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Rapport fra en studiereise til Frankrike 
Avdelingsingeniør Kjartan Billehaug 

For et stipend fra Samferdselsdepartementet ble 
i juni 1950 foretat en studiereise til Frankrike. 
Oppholdet i Frankrike varte i 17 dager. Formålet 
mccl reisen var å st11clcrc nyere mctoclcr for leg­
ging av asfaltdekker. 

V cd in tro duks j onsskrivclse fra Vegd i rek tø ren 
oppnådde jeg ved den fransk handelsråd i Oslo 
å komme i kontakt med Directeur en Chef de 
Direction des Routes, Monsieur M. Mardon. 

Etter Monsieur Mardon's mening ville jeg i 
Paris og nærmeste omegn kunne studere de nyeste 
metoder for legging av asfaltdekker. Jeg ble 
derfor introdusert hos Dir-ecteur Technique de la 
Voirie Parisienne, Monsieur Vanneufville. Inge­
niør Crouzat ved vegvesenet i Paris planla studiene 
og satte meg i forbindelse med de forskjellige 
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ingeniører ved vegvesenet i Paris og de forskjel­
lige firmaer. Jeg besøkte videre vegvesenets 
laboratorium hvor jeg ble mottatt av professor 
Dmicz og vist runclt av hans assistent, sjef for 
a•sfaltavdelingen, Monsieur Houlnick. 

Trafikken i Paris. 

Det første møte med Paris er overveldende for 
en som er vant med norske byforhold. Den bro­
kete befolkning, den intense og hurtige trafikk 
er meget uvant. 

Ved ankomsten med Nor-Fra bussen tiltok tra­
fikiken ettersom vi nærmet o,ss Operaplassen hvor 
bilene syntes å forfølge hverandre i en veritabel 
kryssdans til tr,afik'konsta'blene. med sine tradi­
sjoneMe hvite ·batonger stoppet jaget for å •slippe
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løs. et kobbel i den kryssende kjøreretning. Det 
var interessant å se på den sikre dirigering av 
trafikken, hvordan sjåførene utnyttet alle mulig­
heter for så elastisk som mulig å innpasse seg 
i trafikkstrømmen. Slagordet måtte være: fortere, 
fortere. Det er da heller ingen maksimalhastighet 
unntatt noen steder som for eksempel i Boulogner­
skogen. I gaten Quai eles Tuileries og Quai clu 
Louvre er trafikken dirigert ved synkroniserte 
trafikklyssignaler. Ved alminnelig trafikkintensitet 
er minimumshastigheten for «å kjøre gjennom» 
60 km/time, ved stor trafikkintensitet senkes denne 
minimumshastighet til 40 km/time. I Rue Royal 
er tellet 3600 kjøretøyer pr. time og på Avenue 
des Champs-Elysees - fig. 1 - 60 000 kjøre­
tøyer pr. dag. 

for å sikre en hurtig avvikling av bil- og buss­
trafikken er alle trikker nedlagt og sporvegs-
skinnene blir nå etterhvert fjernet fra gatene. De 
skinnegående vogner er henlagt under jorden -
Metroen. 

for å sikre trafikken hvor ele store trafikk­
gater møtes er der bygget mange planfri krys­
ninger. Den ene gates plan er beholdt den andens 
er senket. Disse underganger kan ha stor lengde. 
Undergrunnspassasjen ·Porte Maillot, fig. 2, har 

FLg. 2. Undergrunnspassasjein ved Forte l\fai!Iot. 

en lengde av 582 m, har 12 m bred kjøre bane 
og to fortau av 0,75 111 bredde. 

For at trafikantene ikke •skal bli blindet ved 
innkjøringen og blendet ved utkjøringen er under­
grunnspassasjene opplyst. Lysstyrken reguleres 
automatisk i takt med «dagslyset» ved hjelp av 
et fotoelektrisk rele. Der er fire lysstyrker som 
tilsvarer: fullt solskinn, overskyet, skumring og 
natt. 

Det har ikke vært nødvendig med kunstig ven­
tilasjon enda. Disse passasjer var behagelige .'i 
trafikere og meget vakkert utført med hvite flis­
belagte vegger og tak. 

Gatene i Paris. 

Paris har et nett av store avenyer og boule­
varder. En kan si at avenyene er radielle gater 
og boulevardene følger mer sekantcncs retninger. 
Mellom disse hovecl,1rcr ligger de tildels trange 
gater. 

Når en ser bort fra Boulognerskogen og Vin­
cennesskogen har Paris en grunnflate av ca. 
8600 h., hvorav gatene opptar ca. 1960 ha. og 
har en lengde av 1137 km. Y.'i av gatenettet er 
mer enn 20 111 bredt. Største ·stigning er 160 0/00 . 
En regner at gatene ikke bør ha større stigning 
enn 60 <;;-, so111 er stigning på tilførselsrampene for 
un dergru n nspassas j ene. 

Oatebelegningene fordelte seg på følgende typer 
begynnelsen av 1949: 

Storhrulegging .............. 30 % 
Smågatestein ................ 33 % 
Bituminøse dekker ............ 23 % 
Trebrulegging . . . . . . . . . . . . . . . . 5 % 
Betongdekker . . . . . . . . . . . . . . . . 7 % 
forskjellige typer . . . . . . . . . . . . 2 % 

Trebrudekkene blir nå utskiftet i hurtig tempo 
da de er meget glatte når de er våte. 

Av dekkene under forskjellige typer er også noen 
støpejernsclekker. Disse dekker oppsto i den tid 
elet var overproduksjon av jern. De er utført av 
støpejernsplatcr i forskjellige fasonger og 111ø11slrc, 
ca. 15-25 cm i tverrmål, og tilpasset for underlag 
av sementbetong eller asfalt. 

Det franske vegne/let. 

Frankrike har siden Napoleon I et nett av gode 
riksveger - Routes Nationales. Det har av denne 
grunn i bare liten utstrekning bygget autoveger 
etter tysk mønster. Etterhvert er også bygget 
fylkesveger, Chemins Departementaux og bygde­
vegerveger, Chemins Communaux eller Chemin 
Vinicaux. Idag finnes nesten ikke anlegg av 
veger, unntatt noen autoveger ved ele største byer 
som vecl Paris, Marseilles og Lyon. 

Veglengdene er: riksveger 80 000 km, fylkes­
veger 250 000 km og bygdeveger 360 000 km. 
Den samlede veglengde 690 000 km gir en lengde 
pr. km2 av 1255 m. Den tilsvarende lenge pr. 
km2 i Norge er snaut 140 m. 

Nesten alle riksveger er belagt med faste dekker.
Herav er 92 % overflatebehandling med tjære
eller asfalt. Av steinbelegninger, betongdekker og
bituminøse blandingsdekker er der ca. 2 % av 
hver type. 
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Vegbreddene er 12,0 ,m, 9,0 rn, 7,0 m og 6,0 m. 
Ved veger i vanskelig terreng og mindre trafikk, 
som for eksempel i Alpene, er 'brukt unntaksvis 
5,0 m. Er der påregnet parkering i noen større 
utstrekning er vegen gjort 2,0 m bredere. 

Ved veger med meget stor hastighet menes disse 
kjørebredder å være utilstrekkelige. Normalt vil 
hver kjørebane cia trenge 4,5-5,0 m bredde. 

Vegene er oftest forsynt med brede banketter 
hvor sykkelbane er anlagt når der har vært behov 
for elet. Som oftest er der langs vegene plantet 
trær. 

Vegenes tverrprofil er ta1kfor111et ,i motsetning 
til aatene i Paris som har parabelformet profil. 

b 

Kurvene hm e.n dosering fra 3 % til maks. 10 %. 

Utførelse av noen 1 1egdekketyper. 

Fu nda menlef. 

Paris brukes utelukkende fundament av 
uarmert sementbetong. Tykkelsen er 15 cm for 
steindekker og 20 cm for bituminøse dekker. 
Fundamentene på de aller fleste landeveger er av 
Mc Adam type. 

Dekker av stein. 

Kvaliteten i den franskfremstillede stein så ut 
til å være dårlige enn den skandinaviske. Små­
gatestein va,r av nokså ulik størrelse og overflatene 
var ujevne. 

Storgatesteinsdekker.

D·isse 'finnes ,selvsagt mest i •byene og eler på 
gater med tung trafi'kk. Ny,Iegging er det meget 
lite av. De slitte og ujevne dekkene repareres 
ved å snu steinen, eller steinen blir hugget opp 
til smågatestein. I ele siste 30 år har dek�er av 
storgatestein minket med 30 %. 

Steinstørelsen er 14 X 20 cm og Jned 16 cm 
høyde. Sandteppet er 5 cm. % av fugehøyden 
blir fylt med fin sand spylet ned med vann. En 
har forsøkt å erstatte sanden med sementmørtel, 
men dette har gitt sterk larm fra trafikken. De 
øverste J/s blir fylt med porfyrsingel. Til slutt 
blir asfaltemulsjon kostet utover dekket. En har 
også brukt fuger fylt med ren bitumen med godt 
resultat. 

Smågatesteinsdeklær. 

Disse ble ansett som meget gode dekker i

Paris. Steinene skal ha 8-10 cm kantlengde. 
Der sette5 alltid i bueform med kordelengede fra 

1,0 111 til 1,35 m. Sandteppet er 3 cm tykt. 
Fugene blir først spekket med sand i halv høyde, 
hvoretter dekket valses med lett valse. Fugene 
fylles derpå med porfyrsingel hvoretter asfalt­
emulsjon spres utover med koster. 

Nærmest fortauene legges to rader med stor­
gatestein. 

Bilu minøse dekker. 

I Paris fordeler de bituminøse dekkene seg 
hovedsakelig på 4 typer, nemlig: 

l. Støpeasfalt med overflatebehandling.
2. Asphalte coule med overflatebehandling.
3. Betonsmac.
4. Compomac.
På landevegene er overflatebehandling med

tjære eller asfalt den dominerende faste dekke 
type. Videre finnes asfaltbetong og Compomac, 
Viasrnac, Composol, Compactosol etc. 

Støpeasfalt med overflatebehandlinger. 

Støpeasfaltdekker er som bekjent meget slite­
sterke og meget glatte. De er forlengst gitt en 

Fig. 3. Utførelse M' «tapis antidera,pante». 

overflate'behandling - tapis .anticle rapant - for
å gjøre dem mer ru.

Til overflatebehandling brukes enten en asfalt­
emulsjon eller en varm asfalt eller tjære, fig. 3. 

Steinmaterialene er enten ren eller asfaltert 
singel. Dekket blir lett valset og . påstrødd noe 
sand eller fin singel. Teppets tykkelse er 
8-10 mm tykt ,eller 15 kg/1112. Fri:ksj onskoeff.
for støpeasfalten er O, 1-0,2 og etter overflate­
'behandli·ng,en har dekket en friksj,ons:koeff. fra 0,5 
til l, I, 
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Asphalte coule.

Frankrike er så heldig stillet at det har natur­
lig asfaltstein. Dette har ført til fremstilling av

«Asphalte coule». Etter den måten dekket legges 
ut på kunne en kalle elet «strykeasfalt». 

Asphalte coule består av naturlig asfaltstein 
tilsatt noe trinidadasfalt og knuste steinmaterialer. 
Mengden av hver fraksjon blir bestemt etter 
analyse av asfaltsteinen. Disse stoffer blir smeltet 
og blandet i spesielle kjeler. Massen kjøres ut 
til arbeidsplassen i beholdere med varmeaggregat. 
Massen blir helt utover ved hjelp av bøtter og 
strøket jevn med spatler eller et slags pussebrett. 
Temperaturen ved utstrykningen er ca. 120 ° C. 
Fig. 4. 

Asphalte coule er i 15 mm tykkelse helt vann­
tett. Det er slitesterkt og smidig og et første­
klasses underlag for biturninøse dekker. 

Asphalte coule med «lapis antiderapant». 

Dekket er for glatt til å brukes alene og det må 
gis en mer ru overflate. I Paris er den vai1lige 
fremgangsmå te denne: 

Først utlegges på sementbetongunderlaget et 
2,5 cm dekke av asphalte coule eller, om en skal 
spare på utgiftene, asfaltbetong. Derpå legges
2,0 cm asphalte coule. 

Dekket påføres ren eller asfaltert sinael i en 
b 

�eng.de .av 15 kg/m2. Singelen vaiJses delvis ned
1 den ennå noe varme masse. Når dekket er avkjølt

vil singelen holde seg på plass og ikke trykkes 
lengere ned i dekket av trafikken, overflaten for­
blir ru. 

Ved rennesteinene, i 40 cm bredde påføres ikke 
singel, for å lette vannavløpet. 

Disse dekker tar ikke skade av vann og ele 
leuues ouså i noe re<_rnvær 

bb b b 
. 

Asphalte coulc ,kan rives opp og smeltes og 
lcuaes ut på nytt. 

.�b 

Viasmac, Betonsmac og Smacolor. 

Disse dekker er patentbeskyttet og fremstilles 
av Societc _Anonymes des Mines ele Biturne et 
d'Asphalte clu Centre. 

De bygger sine clekketyper, som det også frem­
går av selskapets navn, på naturlig asfaltstein. 

Viasmac legges på gamle biturninøse dekker 
eller på et underlag av asphaltc coulc og utføres 
på følgende måte. 

Det spres ca. I 00 .gr/rn"L Smacoil på ,under­
laget - Smacoil er en patentert flukset asfalt. 

Patentet består i tilsatsstoffer eller klebefor­

beclrencle stoffer slik at den fluksede asfalten for­
trenger fuktigheten på overflaten av steinmate­
rialer og fester seg til disse. Det brukes kaldt. 
- Dette ·limet påføres 8 ti,l l O kg/1112 «pouc!re
d'asphalte» eller puclderasfalt. Puclclerasfalt er
finmalt naturli!! asfaltstein. På denne sen<I avu b 

pudclerasfalt spres :i/ 1 5 111m singel som er blandet
i blandemaskin med Smacoil. Dekket valses med
tung valse. Det blir oppgitt at dekket hadde en

Fig. 4. Utlegging av «Asp.llaJ.te 
r.ou]r)) , 
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friksjonskoeff. av 0,7 etter 10 års bruk. En skulle 
tro at dette avhenger av trafikken. 

Retonsmac legges på gamle bituminøse dekker, 
macadam og sementbetong. Fremgangsmåten ved 
fremstillingen er: Knust stein, for eks 2h 111111 eller 
G/

15
, alt etter den tykkelse dekket skal ha, kalk­

filler og flukset asfalt (Srnacoil) blandes kaldt i 
blandemaskin, en motstrømsblander. Fig. 5. Når 
steinmaterialene er jevn overtrukket med asfalt 

Fig. 6. Utlegging av 
B(•tonsmac. 

til «asfaltbetong» tilsettes pudderasfalt i bland­
ingsforhold 40 'lo pudderasfalt og 60 % «asfalt­
betong». U neier den videre blanding fester en del 
av p,udderasfalten seg til steinmaterialene slik at 

Jllassen blir seende ut som kandiserte frukter i 
brunt sukker (pudderasfalten). 

Betonsmacmassen kan legges i opplag noen 
måneder uten å ta skade. 

Massen klebes til vegbanen med Smacoil, ca. 
I 00 gr/m:2 , og utlegges på en spesiell måte. Fig. 6. 

Bilene kjører massen i haug på vegbanen. Fra 
disse hauger fraktes massen til arbeidsstedet med 
trillebåre. De uttippede trillebårlass skyves eller 
kastes utover rned river sl i k at overskuddet av 
pudderasfalten blir liggende i bunnen og stein­
materialene på toppen. Massen legges ut etter 

lister. Dekket valses med 2-3 tonns valse. Etter 
valsingen kostes noe pudderasfalt ned mellom 
steinene og dekket overlates til trafikken. 

Dekket har meget ru overflate. Fig. 7. Singelen 

stikker opp, men er samtidig godt forankret i 
dekket. Jeg kunne ikke finne at der var løsnet 
noen stein av de dekker av denne type som jeg så. 

Lignende dekker legges også i Italia, Sveits og 
Tyskland. Dette dekke ble sterkt rost i Paris. 

Smacolor er farvet pudderasfalt. Ved bruk av 
Srnacolor kan dekkene gis forskjellig farve. Jeg 

så et dekke i mursteins'farve, og dette var meget 
pent. 
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Fi·g. 7. 0Y<'r:-Jate av Betonsmac de�kE'. P<'ng('stykk"t Pl' sil 
stort som <'n 2-øn•. 

Compomac, Composol, Compactosol. 

Denne gruppe patenterte dekker er uteksperi­
mentert av Societe Chimique et Routiere ele la 
Oironde. De bygger sine dekker på dobbel 0111-

hyldning av steinmaterialene. Først overtrekkes 
steinmaterialene med en omvendt tjæreemulsjon 
- vannet er altså fordelt i små dråper i tjæren. -
Denne tjæreemulsjon er tilsatt klebeforbedrende
stoffer slik at vannet og noe av urenhetene på
steinens overflate absorberes av tjæreemulsjonen
og danner en indre fase sammen med det øvrige
vann. Til denne andre omhyldingen brukes
asfaltemulsjon tilsatt forskjellige stoffer. Emul-

sjonene brytes og elet 111cste av vannet utstøtes. 
Ettersom vanngehalten synker foregår utsvettingen 
langsommere. 

Compomac. 

Der anvendes knuste steinmaterialer f. eks. 
% 111111, :Ys .111111, :'i/ 1r, 111111 etter de1kkets tykkelse. 

En antar at naturgrus vanskelig kan brukes på 
grunn av for liten «indre friksjon». Steinmateriale­
ne ·blandes i maskin, - betongblandemaskin kan 
anven.des -, først med Co111po111ac I, tjæree111ulsjl)­
nen. Når alle steinmaterialene er jevnt over­
trukket med Compo111ac I, rnsettes Co111po111ac I I, 
asfaltemulsjonen, og blandingen fortsetter til dette 
stoffet er jevnt fordelt. Fig. 8. 

Compomac I har 25 o/r vanninnhold og Co111po-
111ac I I 50 % vanninnhold. Biturnengehalten i 
massen er ca. 6 % og varierer noe med stein­
materialen@s finhet, 

Massen lagres i minst en uke, helst noe lenger 
før den legges ut. I lagringstiden utstøtes elet 
meste av vannet som renner av. Det resterende 
vann svetter ut etterhvert slik at hvert steinkorn 
er omhyldet av en vannhinne. Dette gjør at massen 
ikke fester til spade, lesseapparat eller billen1. 
Massen kan lagres i lang tid uten å ta skade. Jeg 
.så ved selskapets fabrikk utenfor Paris, Compo­
macma·sse som, etter hva der ble sagt, var lagret 
i 14 måneder. Massen som delvis lå i vann etter 
et regnvær så ut til å være som den nyfremstilte 
masse. I nærvær av sollyset vil Cornpomac stivne. 
Den skorpe som derfor dannes på ele lagrede 

Fig. 8· EnkPit bland0anl0gg for Compomacmass,,. 
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hauger hlir ikke tykk og har ingen betydning 
for utleggingen. 

Compomac utlegges p,l vegbanen for hånd eller 
med utleggermaskin. På grunn av overskudd av 
bitumen i 111assen brukes ikke klebemiddel. Den 
er vanskelig å legge ut med slede og sannsynligvis 
også mecl høvel på grunn av dens seighet. Dekket 
valses godt med tung valse. 

For at trafikken ikke skal rive opp steinmateri­
alene før dekket har stivnet på overflaten påføres 
et tynt lag sand. 

Under etterkolllprimeringen av trafikken vil 
steiner som knuses bli overtrukket med bitumen 
av det overskudd som finnes i massen. 

Dekket kan legges på bituminøse dekker, 

betong, gatestein, macadalll og illlpregnert grus­

veg. Jeg så i Paris et grusfortau uten impreg­

nerintr belaat med Compomac.
b b 

Fremstillingen av Compomacmasse kan foregå

elet meste av året, selv ved kuldegrader. Utleg­

uinuen av dekke kan skje i regnvær og så sant 
t-, b 

vegbanen er is og snøfri. Fig. 9.

Det ble fortalt at prøver av Cornpomac veg­

dekker med vannfylte porer har vært utsatt for

frysepr�ver og dekket har vist gode frostbestan-

d ighetsegens kaper. 

De Compomacdekker jeg beså var jevne og fine

og ru. Fig. 10. 

Composol. 

Composol er et penetrasjonsdekke. Bitumen­

laget på steinmaterialene er bygget opp på samme

måte som for Compornac.

Pukkdekket utlegges og valses. Det fylles eller 
spekkes ikke med sand. Dekket påføres først 
Composol A, svarende til Compomac I, i en 

Fig. 9. Compomacarb,·ict.·r i 
s,·,·rig,· ,·inter,'ll 1948. 

Fig. 10. Owrflat,, a,· Compomac dc'kkt'. 

mengde av 0, 7 5-1 ,0 km/m::! for et 6-8 cm tykt 
dekke. 

Composol A skal ha en temperatur av ca. 
40-50 ° under spredningen. Umiddelbart eller
etter noe dager påføres ca. I ,5-2,0 kg Compo­
sol B svarende til Compomac Il. Fig. 11.

Composol A, tjæreemulsjonen, har en stor pene­
trasjonsevne og «baner veg» for Composol B som 
penetrerer til samme dybde som Composol A. 
Dekket påføres til slutt noe fin singel eller et 
tynt dekke av Compomac. 

Compactosol. 

Tjæreemulsjonen Compactosol A og asfalt­
emulsjonen Compactosol B er uteksperimentert for 
vegblandingsdekker. 

Vegbanen høvles godt og de løse grusmasser 
tilsettes knuste materialer. Korngraderingskurven 

'-'--- -� 
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Fig. 11. Utførelse av Composol dekke. 

ønskes visstnok mest mulig rettlinjet. Compacto­
sol A blandes først med grusmassene til jevn 
blanding, hvoretter Compactosol B tilføres og 
blandes inn. Etter at massen er luftet, høvles den 
ut og valses. 

Andre bifuminøse dekker. 

Som nevnt er ca. 92 % av ele franske riks­
veger overflatebehandlet med tjære eller asfalt. 
Tjæredekkene blir sprø når de blir gamle på 
grunn av tjæreoljenes avdunstning. M. Leroux, 
sjefen for vegvesenet i Seine et Loire, har studert 
disse forhold og fremstillet en blanding av ele 
tjæreoljer som tilsvarer -dem som er avdun,stet, for 
foryngelse av tjæredekkene. Metoden består i å 
.spre � mm singel på vegbanen og deretter tjære­
olj-en. Etter en tid blir vegbanen oppmyket og ny 
singelspredning må foretas både en og flere ganger 
til vegbanen blir fast. Jeg så ingen av disse 
arbeider, men riktig utført skulle metoden gi gode 
res ul tat. 

Av tettgraderte asfaltdekker så jeg en del 1 
omegnen av Paris. Det ble forklart at asfalt-

massen ikke måtte inneholde f()r rnegct iinsto-ff 
da de isåfall ville bli for glatte. Samrncnsetningcn 
var forøvrig ellers omtrent som vare dekker. 

Dekkene var nue tykkere enn vare asfaltgrus­
betungc.lekker, oppti•I 110-120 ·kg/111:!. De hie som 
oftest utlagt i 2 lag cia dette ga den jevneste 
overflate. 

Seme nthetongd ekker. 

De eneste hetongdl'kkn jeg iikk anlcd11i11g til 
å se var de i Paris. De var utført i tidsru111111et 
1924-1939. Nye dekker skal kgges når sement­
tilgangen blir bedre. 

Dekkene blir lagt uten arn1ering og i to lag. 
Det underste laget er I 0-12 cm tykt, og nrnrtclen 
er sammensatt av 200-250 kg sement 0,5 111:1 sand 
ug 1,05 111:1 pukk eller ut1!1arpet stein. Slitelaget 
er 6 cm tykt og er sammensatt av 300-400 kg 
sement, 0,26-0,3 111:1 sand og I, I m:1 pukk 40/60. 
Det øverste laget legges ut før ele undre er av­

bundet. Betongen vibreres eller stampes og avret­
tes med maskin. 

Friksjonsmålinger av vegbanen. 

1 Paris ansees vegdekkenes rullet å ha en meget 
stor betydning. Friksjonskoeffisienten for ele dek­
ker som legges må minst være 0,5. Entreprenøren 
som utfører dekket har også vedlikeholdet i de 
første 6 år. Måles friksjonskoeffisient på våt 
hane og med glattslitte bildekker under 0,5 i 
dette ticlsrummet må dekket legges 0111 på entre­
prenørens bekostning. 

Friksjonskoeffisienten måles i Paris ved hjelp 
av et i 1936 forarbeidet apparat, fig. 12. Som det 
sees består apparatet av en kraftig personbil og 
en 2-hjuls tilhenger. Hjulene på tilhengeren sitter 
fast på enden av l,v,er sin aksel, fig. 13. Akslene 
ligger inne i hver sin cylinder på tilhengerchassiet 
og kan gli lett ut og inn i denne. Cylindrene 

Fiis. I 2. Appa,·at for mill ing- n ,. 
,-,-�,t.·kkers friksjon. 

J 
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Fig. 1:L F1·iksjonsmåleapparat skj(>matisk tegnet. 

kan svinges horisontal-planet i forhold til til­
hengerchassiet slik at hjulenes forkant svinges inn 
mot tilhengerens centerlinje. Tilhengerhjulenes 

skråstilling styres ved et handtak inne i trekk­

bilen. Inne i cylindrene støter akslene mot mem­

braner til hver sitt dynamometer. Når hjulene 

stilles skrå og tilhengeren trekkes fremover vil 

hjulene rulle samtidig som de glir. Det trykk 
som dette bevirker på dynamometrene, registreres 

grafisk inne i trekkvognen. 

I tilhengerens feste er montert et -dynamometer 

som måler -den trekkraft som bilen utøv-er på til-
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hengeren. Registreringen s-kjer grafisk inne i bilen. 
Ti,lhenge�en kan belastes med blylodd til ønsket 
hjultrykik. 

Tilhengerhjulene kan også sperres så de bare 
kan gli langs vegbanen. 

Når friksjonskoeff. i tverretningen skal måles 
løper hjulene fritt, mens hjulene blokeres når 
friksjonskoeff. i lengderetningen skal måles. 

Friksjonskoeff. tverretningen utregnes etter 
formelen 

H1 
/, = ----p R --Ki--

2 2 L 
og lengderetningen 

/1 = [P R l- -K1 - 2
2 2 LJ 

hvor H
1 

er trykket på dynamometrene i cylindrene. 

P er tilhengerens vekt. 
K 1 er trekkraften på tilhengeren. 
R er tilhengerhjulenes radius. 
l er lengden av tilhengerens festestang. 

Av de forskjellige faktorers innflytelse på frik­
sjonskoeff. målt etter denne ,me'tode, nevnes: 

Hastighetens innflytelse. 

På tørr vegbane minker f
1 

noe når hastigheten 
øker. På våt vegbane minker både f 

I 
og /1 merk­

bart når hastigheten øker, se diagrammet fig. 14. 

Hjultrykkets innflytelse. 

I alminnelighet minker /
1 

noe når hjultrykket 
øker. Dette gir seg utslag ved større hastigheter. 

Lufttrykket i ringenes innf !ytelse. 

På våt vegbane og med glattslitte ·bildekk minker 
fi når lufttrykket ringene øker. 

f-ljulenes skråstillings innflytelse. 

Ved liten skråstilling av hjulene øker fi med 
voksende skråstilling. Ved skråstilling av 20 °
ou mer er j nærmest uavhengig av skråstillingen. I:", I ' � ' 

/-/juldekkenes innflytelse. 

På våt vegbane, ved hastighet av 30 k111/time 
og med 2 kg/cm:! lufttrykk i ringene viser et nytt 
bildekk med knaster ingen særlig større  /, enn 
et ,11 a ttsl i tt. V cd bi lcle k kemønste r i lame I ler 11 ar 

,., 

en funnet at /
1 

er opptil 28 7r større enn ved 
glattslitte bildekk. Vegdekketypene spiller en ikke 
liten rolle og en må ikke generalisere disse 
re sul ta ter. 

Jirstidenes innflytelse. 

Ved en del biturnin0se dekker har en funnet at 
friksjonskoeff forandrer seg med årstidene. Den 
er minst om sommeren og størst om vinteren. 
- I Paris u en vel ikke plaget av hålke. -

Dette tilskrives luftte-mperaturen som enten my­
ker opp bitumenet eller bevirker at de flyktige 
oljer stiger til overflaten av vegdekket. Friksjons­
koeff. påfølgende vinter -er gjerne mindre enn den 
foregående. Vegdekket blir glattere. 

Nytt friksjonsmåleapparat. 

Vegve·senct i Paris holder på med å :kunstruerc 
en ny prøv,emaskin for friksjonsmålinger. Den skal 
bestå av en firehjulet tilhenger. Målehjulet er 
montert mellom tilhengerens bakhjul og forbundet 
med disse med aksler og u.niversa•lledd. Måle­
hjulet, som kan trykkes ned mot vegbanen med 
forskjellig kraft, lhar større ,diameter enn tilhen­
gerens øvrige hjul. Målehj ulet vil derved både 
rulle og slire når tilhengeren beveges og målehjulet 
ligger an mot vegbanen. Det vridningsmoment 
som registreres i universalleddene er et mål for 
friksjonen. 

• 

fi'ig-. l!i. Utsnitt ,n- J)nff,'­
n1a:;kin 
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P ro1 1 e 111aski n. 

Paris har siden 1935 hatt en prøvemaskin for 
prøving av vegdekker, bildekk etc., fig. 15. 
Maskineriet har fire armer av fakverk festet til 
en midt-tapp og med bilhjul festet til armenes 
andre ende. Bilhjulene løper således langs en 
cirkulær prøvebane. To av hjulene drives mecl 
elektriske motorer, ele to øvrige løper fritt. Bil­
hjulenes trykk mot prøvebanen reguleres med en 
oljepumpe veet midttappen. Maksimal ·hjulhastig­
het ved «lette kjøretøyer» ·er 110 km/thne og 
65 km/time ved «tunge kjøretøyer». 

Maskinen har vesentlig vært brukt til å prøve 
forskjellige vegdekketyper. Noen resultat ble ikke 
meddelt. 

Viagraf. 

Målinger av vegdekkenes jevnhet i Paris foregår 
mect en viagraf som eies av Societe du Viagraph. 
Denne viagraf er noe enklere enn den som er 
beskrevet av avd.ing Frøholm i lv\ecldelelser fra 
Vegdirektøren nr. 12, 1948. 

Apparatet består av en vogn med 8-hjul på 
linje, ett støttehjul og et målehjul, fig. 16. Hjulene 
er bundet sammen som fig. 17 viser. Registrerings-

hjulets opp- og nedadgående bevegelser registreres 
grafisk. Ujevnhetene blir opptegnet i målestokk 
1 : 1 vertikalt og l : 100 langs etter vegen. 

Av diagrammet utregnes ujevnhetskoeffisienten 
på følgende måte: U jevnhetskurvens middellinje 
inntegnes, og videre sekanter til kurven under 
middellinjen og parallelle med denne i avstand 
5 mm, I O 111111, 15 mm o. s. v. 

Over middellinjen inntegnes på samme måte 
sekanter i 10 mm, 15 mm, 20 mm avstand. Ujevn­
hetskoeff. er summen av disse sekanter pr. I 00 m 
lengde. En ser altså bort fra ujevnheter av 5 mm 
og rnindre. Ujevnhetskoeffisienten er således til­
nærmet en konstant multiplisert med det areal 
som begrenses av ujevnhe�s·kurver og middel­
linjen når en ser bort fra de nevnte 5 mm ujevn­
heter. 

Utregningen av ujevnhetskoeffisi-enten foregår 
automatisk ved hjelp av et apparat montert på 
viagrafen. 

En har funnet følgende skala for vegbanens 
jevnhet: 

Ujevnhetskoeff. C< 7,5 vegbanen er utmerket 

-»- 7,5 < C < 30 -»- god 

-»- 30 < C < 60 -»- middels 

-»- 60 <C -»- dårlig 

Fig. 16. Viagraf. 
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Fig. 17. Viagraf. 

Ujevnhetsmålingene brukes til å kontrollere 
jevnheten av nylagte vegdekiker, til å følge veg­
dekkenes jevnhet etter som de nedslites, ti-I A 
bestemme om vegdekkene må omlegges på grunn 
av ujevnhet. 

Der opptas gjerne ujevnhetskurver langs veg­
kantene og midt etter vegen for hver vegstrekning. 
Resultatet for de forskjellige vegstrekninger opp­
tegnes grafisk med ujevnhetskoeff. som ordinat 
og de forskjellige vegstrekninger langs abscissen. 

Ny litteratur. 

Under mitt besøk i laboratoriet til Ponts et 
Chaussees fikk jeg anledning til å se igjennom 
et nytt stort verk i to bind av Professor Directeur 
des Services Technique du Laboratoire Central 
des Ponts et Chaussees, M. Duriez med tittelen: 
Traite de Materiaux de Constructions. Bøkene 
utgis av: Dunod, 92 rue Bonaparte, Paris. Det 
første bind skulle komme i august og det andre i 
november 1950. 

Bøkene er, av det inntrykk jeg fikk ved gjen­
nomsynet, meget verdifulle. De inneholder de 
siste forskningsresultater for materialer til veg­
bygging i Frankrike, jevnført med andre lands 
forskningsresultater. En anbefaler at bøkene blir 
anskaffet til Vegdirektoratets bibliotek. 

Sluttbemerkninger. 

Det foregår en intens forskning i offentlige og 
private laboratorier for å finne bedre metoder 
for fremstiling av bituminøse vegdekker. Jeg fikk 
inntrykk av at korngraderingen og de klebefor­
bedrende til�atsstoffer var sterkest i søkelyset. 

Disse interessante ,emner ·er ·behandlet av M. 
Duriez · i forannevnte bøker. En kort beskrivel,s·e 
ved M. Duri€Z av de klebeforbedrende tilsåtsstof­
fer, additiv,er, er inntatt i «Svenska Vågforen.ingens 
Tidskrift» nr. 7, 1949, side 337. Som det fremgår 

herav er det mange veger å gå. Det vil også 
sikkert kreve meget arbeid og penger for å komme 
frem til de beste resultater for norske forhold. 
Det var med glede jeg hørte at arbeidet er på­
begynt også her i landet og måtte våre forskere 
ha hell med seg i sitt arbeid. 

Jeg tillater meg å fremkomme med det ønske 
at Veglaboratoriet og N. T. H. må gå sammen 0111 
denne meget betydningsfulle oppgave. 

skjf'matisk l•·gnr·t. 

Franskmennene har frelllstillet de egenartede 
patenterte vegdekketyper som tidligere beskrevet. 
Av disse vil Betonsrnactypcnc neppe få noen særlig 
betydning for oss, om en ikke kan fremstille bruk­
bart bituminøst filler kunstig og i 11,crheten av

elet sted dekket skal legges. 
Compomacmetoden kan sikkert hedre tilpasses 

norske forhold. Det kan innvendes at dekket er 
åpent og at vann som trenger gjennom dekket vil 
oppbløte undergrunnen. Vid;re er elet vel vanske­
lig å anvende naturgrus i dekket .slik at det blir 
dyrere enn asfaltgrusbetong som elet anvendes så 
meget av idag. Ved skikkelig utførte kultfunda­
menter skulle oppbløtningen ikke spille noen rolle 
når elet slitte gruslaget fjernes før dekket legges. 
Om et dekke er dyrt ·eller billig aV'henger av leve­
tiden. Mange av våre bituminøse dekker idag 
råtner opp før ele er utslitt på grunn av fuktig­
heten under dekkene. Vannet fortrenger bitumenet 
fra steinoverflatene og dekket oppløses. 

Det ideelle for fremstilling av bituminøse veg­
dekker ville etter min mening være å kunne bruke 
de stedlige grus- og steinforekornster, blande mas­
sen kaldt i enkle blandemaskiner i nærheten av elet 
sted dekket skal legges, kunne la blandingen 
foregå til alle årets tider, legge massen i opplag 
og utlegge den på vegbanen med utleggermaskiner 
med stor kapasitet. En lastemaskin, utlegger­
maskin, noen få biler og folk kunne betjene meget 
store distrikter. Jeg tror mulighetene er tilstede 
for å oppnå dette. 

Av andre metoder som jeg kan tenke meg vil
kunne komme til anvendelse er veet hjelp av
dyppenetrerencle bituminøse emulsjoner eller flu�­
sed� asfalter å oppnå et bituminøst dekke aveksisterende grusveger. Jeg så i laboratoriet ·til
_Societe Chimique et Routiere de la Girondcdyppenetreringsemulsjoner som hadde trengt ca.30 cm ned i finkornet sand. 

Vegblandingsmetoden kan også komme til an­vendelse, og slik at regnvær ikke behøver 5.genere arbeidet. 
Jeg antok før at vi brukte kalkfiller i asfaltdek­kene for de skulle bli tette og minst mulig va. . • 1111 gJenn_omtrengehge. Dette er vel en bioppgave for kalkfilleren. Har vi, ifølge Duriez, et kiselho.Jd,ia _

steinmateriale og et bindemiddel preparert medoljesyre så kleber dette ikke til steinflatene i nær-

__ _.tl 
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vær av vann, cia oljesyrens polære del ikke har 
affinitet til kiselsyren på grunn av likheten i ele 
kjemiske funksjoner. Behandles derimot de kisel­
l10lclige steinmaterialer med kalk, vil dette basiske 
materiale forbinde seg, dels med kiselsyrens 
anjoncr og dels med fettsyrens anjoner. Det pro­
dukt so111 danner seg på overtlaten, alkali,ske jord­
art111etaller, er praktisk talt uoppløselig i vann. 

Karbonatene har samme egenskap, men i noe sva­
kere grad. 

Vi har idag «Amin» og andre klebefordrende 
tilsatsstoffer. I Paris så jeg andre stoffer som 
jeg dog ikke fikk vite sammensetningen av. Av 
Duriez har jeg lært at det er svært mange veger 
å gå, og elet er vel mulig at en kan finne tilsats­
stoffer av norsk opprinnelse som kan gi våre 
bituminøse vegdekker vannbestandige egenskaper. 
Jeg har på følelsen at \ii ·står foran en sterk 
utvikling på dette område. 

Maskjnelle jordarbeider i vegvese11e� 

(Fortsatt fra nr. 1, s. 11 ). 

Oppriverc. 

Som nevnt under dozere kan en til opprivning 
av stein og stubber ni. v. nytte en oppriver som 
festes til dozerram111en. 

Til opprivning av riktig hard leire, harde veg­
dekker o. I. vil elet kunne være nodvendig å bruke 

kraftigere redskap. En nytter da oppriver som 
slepes av traktoren. Fig. 29 viser en sådan. Den 
kan være utstyrt med 3 eller 5 tenner. Arbeids­
dybden reguleres gjennom traktorens manøvrerings­
vinsj. Manøvreringsanordningen kan også være 
hydraulisk. For hardt arbeide trenges krafig traktor. 

Spesifikasjoner for Caterpillarer nr. 18 oppriver 
passende til Caterpillar D-7 er: 

Største lengde . . . . . . . . . 5537 rnm 

bredde ......... 2591 

høyde . . . . . . . . . 2240 " 
Vekt . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,3 tonn 

Antall tenner . . . . . . . . . . 3 stk. 
Max. dybde av kutt 700 111111 

Bredde --,,- 2500 " 

Overingeniør T. Bjørzmi 
DK 625.08 

Fig. 30 viser forskjellen i arbeidsmåte mellom 

en 5 tannet og en 3 tannet oppriver. Den 3 tannete 

kan med san1me trekkraft trenge dypere ned enri 

den 5 tannete. Den bør derfor velges til masse som 

trenger en dyp opprivning, f. eks. jord med kuppel­

eller kampestein. I riktig vanskelig grunn kan

det være nødvendig å fjerne to tenner og bruke

bare en. 

F:ig. 29. Oppriver. 

Fig. ;:io. Forskjell i arbl'ids.måte mellom :-l-tannPt og 5-tannC't 
()J)()t·h·t'L 
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Motorhjulskraper (Sel/ propelled scrapers). 

I stedet for traktor som trekkraft kan skrapen 
/Ja egen trekkmaskin. Skrapens svingbare tohjulede 
forpart utstyres med motor som driver hjulene. 

Fig. :�2. La,;.t,·Yogn (Tourna1·0Gk,·r). 

Forparten er helt selvstenclig og kan etter behov 
tilkobles skrape, fig. 31, lastevogn, fig. 32 eller et 
et tohjulet kranarrangement. 

J\i\otorhjulskraper har altsa bare drift pa for­
l1julene og ma derfor under ifyllingsarbcidet so111 
regel ha en traktor til å skyve på. Straks skrapen 
er fyllt gar clen til tippen vecl hjelp av egen motor. 
Motorhjulskrapene egner seg bare for meget store 
arbeider o.� best for transportlengder fra 300 til 
1500 met 2r. Skyve traktoren (pusheren) er til­
strekkelig for flere skraper, desto flere jo lenger 
transportlengden er. 

Vegskjæringer er som regel for små og inneholder 
for hard masse til at anvendelse av motorhjul­
skraper er lonnsomt. 

Transportmi dier. 

Til transport av jordmasse som en gravemaskin 
leverer, brukes skinnegang og vagger, lastebiler eller 
forskjellige typer av tippvogner på hjul eller belter, 
dum pers. 

Biler og vagger er så velkjent at en beskrivelse 
anses u noe! vend ig. 
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F:g-. :M. Du111JH'I" C l1-.'.1ih-rl n1C'd bunnlomming. 

Dwnpers 

er spesialbyggede lastevogner for transport for­
trinnsvis på anlegg eller ujevn veg. Fig. 33 viser 
en av A\ e'.ing Barfords fabrikat. Kassen er på 
3,4 m3

. Vogilen har snubart forersete med dobbelt 
sett hctjeningspedaler slik at sjåforen kan snu sea

t, og kjore vognen baklengs tilbake. Vognen kan 
imidlertid kjores fortere forlengs enn baklenas. 

'0 t, Det !onner seg derfor :a snu den ved lange trans-
porter. 

Fig. 34 viser en amerikansk dumper (trailer) 
med bunntomning. Den laster 7 ma. 

Lastekassens ruminnhold bor være avpasset etter
gravemaskinens ytelse. Da vegvesenet av forskjel­
lige grunner vesentlig vil måtte bruke grave­
maskiner av størrelsen 300-600 liter vil trolia 
3-4 1113's dumpere i alminnelighet være passendt 

De viktigste spesifikasjoner for en Aveling Bar-
fords 3,4 111

3 's dumper er: 

Motor: Dorman disel, 45 bremse-hestekrefter. 
Kjørehastigheten med lasten bak. 
Forover: 6, 10,9 17,8 og 29,5 km/time. 
Bakover: 4,4, 7 ,6, 12,9 og 21,0 km/time. 
D mensjoner: 
Lengde 4115, bredde 2286, høyde 2235 mm. 
Snuradius 51 82 mm. 
Vekt 4, 1 tonn 
Differensialsperre. 

Dumper egner seg best for transporter over 
kortere avstander og fortrinnsvis på anlegg hvor 
kjørebanen til dels er løs og noe ujevn, og hvor 
plassen for snuing er trang. I slike tilfelle er den 
smidigere enn en bil. Den er solid bygget med 
kraftig kasse av stålplater som tillater ganske vold­
som lasting uten å ta skade. Dumpere er derfor 
utmerket ved fjellarbeider hvor gravemaskin be­
nyttes til lessingen. 

Ved lange transporter over god veg er biltransport 
å foretrekke. 

Fig. �6. 

F'ig. :15. En- og to-trom!Pt sauC'fotYalse. 

Sauefot,·alse med k · k 0111s <-' «føtter» (To,urnapacker). 

Fig. :�7. Ek,splosjonsstamper. 
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Komprimeringsmaskiner. 

Når en bruker bullclozere og hjulskraper bor 
massen spres ut på fyllingen i tynne lag. Maskinene 
vil da selv komprimere lagene ganske sterkt. 

F'ig. :J8. Vi1bl'O stampc•r. 

Fig. :19. Moto1·-n1ekanisk manø,T,,!'bar trPkk-,høv<'l (gradPr) 
med stiHban: bakhjul ( kan ing whcclJ. 

Ønsker en imidlertid a komprimere så sterkt at 

senere synkning unngas ma en bruke mer effektive 
komprirneringsmidler. De viktigste er: 

1. Sauefolvalser (Slleep-/oot rollers, lalllping rollers).

Konstruksjonen vil framg,l av fig. 35. Vekten
er forholdsvis lav og en eller flere valser l1enges 
etter en traktor. 

Sauefotvalsen anvendes meget i U.S.A. hvor en 

på veganleggene stadig ser traktorer med flere 
valser pa slep følge etter hjulskrapene. 

I den senere tie! anvendes ogsa valser hvor 

"sauefot tene" er erstattet av koniske "fot ter", slik
so,n fig. 36 viser. Disse valser er som regel tunge 
og vekten av viste valse kan varieres fra 6--22 tonn. 

Nar sauefotvalser brukes, bor tykkelsen av de 
lag som valses ikke overstige 20 cm malt pa los 
masse. 

2. Eksplosjonsslampere ( Frosker) og Vi bro stampere.

Det er ikke alltid at massen kan spres ut i
tynne lag. En kan cia komprimere enten ved hjelp 
av eksplosjonsstamper, fig. 37, eller vecl hjelp av 
Vibro stamper, fig. 38. 

Eksplosjonsstamperen er uten roterende deler. 
Ved eksplosjon av en bensol-luftblanding i sylinder­
rommet blir stamperen kastet ca. 35 cm i været 
ved at eksplosjonstrykket overføres til bunnplaten 
gjennom stempelstangen. Den vesentligste kom­
primering foregår når stamperen faller ned igjen. 
På grunn av den skråttstilte sylinderakse vil 
maskinen hoppe 15-20 cm forover for hvert hopp. 
Den gjør ca. 60 hopp i minuttet. 

Stamperen kan fås i storreiser på 500, 1000 og 
2500 kg. Til vegvesenets bruk vil formentlig de to 
første størrelser passe best. 

Vibrostamperen virker ved at det pa bunnplaten 
· overføres vibrasjoner fra en eksentrisk opplagret

F'ig. 40. !Vl(Jtor grad1·r m.-d hyrlrauLisk 1nanø,·r,·ring •Jg rlrift pa all.· fin· hjul. 

- _1J 
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svingmasse. Den store sentrifugalkraft (ca. 5000 kg) 
gjor at vibreringen blir meget kraftig til tross for 
at maskinen bare veier 1430 kg. Kraften tas 
gjennom kileremmer fra en diselmotor som er 
plasert på en vibrasjonsfri, på fjærer opplagret 
plate. Ved hjelp av rattet kan retningen av sving­
kraften endres i forhold til bunnplaten slik at 
stamperen kan dirigeres med en fart fra 0-8 111eter 
i minuttet i alle retninger. 

Ovennevnte stampere vil greie og stampe jordlag 
av opptil 1 meters tykkelse (lost mål). Kapasiteten 
vil avhenge av tykkelsen av lagene, jordarten o. l. 
For Vibrostamperen og 500 og 1000 kg's eksplo­
sjonsstampere kan en i alminnelighet regne med 
80-200 111

2 pr. time ved to gangers stampning. 

Planeringslwvler (Graders). 

Med bulldozere og hjulskraper utfores grov­
planeringen. Til den avsluttende planering, fin­
planeringen, benyttes planeringshovler. Planerings­
høvlen er innrettet som en vanlig vedlikeholdshovl, 
men har noe mer utstyr som gjor at den foruten 
å høvle vegbanen også kan planere veggrøfter og 
skråninger samt utfore lettere massefl ytn i nger. Det 
viktigste utstyr er: 

a) Anordning for skråttstilling av hjul (leaning
wheel), ved en enkel mekanisme kan hjulene 
skråttstilles slik at gummiringene får sentralt trykk 
også når høvelskjæret stilles slik at selve lløvlen 
får sidetrykk. Fig. 39. 

b) Bladet kan stilles i alle mulige retninger også
vertikalt. Fig. 40. 

Fig. 4:l. Motor grader med 
motor-mekanis·k manø\T01·ing 

og o_pprh·er. 

c) Skjæret kan fettvindt forskyves ut til en av
sidene. Fig. 41. 

Planeringshovlen kan enten være innretter for 
sleping eller kan ha egen motor. Slepeh.ovlen har 

Fig. 4-1. Vl'd hjC'lp aY oljl'lrykk føres bladet ut til siden. 

Fig. 42. Instrumentbordet p:t motor grad<'r med hy<l.ra.ulisk 
Jl�anøvrering. Hirndtaket foran d0 7 hendlt'r med kule på 

betjener styringen. 
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Ta b e l l I I I. Spesif ilcasjoner for en del av vegvesenets planeringshovler.

Caterpillar 
-I----

A
_
J
_

Jis
_

c
_,

1
_

1a
_
1111crs 

No.12 No.]12 A. 0.3 8. D. 3 

i\ us ti II West crn 
99- H. 

Velet i tonn 

Hele maskinen ................ . 
På foraksel ................... . 
,, bakaksel .................. . 

Press på bladet i tonn 

Uten oppriver ................. . 
Med -,,- ................. . 

Dimensjoner i mm 
Graderens lengde .............. . 

-,,- bredde .............. . 
-,,- høyde m/cab ........ . 
-,,- ,, u/cab ........ . 

Bladets lengde i fot ........... . 
Hastigheten i km/time 
1 '. hastighet ................... . 
2. -

" 
-

3. -

,,-

4. -

" 
-

5. - -
" 

6. -

I. -

2. -

3. -

,,-

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

revers ............. . 
. . . . . . . . . . . . . .  

,, . . . . . . . . . . . . . .

J0,00 
2,80 
7,20 

7671 
2388 
2997 
2261 

12 

3,5 
5,4 
8,3 

12,8 
18,2 
29,2 

4,1 
6,2 

8,75 
2,55 
6,20 

7595 
2388 
2972 
2235 

12 

3,2 
4,5 
6,1 
8,5 

17,0 
24,2 
4,2 
6, l 

9,75 
2,65 
7,10 

4,5 
5,:J 

7579 
2368 
3023 
2362 

12 

2,4- 3,9 
3,5- 5,6 
5,1- 8,4 
7,7-12,2 

11,6-18,5 
16,8-26,7 

2,9- 4,7 
4,2- 6,8 
6,1-10,0 

8,65 
2,25 
6,40 

7251 
2281 
2966 
2302 

12 

3,65 
5,30 
7,75 

11,!50 
17,20 
25,00 
4,25 
6,35 
9,25 

9,70 
4,00 
5,70 

7,5 
8,4 

7391 
2398 
3073 
2642 

13 

2,7 
4,5 
6,5 
9,4 

15,1 
24,1 
2,8 
9,4 

Ringdimensjonz 
Forhjul standard . . . . . . . . . . . . . . . -,,- ekstra ................ . 
Bakhjul, 4 hjul (tandem) ...... .

9,00-24 

13,00-24 

7,50-24 

13,00-24 

7,50-24 
9,00-24 

13,00-24 

7,50-24 

13,00-24 

14,00-20 

16,00-20 
Motor 
Fabrikat 
Type .... : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : :Bremse-hestekrefter ...

/ 
. . . . . . . . . . 

' Austin Western er 4-hjulet· mecl drift' på alle hjul. 

Eget 
Dise! 
100 

gjerne manuell manøvrering,. men det finnes slepe­høvler med egen motor for maskinell manøvrering. Moto�planeringshøvlen, motor-graderen, ha,r hy-_
drauhsk ell�r motormekanisk manøvrering. Høvler
med Iiydraulisk utstyr har ofte også hydraulisk
styring. 

Planeringshøvelen kan fås med dise!- eller ben­
sinmotor som gjerne er på 50-100 bremse-heste­
krefter, al-t etter høvelens tyngde. Den er gjerne
6-hjuiet med tandemdrift på alle 4 bakhjul eller
4 hjulet med drift på alle 4 hjul. 

Høvelen kan utstyres med en kraftig oppriver
like bak forhjulene. Oppriveren manøvreres fra 
førersetet. 

Fig. 42 viser instrumentbordet på en høvel med 
hydraulisk manøvrering, og fig. 43 en med motor­
mekanisk manøvrering og oppriver. 

I tabell Ill angis spesifikasjoner for de til Statens 
vegvesen i den seneste tid innkjøpte. 

Eget 
Diset 

70 

G.M.C. 
Dise! 

75 

G.M.C. 
Dise! 
75 

J.H.C. 
Disc! 

76 

Som allerede nevnt kan planeringshøvlen anven­
des til finplanering etterat bulldozer eller hjul­
skrape-arbeidet er avsluttet. De fleste høvelleve­
randører har gitt ut korte veiledninger i bruk av 
høvlene. Veiledningen er utarbeidet for amerikanske 
forhol9 og passer lite for norsk terreng og norsk 
vegbygging som fordrer at arbeidsmåten må varieres 
meg�t etter de sterkt skiftende stedlige forhold. Et 
par regler for grøfteopptaking med motorpla­
neringshøvel kan dog være av interesse. 

Etterat skråningen er avpusset så vegplaneringen 
har fått den form som fig. 44 viser, avmerkes grøfte­
bunnen. Ved framoverkjøring tas snitt 1 som skal 
være ganske grunt slik at det ikke blir vanskelig­
heter med styring av høvelen. Høvelbladet skal 
være innstilt etter grøfteskråningen . og så langt 
ut til siden at bakhjulene ikke klyver opp på den 
kanten som dannes. Grøften utdypes ved flere 
snitt tatt under framoverkjøring. Den opphøvlede 
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PA:7ner/ ov oo#dozer 

I \ 

U/s/ryk1n9 ov n?osJe/7 
Fig. 45. Opptaking a,· grøft. mindrP god mctocl,'. 

masse lar en forelopig ligge og når groften er så 
dyp at den gir styring for bakhjulene kan grøfte­
snitt også tas ved reversering. Blir jordranken på 
vegkanten for stor hovles den innover planeringen 
på vanlig måte idet høvelbladet gis det sidefall 
vegbanen skal ha. 

Når grøftedybden er nådd, skal den gjenværende 
masse mellom grøftebunn og innerskråning fjernes. 
Bladet stilles da med vanlig skråningsvinkel slik 
at massen skrapes ned i groftebunnen som deretter 
blir å renske. Arbeidet bør legges an slik at arbeids­
feltet blir lengst mulig. Det blir da fordelaktig å 
snu høvelen og ta opp grøftene langs begge veg-
sider samtidig. 

Grøfter kan også tas opp som fig. 45 viser. Da 
høvelhjulene i dette tilfelle ikke får noen bratt 
kant å følge er en nøyaktjg styring vanskelig og 
det er ikke lett å få tildannet en regelmessig, jevn 
vegkant. 

Planerinashøvelen kan også nyttes til å fylle 
igjen grøfte

0

r som skal lukkes, og til å fjerne matjord. 

Transporttilhengere ( Trailers). 

Beltetraktorer (bulldozere) og gravemaskiner kan 
flyttes ved egen hjelp på arbeidsstedet. Belte­
traktorene kan kjøres ved egen hjelp på lande­
vegene når beltene påskrues gatesko (Street plates) 
for å beskytte vegen og beltene. 

Lange transporter på denne måten er imidlertid 
uøkonomiske og i slike tilfelle kommer transporttil­
henaeren til anvendelse. Den kan utføres for opp-o 
lessing bakfra som fig. 46 viser eller forfra som 
fig. 47 og 48 viser. I siste tilfelle er den gjerne forsynt 

Fig. 46. Transporttilhenger for opplasting bakfra. 

Fig. 48. Detalj a,· don i fig. 47 ,·iste t,ilhenge1·. 

med innebygget hydrauliske donkrafter som be­
sørger lasteplanet hevet eller senket slik at for­
hjulene kan kobles fra og lasten kjøres på. Til­
hengeren skal være forsynt med to uavhengig av 
hverandre virkende bremser. (Forts.)
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Arkivering av tegninger 

Både Ford og Westinghouse forsøkte å produsere sine 
' tegni·nger på 35 mm film for å arkivere dem; begge fant 

metoden upraktisk, fordi filmene var for små til lettvint 
å k•unne håndteres uten forholdsvis kostbar montering. 
Det viste seg imidlertid at 70 mm film ga en bra løsning. 
Den .gir 66 x 89 mm bilder, og kan legges i en konvolutt 
av samme størrelse som de vanlige kartotekkort (75 x 
125 mm). 

Westinghouse har allerede arkivert alle sine tegninger 
etter dette system, og Ford har snart tatt I mill. bilder. 

Kameraene manøvreres for hånden. De plaseres over 
originalen etter visse standardiserte mål alt etter teg­
ningens størrelse. Tegningene legges etter faste merker, 
o� lysintensiteten innstilles med reostat, inntil man opp­
nar en bestemt standardisert intensitet på en fast anbrakt
lysmåler. Objektivlukkeren betjenes med en pedal. Hos Westinghouse tas det 2500 bilder om dagen. Er
tegningene større enn 92,5 x 125 cm tas det flere filmerav tegningen. Originaltegningene fotograferes med detsamme de er ferdigtegnet og filmen oppbevares i ild­fa�te hvel�. Ford oppbevarer ori,ginaltegningene i om­krmg 15 ar, mens \Vestinghouse 1kaster dem så snartlagerplassen gjør det nødvendi,cr 

(_Ing. Chem. for august 1950:· referert isknft, Stockholm, side 1004.)

«Trygg trafikk» 

Teknisk Tid-
0. K.

Det ·er mange måter å trygge tra fi'kksilkkerheten på.En av ·de mest origi·na1le er kanskje nedenstående som er fort�lt av en inn1sender fra Vest-Agder: 
1 

Riksveg.en Ma•ndal-Åseral lig,ger et stykke sør forØy,sl,e'bø langs et trangit, bratt parti i dalen. 
. Her er en meget sjenert av at det dan.ner seg store1stappe · f. Il 

ff 
r I Je veggen over vegen. 

. isise ,i,stapper vokser seg så store at de når de im1a1dvæ'rsper· ,d 1 ' 
t . 10 er øsner og faller n·e'd er en fare forrahk,ken. / 1 

En må derfor væ • k re pa va t og få dem ned etter hvertsom de 'løisner. 
.
ki

: egvokteren, Lars Gabrielsen, er en kar som ellers 1 e er redd. f�r å ta sin tørn både med dette og annet.Han har 1m11d1'erhd nå fonnet en måte å spare se"megen tung kfatring, idet han 1benytter ·,ri'flen. 
0 

Med velr,e1:tet skudd når smeltin cren er tilstrekkeligla•ngt 1kems'kreden løsner selv store i,ssty:kker.

Statistikk over inndratte og utleverte førerkort i 1950

ln?Tdratte førerk,ort' ........................ 980 
Antall fondratte ,p. g. a. alkohol ........ 691 
Av an·dre grunner .................... 289 

980 
Over Y:i aiv innrdragningen-e skykles sålede,s at vedkom­

mende var påv,ir.ket av alkohol!. 

111 av førerkortene ble inndratt for alltid. Den største 
r,ruppe av tidsbegrensede irn1dr;igninger var pa 2 år, 
ne;nlig i alt 281, herunder innbefat·tet inndragninger på 
I ; 1r + 6 mndr. 

23 .hadde ikke førerkort og de aller fleste av disse var 
pavirket av alkoho·l under kjøringen. 

J kalenderåret 1950 ble det tilbakelevert 5V3 førerkort. 

Litteratur 

Beto11gfar1ma1rnens 1/llnllbolc. 

I 1950 ble det utgitl pi1 F. Brnns forlag i Trn11c!J1cim L'll bok 
m<>d tile·! «Bct.ongiagmannens llftndbo!o, aY prof<'s�or Inge UIJSO 
og ingPni01· C. J. Bernlwnlt. 

Den Pr t,·ykt i HLnJ.ig bokformat pi, solid glatt papir oi; 
hat· 118 sid0r tr-kst og tabr.Jlc1· fornlcn en d<'I rPkla.n10sider. 
Den kan l<jøpr·s J1os hokhancllente for <'tt pris o.v kr. H.50 
innbundet. 

Kap. I innc:.holdr1· pa 2 sid;_·r end<>! opplysning,'r om engelsk 
og amerikansk mful O/:!: n•kl orngjor.t tLl mf'trisk system. 

K.1p. II omhandler brlonglcJrnolog,i1m ko1·Lfattct i løpet ax 
5 sider og inneholder 011 nyttig tabell over stoffer som an­
griper betongen og beskytt<>lse mot disse s�m1t en tabell ornr 
lil�la,gsmcngde i forhold til cemcnl- og \·assmengdc pr. m:1 
b"tong. 

Kap. III beJ1and,!c1· bøyningstcorien for a1,mc1·lc belong­
bje!,kcr. og  armerte betongsøyler med labeHer og diagrammer 
lmhandles i kap. IV. 

Kap. V inne.holder tvf'1Tsnittsta.belle1·, belastn,ings- og egen­
\'<'ktsoppgaver. 

Kap. VI om hand ler statisk ubl'slcmte konstruksjoner - spe­
sielt ra,mme.r og buer. 

Ka.p. VII bchancllrr b!'1·cgni11g av mom!'ntcr og skjærkre!ter 
i rammekonstruksjoner elter momentforde.JingsmetodeJ1c. 
Crossmetoden og en videreføring a,v denne, K/C-metoden. h\·01· 
en kam komme fram til rikti-ge momenter ved en eneste for­
deling gjeJIDomgi\.s. V,iderc behandles rammer med forsky\·­
bare knutepunkt.er. 

I kap. VIII er medtatt en rekke ta,bclle1· for kontin.uerlige 
bjelker over .flere fC<lter og en,kle og sammensatte rammer. 

Til slutt er det i kap. IX tatt med en kort oversikt O\'Cr 
jordtrykk mot s,tøttemure,r og trykk mot silovcggc1·. 

I siste kap. ville elet muHgens ha vært en fo1,del om glide­
snittberegning for støtt.e.mure1·, lrnor e:n iklke har fPiksjons­
jor.darter. Yar nervnt. 

En kort omtale av fo1,spcnt betong viJ.Je mul•igens vært· 
nytti.g. Pil. den annen side gjelder elet jo for en bok som 
denne, som .fremf.or alt skal benyttes iw den praktiserende 
ingeniør, at den ikke er overlesset. 

Har en f. eks. fått beskrevet en bPukbar m<>touc for ramme­
beregninger så må dette klare seg, selv om en mok savner 
omta,le a,v <len danske Ef51;n-n1etoclen fo1· rammer med for, 
skyv.bare knutcpunkte1·. 

Det er tatt med s,vært lite om betongteknolo.gien. men ltPr 
hat· en professor Lyses «Belongstøperens håndbok» som tid­
ligere er utgitt på F. Bruns forlag. 

«Betong.fagmannens 1hånd,bok» anbefales på drt beste og 
bør kjøpes av ingeniører som arbeider med byggve,r,k i armert 
betong, og særlig da den som arbeider med den k.onstrukti\·e 
utforrnn•ing a.v slike by,gg,venk. 

Den er enkE'l og ,greit op-psatt og inneholde1· det yesen,tli.gste 
av det en i alminnel,ig,het får bnuk for når en a1·beicler med 
armerte betong-kons,tr.uksj011er. R. I. 
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