal nå fraim til vesentlig leskog. 

Da er der mange andre treslag som en antakelig 
vil kunne oppnå ganske andre resultater med. 
Frørst og fremst vil jeg ,peke på lerken. Den mister 
nålene om vinteren som løvtrærne. Det gjør jo 
at den ikke livder så godt som de andre bartrær, 
men til gjengjeld sliter yinden den mindre, og da 
den har en stor stamme og vid krone vi-I den nok 
g,i tilfredsstillende livd. Den er sannsynligvis også 
elet mest hur,tigvoksencle tre vi kan finne til slik 
pla1iting, og elet vil jo bety mye. Som eksempel 
kan nevnes at der på fjellet ,i Kvam i Hardanger 
står en lerk som har spirt av et tilfeldig frø som 
er kommet fykende. Den er 35 år, 40 cm i 
diameter i brysthøyde og 12 m høy. Den står 
alene 100 111 ovenfor elet øverste kratt av bjørk. 
Åpner ikke elet utsyn mot store skoger og lune 
strøk der hvor fjellvinden i dag feier snøen sam
men i nesten ugjennomtrengelige fonner? Det 
åpner selvfølgelig også uhyggelige produksjons
vidder for skogbrukerens fantasi. Men det blir
nok ikke før -etter vår tid at skogbrukerne kommer
dit foreløpig har vi så pass mange millioner 
mål å lmltivere i bmk,sskogen at vi nok er bundet
og bastet der ennå i lange tider. Men da vi jo
også har fantasien i orden, så har vi nok lyst til 
å være med og hjelpe hvor det går an. 

Forsøksleder Mork ved Det norske Skogforsøks
vesen forteller om forsøkene med planting i ca. 
I 000 111 høyde i Hirkj ølens forsøksområde. I 1936
bl� der plantet en vestamerikansk fjelledelgran,
;�1es lasiocarpa. Den står meget pent i dag.

ale!· s�1øen godt. De største er ca. 3 m høye.
Ogsa fJellformen av Hemloc'k står pent men er
ikke så høy. Der er også forsøkt med lerke fra
Sandv1ik på Møre. Den vokser hurtigere, er 5 111 
1:øy, men en bør nok bygge på frø fra mer høyt
liggende strøk. For denne blir sommeren for kort,
så skuddene svies i toppen om vinteren. Han ut
taler at han me·ner en i høyfjellet bør pnøve lerke, 
fjelledelgran og pin.us murrayana. 

Forsøksleder Smitt ved Vestlandets Forstlige 
Forsøksstasjon er også optimistisk i sitt syn på 
å bygge skog over våre høyfjellsoverganger. Etter 
de skoger han så i høyfjellet under sine reiser i 
Alaska mener han at en der vil finne frø som vil 
danne et godt grunnlag for slik skogreising i våre 
fjellstrøk. Han peker også på fjelledelgran og 
pinus murrayana, men fremhever lerken fra 
Alaska. Han mener også at det kan komme til å 
bli gode r·esultater av rblågran, picea E111gelmannji, 
og kvitgran, piccea alba. Likeså mener han at 
det kan være verd å pr,øve buskfuru, særlig da den 
enstammede form, i .det sørlige Norge. I Nord
Norge får dette treslag for kort vegetasjonsperiode 
om en skal dømme .etter de forsøk som er gjor,t 
hitbil. 

De eviggrønne bartrær gir selvfølgelig den beste 
livd. Men da lerken er så hurtigvoksende tror jeg 
likevel den bør utgøre en nokså .stor prosent av en 
eventuell leskog. Jeg tror en bør by,gge på en 
gruppevis 'blandet leskog, og fortrinsvis med 
lerken mot fremherskende vær. Kanskje en li H 
å1pen skog som bremser og siler været gjennom 
kronene er like bra som en tetit vegg i første linje. 

Det blir selvfølgelig også et spørsmål: ,skal -en 
pl,ante skog eller skal en plante snøskjermer? I 
enkelte tilfolle v1i1l kanskje det siste passe. Kan en 
få forandret vindretningen så slipper en kanskje 
fra det med minst mulig arbeid, men jeg tror nok 

' at i de fleste tilfelle bør en ta sikte på så pass 
brede arealer at de kan samle opp snøen. Kanskje 
100 111 brede belter og kanskje helst ikke helt inn 
til vegen. 

Men kommer slike anlegg til utførelse, så tror 
jeg nO'k en når lengst med samarbeid rnell·om veg
ingeniørene og de IO'kale forstmenn, hvor veg
ingerniørene peker ut hvor og hvordan skogen helst 
bør være for å tjene formålet best, og forstmannen 
peker ut hvil'ke treslag som vil passe best og hvilke 
kulturmetoder som kan tenkes anvendt. 

Metoden en i tiHelle bør bruke for å reise slike 
skoger kan måtte bli forskje'llig både etter jord og 
terrengfor:hold, og etter den arbeidshjelp en dispo
nerer. En vil nok antake'lig kunne anvende både 
såing og planting også i fjellet her sørpå, men i 
Nord-Norge er nok sommeren så kort at en vil 
11_1åtte bygge bare på planting i de høyereliggende 
strøk. Hvor terrenge·t og jordbunnen ligger slik 
an at en kan bruke maskiner vil en nok komme
langt hurtigere fram ved å anrvende såing. Må en 
så for hånd, går det ikke så mye snarere å så
enn å plante, og det 1bl,ir ,ikke så mye billigere. 
Plantingen er sikrere, og plantene kommer hur-
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tigere i vekst. Jeg tror derfor at det vil komme til 
å bl,i spørsmål om å forsøke frøsåing overalt hvor 
maskiiner kan anvendes og forholdene ellers ligger 
tilrette, men at en ellers bør bygge på planting. 
Hvor elet blir spørsmål om små skjermer på fuktige 
strøk kan det også bli spørsmål om å bruke stik
linger av buskvekster, evt. kanskje også av poppel
arter, men jeg tror nok at vanlig planting vil bli 
elet som fører hurtigst og sikrest fram på ele 
fleste steder. 

Ugger jord og terrengforhold godt til rette kan 
en også mekanisere plantingen. Jeg tviler på at 
en mange steder har slike areal at det v,il lønne seg 
å anskaffe plantemaskin. Men en kunne gjøre som 
vi prøvde i 1949 i Ramfjord i Troms. Vi pløyde 
opp driller og plantet billige 2- og 3-årige små 
frøplanter med plantepinne på clril'len. Det gikk 
fort og det ble selvfølgelig meget billig i forhold til 
vanhig planting, men det kreves jo et noenlunde 
jevnt terreng, og en jord som er forholdsvis fri 
for større stein og røtter. 

Også for en lønnsom såing vil det bli spørsmål 
om liknende forhold, så maskiner kan brukes. Det 
vil jo også kreves forholdsvis tørr jord ela en ellers 
vil få for mye av oppfrost. 

Hvor jorden er sumpig vil en måtte g11øfte, og 
er det myr må en også være forberedt på å gjødsle. 
På myren er elet jo mineralstoffer som mangler. 
Gjødslingen kan derfor gjøres med kunstgjødsel,
og kanskje aller best med jord oa arus cia elet sam-
tidig vil feste overflaten. 

0 0 

Selve . avgrøftingen v1il en vel gjøre lettest vecl
sprengnmg av grøfter. Da disse arealer ofte blirliggende høyt, vil der jo bli liten fordampnina. Jegtror likevel ikke at en bør øke ar,ø.ftemena�en ut

. b b over det_ vanlige. Derimot tror jeg at en bør pløye driller over myren med Y2 ' I eller l \/2 mav,stand mellom drillene, alt etter våthet oa helni�g m. :· Blir myren på denne måte lagtopp i
driller, :'ri den både tørke og omdannes hurtigere,
og en vil h� den markberedd for en billig kultur. 

Hvor en vil gjøre slik markberednina ved drille-. b b pløymg' ør den gjøres- et år eller to før plan tin aen 
b ' 

slik at drill.en kan få tid ti'! å siae oa få tid til a0 

b b 

komme i intim forbindelse med underlaget. En 
vil i så tilrfelle få en sirkrere vanntilførsel. I Troms 
har imidlertid både såing og planting av frøplanter 
på shke driller slått godt til, selv på tørr sandjord, 
også når ele har vært foretatt straks etter pløy
i,ngen. Skal en så etter fres·ing, så må det gjøres 
straks. Da Troms jo har et nokså tørt klima skulle 
en ikke tro at der ble stort større fare for uttørring 
andre steder. 

Skal vegvesenet gå i gang �1ecl slike anlegg så 
v,il der nok over alt komme til lokale forhold som 
kan båcle lette og vanskeliggjøre anlegg, og jeg 
tror ikke en 111å regne med at jorclc,ierne vil støtte 
vesentlig med anleggsarbeid. De har nok hendene 
fulle fra før. Derimot tror jeg en må kunne regne 
med at elet vil gå greitt å få kontrakt mecl dem 0111 
tillatelse til kultur og erklæring 0111 at den vok
sende skog s-kal skjøttes etter vegvesenets krav. 
En kan kanskje si at skal vegvesenet kultivere 
jord, så må det også eie den. Det ville jo kanskje 
være det beste, men elet vil bli store anleggskost
nader om jorden skal kjøpes. 

For å få en best og hurtigst mulig utførelse av 
slike arbeider tror jeg at hvert fylke, hvor elet 
blir spørsmål 0111 slike anlegg, burde utdanne en 
SkoulrnlturaJ·ena !)å 4-5 mann av sine arbeidere. 

b t, b 

Denne gjeng kunne så settes inn der elet skulle 
utføres større kulturarbeider. 

Et meaet viktia moment bl1ir å skaffe elet rette 
b b 

frø, både frø av elet best egnete treslag og frø fra 
ele riktige steder. En kan selvfølgelig slå seg til 
ro med at vi kan bygge på ele erfaringer vi har, 
og prøve oss fram med dem, og bygge på ele even
tuelle kontakter en har for å skaffe frø. Det blir 
utvilsomt ele billigste startomkostninger, men jeg 
tror ikke at det blir hverken elet beste eller hur
tigste resultat. De forsøk som er gjort er jo ikke 
planlagt mot en slik bakgrunn. Jeg tror at et så 
langsiktig, så betydningsfullt og så stort arbeid 
bør funderes best mulig, og mener at en eldre veg
ingeniør med erfaring fra vinterarbeid på vegene, 
helst fra forskjellige strøk av landet, burde ta en 
tur til et av de steder hvor en hadde best håp om 
å finne trær som passet nettopp for vårt klima. 
Han ville cia kunne bedømme hva slags treslag en 
burde for-søke under de forskjellige forhold. 

Han burde også ha med en fortsmann med erfa
ring for kultur under vanskelige forhold. De to 
ville da utvilsomt kunne komme fram til et iallfall 
meget bra resultat, og de ville så samt,idig kunne 
knytte kontakter vedkommende frøsamling. 

Det sted som etter mitt skjønn vil kunne by på 
ele aller beste muligheter for å finne slike treslag 
og raser er Alaska. Der skulle elet være mulig å 
finne nettopp ele samme klimavariasjoner som vi 
har her lang,s hele vår lange kyst helt nordover til 
Finnmark, og ele samme variasjoner i varme og 
nedbør som de vi må regne med. A regne med 
å få vesentlig frø fra dette strøk uten å ordne noe 
selv, tror jeg en kan se bort fra foreløpig. V,i har 
iallfall fått lite til Norge i de senere år, men jeg 
vet at islendingene har skaffet seg mye frø. De 
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har tatt konsekvensen av at dette er tynt befolkede 
strøk, hvor det er vanske'lig å få kjøpt denslags 
uten selv å organisere samlingen. De har 2 
ganger sendt en mann over for å organisere 
konglesamlingen og har begge ganger fått store 
kvanta, siste vinter endog så mye at ele har over
latt en del til Norge. En må regne med at for
holdene blir ennå vanskeligere for samling når 
denne skal skje opp mot skogbandet. 

Det er selvfølgelig ikke min sak å bedømme hva 
som kan innspares om året på vintervegvedlike
holdet ved å få ele snaue vidder skogkledd, og slett 
ikke da i en forsamling som denne, men jeg tror 
at det må bli tall som m%1 sikrives med nokså 
mange sifre, og da er elet et spørsmål 0111 elet løn
ner seg å spare for mye på startkapitalen. Også 
jembanen har jo på sine steder de samme vansker. 
Det kunne derfor kanskje være et spørsmål om en 
ikke burde innlede et sama1'beid også der. I det 
siste har det jo vært snakk om at en av berecl
skapsmessige grunner skulle hatt vegforbindelsen 
åpen mell'om Øst- og Vestland. Kunne en få ele 
militære med og få disponere en av bereds'kaps
millionene, kain1skje et :at'beiclskompani eller to, for 
cia gikk det fort. 

Da 1clet i 'Cle flest-e tilfelle vil bl-i spørsmål om 
planting både for å spare på frøet og av andre 
grunner, så vil en måtte gå til en nokså omfat
tende planteproclu1ksjon. Her tror jeg en bør inn
lede samarbei•d med skogselskapene og be disse 
0111 påta seg produksjonen når de får oppgaver 
over elet årlige behov av 2-, 3- og 4-årige planter. 
Jeg tror dog ikke en bør spre denne produksjonen 
for sterkt. En planteskole på Vestlandet og en i 
Nord-Norge burde kunne greie produksjonen. I 
Nord-Norge skulle Ervik planteskole ved Harstad 
ligge me,get lbra til, og skulle også makte ·oppgaven. 
For Vestlandets vedkommende tør jeg ikke pelke 
på noen bestemt ennå, da der utvilsomt må an
legges en ny planteskole for å makte oppgaven. 

Som jeg har sagt så har ikke jeg de nødvendige 
forutsetninger for å bedømme sakens økonomiske 
betydning for vegvesenet. Det eneste jeg kan si 
er at jeg tror den er stor, og at jeg føler mea 
�ikker på at spørsmålet kan I.øses. Samtidig e� 
Jeg klar over at arealene er uhyre, og at det vil ta 
kanskje like lang tid å løse dette spørnrnål som å 
løse skogreisingen i det hele. Men jo før en tar 
fatt jo før vil det begynne å vokse, ·og det ,må viet 
bli veg,ingeniørene, som jo kjenner hvor skoen 
trykker, som bør foreslå farten. 

Lastebilstatistikk for 1950 

er utkommet fra Statistisk Sentralbyr{1. Det er et 
mangfoldiggjort opus med 8 sider. tekst og •12 sider 
kurver og en stor tabeH på 9 dobbeltark som fylkesvis 
gir følgende opplysninger: Tonn transportert, kjørte km 
;ned og uten last, anvendt tid til oppdraget, vente på 
oppdrag, bilen ikke kjørbar og ferie, og de samme opp
gaver i 'le av den samlete tid. Videre det brutto inn
kjørte beløp gjennomsnittlig pr. bil pr. time i oppdrag og 
pr. kjørte km. Oppgavene er for hvert fylke gitt måneds
vis, og vec\ alle oppgaver er det oppgitt hvor mange 9'c 
hesvarelser som foreligger. Statistikken gjelder bare 
lastebiler mec\ bev,ilgning. Pr. 31. desember 1950 var 
det i alt 10 011 slike biler. Svarprosenten varierte vold
somt. For Aust-Agder var den gjennomsnittlig 59,8, 
Troms 53,8 og Sogn og Fjordane 52,5. For Nordland 
var den bare 6,1, for Oslo 5,0 og for Akershus var det så 
fa besvarelser at de ikke lot seg bearbeide statistisk, 
mens for Bergen og Hordaland fylker var elet slett ingen 
besvarelser innkommet. Noe sammendrag for hele Norge 
foreligger ikke. 

Statistisk .Sentralbyrå er kommet til elet resultat: at 
det er en «stor svak•het ved statistikken at den bare har
fått med en del av bilene som har bev,ilgning, og at % er
varierende fra fylke til ty,lke og fra måned til måned for 
de� enkelte fylke. 

De foreløpige undersøkelser byrået ·har foretatt synes 
fi. tyde på ·at driften av leiebilene er såpass ensartet at 
en stort sett kan regne ,oppgavene fra ,en gruppe av leie
biler som representativ for alle.» 

Anmelderen er ikke siikker på at dette slår til, i alle 
fall ikke for Oslos vedkommende, kanskje heller ikke 
andre steder. F,or.holdet er nemlig at leiebiler brukes 
i meget forskjellige øyemed. iDet .er i alle faH i Oslo 
leiebiler som prak,tisk t,alt ba•re tkjører for en kunde, og 
da vi-I etter foreliggende ,svenske ,under,søkelser som faHer 
sammen med egne, •driftsforholdene 1bli meget forskjellige, 
alt -etter hva slags ,bedrift det er tale om. 

Ellers er forholdene i Norge nokså forskjellige. De 3 
nordligste •fylker står ,sikkert i en særstilling når det gje1-
der lastebilenes bmk og ,på Østlandet og delvis i Trøn
dela•g ·går en mengde le�ebiler i tømmerkjøring, som ut
gjør sa store transportmengder og har såpass egenartet 
driftsforhold at de nødvendigvis må finne uttry\kk i sta
tistikken, sammenliknet f. eks. med VestJ.andsfylkene hvor 
denslags k,jøring neprpe forekommer. 

Fordelingen etter bil,alder er gitt 1på side 6. 1 henhold 
til denne skulle 27,4 % være etterkrigsmodeller, 26,2 krigs
modeHer og bare 46,4 førkrigsmodeller. Det tyder på at 
leiebjlene har vært preferert ved bilbidelingen. Dessverre 
mangler helt de tilsvarende ta:ll for Iwor mange ,timer 
eller hvor mange % bil,ene i ,de enkelte aldersgrupper 

ikke var disponible på grunn av reparasjoner. 
Statistikken er meget interessant, men en ,savner sterkt

tilsvarende oppgaver over ,dri,ttsutgiftene. ForhåpentJ.ig

v,il byrået foreta en slitk utvidelse av statistikken med

det første, og neste års stat,istiikk gi vesentlig høyere og

jevnere besvarelsesprosenter enn den første, men fra rute:
bilstatistikken kjenner en -vel til hvor vanskelig .det er a

få inn korrekte oppgaver i rett tid fra sa vidt mulig alle

angijeldende. Otto Kahrs. 
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Veger uten fartsbegrensning er dobbelt så farlige 

som andre 

Ifølge en statistisk analyse av trafikkulykker som er 
foretatt siste år og nylig er utgitt av J'>'\etropolitan politiet 
er veger 1hvor den vanlige fartsbegrensning av 30 mil 
i timen ikke gjelder, dobbelt så farlige som dem 'hvor 
den anvendes. 

På veger uten fartsbegrensning døde 3,3 % av de for
ulykkede, men bare 11,5 % på veger mei/ fartsbegrensning. 
For fotgjengere og motorsyklister var forholdstallet mel
lom døde og sårede 3 til 4 ganger ·høyere på veger uten 
fartsbegrensning. 

Rapporten fastslo at oppheving av bensinrasjoneringen 
hadde økt taMet på tra�ikkulykker. Siste år var antall 
trafikkulykker i alt 37 086, hvilket var 4202 fler enn i 
19-19. Dødsfallene økte med 52 til et antal·l av 6'17.

Trafikkulykkene steg med 22,7 % på veger uten farts
begrensning og med lll,"8 % på veger med begrensning. 
1 alminnelighet ,hendte det ilest traifikkulykker lørdager 
og når det gjaldt syklister, tirsdag og fredag. En ung
dom av hver 1100 og en gutt av hver 200 var utsatt for 
sykkeluhell. 

,Drepte fotgjengere beløp seg til 3'-l!-1 og sårete til 
Jo 619. Det var •16'4 flere ,fotgjengerulykker ved over
gangssteder enn i 19.+9, men ·I 9 ferre ved overgangs
steder med politikontroll . .JV\-er enn 30 % av trafikkulyk
kene med fotgjengere hendte når ele gikk eller løp ut fra 
fortauet. Mer enn :800 mennesker ble såret mens ele 
befant seg på fortauet og 117 mens de var på en trafikkøy. 
Hva motorsyklister angår viste det seg en økning av -46 
dødsulykker - ·95,'8 o/c. 1Skadecle økte med 1J663, dvs. 
�1,3 %. (ifra Daily Telegraph.) E. z.

Bruvibrasjoner 

New Zealand Engineering for 15. mars 1950, side 239, 
har R. G. Norman offentliggjort resultatene av endel for
søk over bruvibrasjoner. IDen prøvde bru var 7,2 meter 
bred og hadde 2 spenn, hvert på 24 meter. Det var en 
kontinuerlig bjelkebru, hvor ·hovedbærerne •besto av 4 stk.
90 cm bjelker av differdingtypen. Brubanen var 20 cm 
armert betong. Belastningsnormen var H 20-S 16. 
Brua sto 12D O skratt for vannløpet og hadde en stig
ning på 1,67 %. Det forekom daglig atskillig vibrasjon. 
En 2-akslet lastebil med en akselavstand på 4,04, som
veide 7,3 tonn ble brukt ved forsøkene, som omfattet 
hastigheter mellom 16 og 80 km pr. time. Vibrasjonen 
var størst ved 59,8 og 66,3 km pr. time. Ved den første 
hastighet økte vibrasjonen stadig så lenge lastebilen 
kjørte over det første spenn, men avtok så etter hvertsom den -kjørte over det neste. Ved 66,3 km pr. timeøkte vibrasjonen hele tiden, og de holdt på temmeligl�nge etterat 'bilen hadde passert brua. De største spen-111nger som ble målt mens bilen kjørte over var 50 %større enn når bilen sto stille. 

Bruas eget svingetall ble målt til 3,58 perioder pr.sek., og det skulle svare til en hastighet på lastebilen på52 km pr. time. Det ble imidlertid ikke gjort nooetforsøk med denne hastighet, og man vet -derfor ikke �mspenningen da ville overskride de resultater man fikkmed 66,3 km pr. time. Likeså hadde det vært interessant om det hadde vært Prøvd med lastebiler med andreakselavstander. (Hig.hway Res. Abstr., jtmi 1950.)
0. K.

Den nye veglov 

og rekla111eskiltene 
Overingenior Harald Theisen 

Gjelcle·nde veglovs bestemmelser om reklameskilter 
inneholdes i veglovens § 40. Kort fortalt går disse be
stemmelser ut på at uten tillatelse fra fylkesvegstyret må 
frittstående reklameskilt,er ikke settes opp innenfor en 
avstand av 25 111 fra vegkant på fylkes- og bygdeveger. 
Gjelder det riksveg skal tillatelsen gis av vedkommende 
regj eri ngsdepa rtem ent. . 

Gjeldende veglov behandler alle reklameskilter likt. Om 
dette er ri<ktig kan sikkert diskuteres. Etter min opp
fatning - og jeg tror svært mange deler denne - bør 
skilter som settes opp i den hensikt å tjene vegtrafikken, 
ha krav på å stå i en annen stilling enn vanlige vare
reklameskilter. Dette mener jeg bør komme til uttrykk 
i den nye veglov. 

De skilter jeg sikter til er reklameskilter for hoteller, 
restauranter og bilverksteder. Det er ikke alltid at disse 
bedri.fter ligger slik til at en veggreklame kan gi den 
nødvendige retNedning for vegfarende, og et skilt utenfor 
25 meters grensen k1an kanskje heller ikke plaseres slik 
at det er noe hjelp i det. De små blå skiltfløyer som nå 
v·ani,igvis tillates satt opp er så lite iøyenfallende at 
bilister neppe har noen glede av dem. 

Det skulle synes rimelig at slike bedrifter som foran 
nevnt får lovbestemt anledning til å sette opp reklame
skilter langs offentlige veger også innen.for 25 meters 
grensen. Men for å hindre utglidning - både med hensyn 
til pla,sering og skiltets utseende - mener jeg at elet på 
forhånd skal innhentes godkjennelse både på skilt og 
plaserin,g. Denne godkjennelse mener jeg bør kunne gis 
av vedkommende vegsjef. Det skulle være unødvendig 
å ty til regjeringsdepartement - eventuelt fylkesvegstyre 
- ut,en som ankeinstans.

Og så til slutt var det bestemmelsene om å få fjernet
ulovJ.ig oppsatte reklameskilter. La den nye veglov få 
bestemmelser som gir vegvesenet rett til uten videre å 
rive ned a1'le ulovl,ig oppsatte skilter uten å sette hele 
papirmøllen i sving. Slik det nå er kvier en seg for å 
ta fatt i uvesenet. Resultatet ser en etter vegene i dag. 
Ulovlige skilter står der i massevis. Men får vegvesenet 
rett til uten videre å fjerne skiltene, så tror jeg nok at 
en temmelig kvikt skal få vennet folk av med å betrakte 
vegene som vanlige plakatsøyler. 

Rystelsestillegg på vegbruet' 

En analytisk unders01kelse av rystelse på vegbruer 
,rnder trafikken er påbegynt ved forsøksinstituttet i 
University of Illinois. 

Hensikten er å bearbeide den teoreNske basis for mark
prøvene og finne grunnlag for t,ilretteleggelse av resul
tatene fra disse prøver. Det samarbeides her,under med 
lJ.linois Division of Highway og the Federal Bureau of 
Public Roads. A11beidet fortsettes nå i The Structural
Researoh Laiboratory of the Civil Engineer,ing Department
under direksjon av professor N. M. New-mark. 

Prøver som er foretatt på annet hold tyder på •at de 
rystelsest,iJ,Jegg vi regner med hos oss ligger noe lavt 
for hovedkonstruksjonsdeler. ( Fra Engng. News Ree. 
nr. 2, 1•950.) R. I.



192 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 12 · 1957 

Den finske industris landtransporter 

Det finske Industrifmbunds visedirektør, Yrjo Fellman, 
er nylig blitt intervjuet av dagspressen om ·industriens 
transportøkonomi. Han nevnte da bl. a.: «Utenlat�dske 
eksempler v,iser oss at langtransporter med la�teb1ler 1 
økonomisk henseende godt kan konkurrere med 1ernbane
tr.ansporter. En forutsetning for ,effektive langtranspor_ter
er imidlertid et koordinert transportnett med nødvendige 
laste- og .losseplasser, et høyt akseltry.kik ,og bruk av til
hengere. Dette forutsetter ,imidlertid et meget bedr� 
veonett enn v-i nå har. Langtransportene med lasteb1l 
utf�res hos oss foreløpig i meget beskjeden utstrekning. 
Men til og med under de nåværende forhold og på basis 
a1' erfaringer fra visse industr,iforetagender har man 
kunnet konstatere at omkostningene for den slags lang
tr.ansporter ,bare er en tredjedel av omkostningene ved en 
vanlig lastebiltransport pr. tonnkm transportert gods. De 
samme erfai;inger har man også i Sverige. 

I industr.ikretser ser man derfor mer enn gjerne a1' 
langtransportene med lastemil kunne utvikles slik at 
transportnettet førte fram til ,den største del av for
brukerne. Det er således god nasjonaløkonomi av Staten 
å bruke penger til modernisering og utvikling av veg
nettet, og midlene må betr.a,ktes som rentebærende. 
Det er alminnelig kjent at jo mer industrien og det 0ko
nomiske liv utvikles, desto større andel får idstribusjons
omkostningene av utsal·gsprisene i forhold til produksjons
omkostningene .. Een stor del av distribusjonsomkost
ningene er transportomkostn•inger, som begge inngår i 
både råvare- og produksjonsomkostninger. Det er også 
et faktum at nettopp transportomkostningene er den ut
giftspost som lettest k,an reduseres ved bedre organisasj,on - og bedre veger - til fordel for varenes utsalgspris. lndustr,ien ,kan i samarbeid med 1handelen rasjonalisere distribusjonen og senke omkostningene ved f. eks.
å mo<lernisere pakkingsteknikken ved å anvende standardpakninger, standar<llasteplan m. v., men de avgjørendefaktorer er i alle tHfeJ.le de tr-ansporttekniske detaljer,vegnettet og ilaste,bil,parken.» 

Litteratur 

Highways in aur National Life. Redigert av Jean Labatut & Wheaton j. Lane. Princeton University Press,Princet-on, N. Y ., 1950. 506 s., pris $ 7 ,50. 
Det er mange bøker om veger. 1De fleste handler omvegenes planleggelse og utførelse og noen lå om dereshistorie, men det foreli,ggende verk behandler vegenefra svært mange syll'spunkter. .Oe første 122 sider(9 kapitler) behandler historien fra den forhistorisketid og til i dag. Så behandler 4 kapitler på tilsammen-ti sider forskjellige sosiale spørsmål. ·3 kapitler er ofretgrensevegspørsmålene og den Pan..,Amerikanske veg.Videre behandles økonomiske ·Spørsmål, konkurransen 

med jernbanene og flyene, bruken av vegene, vegenes 
planleggelse, bygging og vedlikehold, vegbelysning, veg
sikiker.het, klimaets innflytelse, politi:kontroll, parkerings-

spørsmål, veglovgivning, trafikkadministrilsjon 111. 111. og 
endelig er det for en del av kapitlenes vedkommende 
18 sider med litteraturhenvisninger. 

Dessverre tillater ikke plassen a komme inn pa de 
mange interessante opplysninger som gis pa de mest for
skjellige omrader. En av forfatterne nevner f. eks. _at
amerikanerne er usedvanlig reiseinteresserte og mobile 
av seg. Som eksempel an forer han: l arene mellom 
,1935 og 40 hadde vel 115 700000 mennesker .fl�ttct fra et
fylke (county) til et annet, derav 3Y:i million fra en 
stat til en annen stat som ikke engang var nabostat '. og 

el 3 millioner fra en stat til en 1rnbostat. Under krigen 
:ar denne flytting enda større, og man anslår i perioden 
7. desember 19-ll til mars 19+5 hadde I 5,3 millioner sivile
personer flyttet til et annet. fylke og inkl. militære
vokste dette tal,! til over 27 mill. mennesker. 

Som et annet eksempel på hvor kolossalt ,reisene 
har økt, kan nevnes at for snaue 30 år siden reiste en 
gjennomsnittlig amerikaner bare ca. 700 km om året 
på langtur (Intercity travel), men_s dette tall ID-10 var
vokset til omkring 3800 km pr. rnnbygger og i\r, eller 
mer enn elet femdobbelte. 

På side 353 beskrives f. eks. en ny metode til å tette 
vegdekker på, så ikke vannet skal trenge gjenn�m netl 
i fundamentet, bløte opp disse og volde televanskel1giheter. 
Man pumper varm, bituminøs blandingsmasse under_ et
trykk av 30-40 lbs. pr ... " gjennom et hull om�ring 
30 cm fra den skjøt eller sprekk som skal tettes. Pa den 
måten kan man oppnå en virkelig tilfredsstillende tetting. 

Jeg kan trygt anbefale boken til illle veginteresserte o� 
vegtrafikk.-interesserte. Otto l(ahrs. 

Svenska Vii[Jforeivin[Jens Ticlslcrift nr. 10, 1951. 
Inn,hold: Vagars barighct. - Den osymmctriska bromsrc

fu�en av Stadsp!anearkitekt S. Ty.nclius. - Mittlinje- och 
fil�arkeringar i U. S. A. av Ci·vilingenjor E. Hasselquist. -

Rund.korn i,ngsplaL,; a,· hollandsk lyp ruv T_eknolog P. Carl
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