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Sivilingeniorcne Sigurd Glænun og Arne Tronstad 

I nnlcd ni ng. 

Bureau of Public Rnads o'f l'he Federal Depart
rncn t .nf Cornmerce ITuldt i tiden 15. mai til I. scp
te111bcr 1950 et kursus i vegbygging for utenland
ske vegingeniører. Det har ogsiå tidligere vært
1holclt slike kurser hvor forSikje,llige land ·har deltatt,
ug et ny tt kursus vi·I også bli holdt i so111111er.
I årets kursus deltok 55 ingeniører .fra 18 forskjel
lige land. Herav ble 25 deltakeres opphold og
reiser i U.S. A. betalt a·v E.C.A. (MarshaJJ1hjelpen)
og 4 av disse deltakere var fra Norge.

Fra S ta tens vegvesen deltok avdeli'llgsinge
niøre·n·e Sigur d  'Glærum og Arne Tronstad og fra
Kommuna·le ingeniørers forening byingeniør

Sigurd Heien ug kommuneingeniør Karl Olsen.
Kurset omfattet 2 ukers forelesninger i

W aS'h i ngto·n, 3 ukers ·fe] les stue! ietu r til forskj el-
1 ige stater, en 5 ukers periode i Washington for
spesialstudier, en annen 5 ukers studietur for grup
per P'å 3-4 mann og til slut t en avsluttende uke i
Was1hington.

Vi reiste fra Norge den 2. mai med «S tavano-er
fjord» ,og ble mottatt i New York av en repre�en
tant for E.C.A. Saminen med andre deltakere i
kurset fløy vi i et leid fly til Washington D.C.,
hvor elet var ,ordnet med ho te.J'lres·ervasjoner.

I. periode: 2 ukers forelesninger,

15-26. mai.
Kurset ble høytidelicr åpnet av commissioncrThos. H. MacDonald i au'ditoriet i Bureau ofPtublic Roads administrasjons'byrrni1w i nærvær av

b O t • , 
b t, yrae s l'I1gen1ører og funksjonærer. MacDonaldpresenterte sine nærmeste medarbeidere oa holdten velkomsttale og omtalte urviklingen i Amerikaog vegenes betydning. Sekretæ;- Tuttle omtalteamerikanske forhold i sin alminneligihet.
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I de 2 første uker ble det i alt lwldt 18 foreles
ninger i B.P.R. administmsjo'llsbygning av over
ordnede i•tTgeniører i Public Roads. Disse forel·es
ninger om'handlet vegenes betydning, vegvesenets
adm i nis tr asj on, planleggingsstudier, trafikks tu·d ier,
anleggsclri'ft ved entreprenør-er, anleggsmateriell,
aPbeiclsledelse, administrasjon av vedlikelholclet og
ve el I i keho ldsa rbe i eler.

Gje1rnom disse foredrag fi"kk vi et godt irn1blikk
i amerikanske veg'fo11hold og hvordan den vo·ld
sornme øking av antallet av biler i de sis te 30 år
har Ndratt til å øke vegbyggingen.

3 dager ble lbenyHet til besøk p'å vegvesenets
prøve'fe-lt v,ed Hybla Valley og til v·egvesenets labo
ratorium i Arlington. Dette laboratorium er et
stort anlegg på 3 bygninger bygd om en åpen
plass. Det er inndelt i 4 avdelinger. En byg
ningsteknisk avcle'ling for undersøkelse o.g prøving
av konstruksjoner. I forbindelse med dette er
også eget maskinverksted, s,nekkerverksted, blik
kenslagerverksted og lagerrom.

I disse verksteder ble bygd egne maskiner,
maler og skap til bruk i laboratoriene.

I asfaltavdelingen ble alle asfalttyper prøvd og
i materialavdelfogen 'foregikk undersøkelse av
cement og steinmaterialer.

I av'cle,lingen for grunnmateria'ler :ble alle jord
mat,erialer analysert. I forbindelse med Iabora
toriebesøket ble forevist en lengre i·nstruksjonsfilm
som 'Viste uttaking av jordprøver i marken og de
forskjellige analyser i laboratoriet. Alle labora
torier hadde et overveldende utstyr og et stort
personale.

For deltakerne var elet ordnet med lesevære'lse i
B.P.R.s administrasjonsbygning, og her var ut.Jagt

tidsskrifter og litteratur. Hver deltaker hadde sitt
eget skap og det var også sørget for en kvinnelig
sekretær til vår hjelp.
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2. periode: Felles studiereise,

29. mai-17. juni 1950.
Et reiseprogram var utaribeidet på for'hc:"incl hvllr

elet var angitt daglig reiserute og hvilke anlcggs
vecl-li'keholdsarbeicler som skulk besiktiges. Turen 
varte i 3 uker og ble gjort i 2 leiede busser utstyrt 
med høyttaler·e til bruk for de 4 amerikanske ingt:
geniører som var reiseledere, for å besvare spørs
mål og for 'å omtale fu11hold vedr0rcndc kkniske, 
1historiske eller lokaJ.c ting langsetter ruten. Vi 
besiktiget arbeider i statene Virginia, North Ca
rolina, Tencssce, Ohio, Kentucky, Pennsylvania ug 
Iv\aryland. 

Virginia. 

Vi forlot Wasit1ington den 29. mai og fulgte 
U.S. I sørover oa denne veu ble diskutert ocr be-
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siktiget fram til Fal111ouN1 hvor d·et ble gjort en av-
stikker for ·å se på ferdi<Jb1rLrd vetr siste år ou veu

h b b
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under arbeid. Dette ga en god instruksjon 0111 
gmdvis konstruksjon, idet det var er.vervet grunn 
for 4-sporet veg av hvi,lke 2 n1å var under hygging. 
Ved Petersburg fikk vi se planeringsarbeider i 
virksomhet, dreneringsa11beider ·og bruarbeiclcr. 

Av ve'dlikeholdsmasikiner så vi en A!'hey laste
maskin for grøfteoppkast som var meget praktisk. 
E•n avstikker ble også ''J·ort til Bucrns lsland-da!ll-
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men, hvor hele anlegget :hie omtalt av en av inge
niørene.

Overalt var elet furetatt markering av vegbanen 
med ma'lte striper. 

North Carolina. 

I staten North Carolina møtte 4 increniørcr fra
' b denne stat pa grensen og disse ble rnecl sum veg-

visere. Veg·ene i cle1rne stat var atskil,lig utvidet i
de senere ·år o� straks bda<Jt med ve<Jdekke av � b b 

betung eller asfalt. Reis·en gikk gjennom 'hyene 
Ral·eigh, Winston-Salem og Astheville. I Raleigh 
var vi et par dairer o� ,her besiktiuet vi lerrui,110· av 1.....1 lJ b bb r-i 

sandasfaltdekke og- et steinknusean!e,w Ra·l·eiu'h � bb> b 

.St() ne & Gra ve I Co., med e111 •kapasitet på I 000 
t1>nn pr. dag. Byen Raleigh ·llO'l'dt stor mottiakelse 
for riss på 'byens råclhus med etterfølgende lunsj. 

! Durham beså vi kontraktør Nello L. Teers
dep11( av veg!llaskiner og Teer jr. holdt her et fore
(Jrag 1>111 k()ntraktørens arbeid Dg det ble fremvist 
lysbilder ilg fil111er fra Teers anlegg 1>g alle del
takt:rc var Tcers gjester ved en lunsj. I samme -by 
likk vi anlnl11ing til å bt:se Duke universitet sulll 

var skjenket statc11 av t()hakks111agnatL't1 ])ukl'. 
Vt:d universitetet var et i111p1>11t:rclllk .111t.1ll liy,l!;
nincrcr deriblant h;:tde h1>Sf)ital ei� kirke. Dl't var � ' ., 

flere idrettsplasser o.l.!; en av disse r,>111111ct :1:1 UlJU 
tilskuere. 

Av andre st:verdigilekr s,1 vi sigarcttfahrikkl'll 
Cilestcrf ield 11g e11 nyl1>11strM111pdahrikk. SlikL' hL·
s<,Jk var ikke l)ppfv,rt i pl'llgra111111ct, 111en var L'll 
l1yJ.'J;t:lig ()g 1111>rs1>111 avveksling. 

.Staten CJJ'l)lina har l'get sentralvcr kstnl VL'd 
i<akig1h fl)r rL"parasj,in <>g ettersyn av egnt: hiln 
<>g 111askiner sci111 henyttL'S ved vcdlikel11ildt:t. Sta
ten benyttet i st()r utstrek11i11g stra'ffanger i ved
likeholdet f,>rdelt 111cd 1ipptil 25 ·fanger i hver av
deling undn va.:pnct c,ppsyn. Vi passerte s:tll'des 
llndervcgs en slik avdeling S()!ll var iferd rnecl 
Jappi•ng av asfaltdt:k'ker. 

Ved Circenshurn heså vi leggi11g av s11ikL·111e11t
dt:kkc utfrHt 111aski11elt 111ed J >. c.'i: H. Si11gll' Pass 
St•ahilizer i fClrbimlclse 111ed bruk av Caterpilar 
veghøvel Clg gum!llivals. I \byen Grcensboro så 
vi på stviping av betongdekke med tilliorendc 
rcnnt:stcin. 

Ved Wi11st/)11-Sale111 kj0rte vi pfi l1Jkale veger 
111l'd grusdc-kke. Dette var 111egct l0st ll/� det var 
benyttet ren clvegrus. Klorkalsiu111 hie nesten ikke 
he•nyttet ()g veghanc11 ble 1hare lrnvlct en eller (n 
ganger i måneden. 

Vegbanen på dl' ast"alkr!e vcgl'11c var helt ypper
I i er 111 e 11 her i syd e 11 'ha r d c J. o Ill c 11 c r i n L' l' 11 te le () rr 

,._,, u b 

alle faste dekker hygges pii et bra funcla111e11t. 

Landskapet var overalt flatt- og skugbevokseL 
Overalt var det et virvar av rekla111eplakater og 
Janus vt:<rene var det ma·llL'C «Ca1hins», som var 

t') b LJ 

111eget benyttet av bilistene. 
Idet vi nærmet oss As'hcville i det rn>rdvcstrc 

hjørne av North Carolina skiftet landskapet kara·k
ter. Vi nærmet uss nå Smokey Mountains, sydcns 
store turiststed, og vegen stiger og g-år i skarpe 
kurver oppover i skog- og fjellterreng mt:d mange 
vakre utsi1ktspunkter. Byen Ashevillc ligger i en 
!høyde av 2350 fot o. h. og folk her lever hoved
sakelig av turisttra'fiklrnn .

Smokey Mountains er nasjonalpark orr veue·nc b ,') 

'Iler vedlikeholdes av Staten gjennom National Park 
Service. 

Vi kjørte med utgangspunkt i Asheville på noen 
av disse veger og så også på ny veg under byrruin" 

hh h 

hvor det blant annet var et større tun·nelarbeid. 
Vt:gdasjonl'n var meget frodig ug det fortaltes at 
�;Jrngryddingcn var d sturt arbeid. 
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Fra A�l!eville til Knoxvillc i Tcncssec passerte vi

SJJ11>kcy Mountains. Vegens ·høyeste punkt New
found Gap ligger 5053 fot o. h. og ·her e r et ut
siktspla!'å med stor iparkeringspl·ass, drikkefontene 
og avtreder. Det 1ble fo rtalt at ca. I Vi mill. 
turister besøkte Newfound Gap chlig. Her i 
S111okey Mountai•ns ligger også et inclianeneservat. 
Her lever !GOO indianere og staten har bygd skoler 
og et godt utstyrt hospital. lmlianerne driver små 
bruk, lager kurver, 1vevete tøyer og alle slags 
souvenirs og det furtelles at det er et levedyktig 
folkeferd. 

Tenessee. 

Etter <'1 ha passert Srnokey Mountains var elet 
småkupert terreng med mange elve r fram til Knox
ville. Her besøkte vi 2 fabrikker fo r fremstilling 
av lesse111askiner: DemJ)Stcr Brothers o<r Loacl 
Lugger Plant. Hos Dernpster Brot'hers ble elet 
servert middag for oss. 

På vegen no1'd for KntJxville besøkte vi i Oak 
Riclge Atommuseet som liuO'er utc,nfor elet inn:::,o 
hegnete område ,hvur at·ornanleoo-ene liuocr Et ::,:::, :::,:::, . 

besøk ble også avtalt til Norrisclammen sorn er dc•n

største da1nmen i forbindelse med TVA anleggene. 
Rundt dammen ·ligger Norrisparken som er et 
tur is ts tecl. 

Vi møtte på turen flere skole/busser 00' når disse 
0 ::, 

stopper �n'a all tra'fikk i begge kjøreretninger 
stoppe sa barna 'fritt kan gå ut til begge sider.
Dette var fastsatt vecl fov. 

Overalt ved jernbanekryssinger må rutebi·lene 
stoppe og se etter om elet er klart. Her er 'bare
varselskilter og ingen gri'llCler. 

J(entucky. 

Fra Tennessee kjørte vi nordover gjennom sta
ten Kentucky, hvor atter landskapet ble flatt med 
spredte gårdsbruk og store skoger. Vegene her 
var yipperlige og meget velst·e·lte. Overalt brede banketter 00. t o 

V 
t> s ore apne c.rrøfter. ed Lex.inO'to�' b .k . b 

. 
l . 

arbeid i ·f
jel[ 

t> 1 esr '�1get vi et større p anen1�gs-

dekke soin 
;
b�aint legging av fonclame_nt for asfalt

sieHe spesifik:/_Ppbygcl av kunststem etter spe-

Paris oa Cy . Joner. Videre passertes stedene:::, nth1a hv . o o 

t Cle�i· 00. 1 or v1 sa p•a reparasi· on av ras-se :::, ·ler st 
l·t 1. 

Liclerte vi ibetonodekker av o·od 
!<va I e . o b 

I nærheten av c-.kk,. ·h 
incinnati besøkte vi Littleforc.l f;-ibri e,, vor det bl el e emonstrert asfaltspredere 

alser ,ou varmeappa t . ' 
v :::, ra er, etterfulgt av et besøk i 
faibrikken. 

Ohio. 

SL�ncre sa111111e dag 'besøkte vi Arrnco fabrikk i 
J'v\iddlctown i Ohio. Her var foredrag, lysbilder 
og filrn som viste bruken av Armcos produkter i 
veLrbvno-int.r. Etter e•n 111idda<s ble vi tatt med på 

b ) t:,.::_-,, b b 

en 2 Y:,1 ti111es tur gjennom stålverket hvor vi ved 
å gå ca. 2 Y� miles fulgte prosessen fra smelte
ovnene til ferdige plater i stål og sink. 

Gjennom Cincinnati ble våre busser ledet gjen
nom trafikken av en politimann ipå motorsykkel og 
en politipatrulje'bil. Politipatrulje/bilen ledsag.et 
oss også gjennom hele staten Ohio. 

Ohio State Department thadde arrangert vår 
reise gj·cnno111 denne stat, og vi beså vedlike'holds
arbeider, asfaltdekker p-å soilcementfundarnent, 
grøfting, lapping av asfaltdekker, roadmixdekker, 
anleggsarbeid av lrnntraktører og bruarbeider. 
Disse arbeider foregikk i nærheten av byen Co
lumbus og på stedene Newark, Cochocton og 
Mount Vernon, hovedsa-kelig på «secondary» 
veger. 

Ved Columbus var Ja·eger Machine Co. våre ver

ter vecl en inspeksjon av fabrikken med etterføl
gende middag. Ohio State Dep.artments verksted 
ved Delaware ble besiktiget. Etter besøk i lbyen 
Marion hvor vi gjennomgikk Hu'ber vegmaskin
fabrikk o.g etterfølgende demonstrasjoner ·av veg
maskiner, gikk reiserute•n østover gjennom byene 
.Mansfield ·og Canton til Pitt.sburg i staten Penn
sylvania. 

Pennsylvania. 

I ·nærhet-en av Pittsburg så vi på et stort og 
imponerende anleggsarbeid, the Penn-Linco,ln 
Par kw a y ll'Vl)r vi så i vir ksornhet bull'clozere, kra
ner, hjulskraper, bormaskiner, valser, grøfte
rnas•kiner etc. Det var en ypperlig samling av

vegmaskin·er vi fikk se i virksomhet ved dette 
anlegg. 

Fra Pittsburg og !henimot Harrisburg kjørte vi 
på den kjente Pennsylvania Tumpike. Denne veg

er 256 km lang og kostet ferdigbygd i 1940 73

mill. dl)llars. Den tillatte kjørehastighet på denne 
veg var 112 km pr. time. Det er 2 atskilte kjøre
baner i hver retning og et gfonrende betongdekke. 
Alt utstyr på vegen er ypper,lig og piå turen ble vi

informert om vegens tilblivelse, kostnad, vedlike
holcl og aclministrasjo·n. Mange kryssinger av 
betona-bruer over veuen oo· flere tunneler med gode ::, :::, :::, 

ventilasjons- og lysanlegg. For benyttelse av 
veoen oo· flere tu'llneler med o·ode ventilasjons-o 

b 
b 

og lysanlegg. For benyttelse av vegen ble det 
beta.It 'bompenger. 
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Videre besi.ktiget vi ·en fortsettelse av denne veg
hvor det foregi·kk store planeringsarbeicler og
legging av betongde,kke.

I Harrisburg besø-kte vi Pennsylvania sentral
verksted hvor ihovedreparasj,oner ;ble utført som
krevde spesialmaskiner som ele ikke :hadde ved
el istriktsverks teclene.

Fra Harrisburg, 'hvor vi etter en diskusjonsa·ften
med middag tok avskjed med ingeniørene i Penn
sylvania, reiste vi sørover gjennom Maryland til
bake til Washington. Undervegs fikk vi se et
anleggsarbeid og en b·etongbue1bru under arbeid.

Vi kjørte også gjennom Gettysburg slagfelt hvor
elet avgjørende sl.ag sto mellom nord- og sørsta
tene. Dette sted ·er ,nasjonalhelligdom med mange
minnesmerker. Det hele er et stort parkområde
som besøkes av tusener av turister.

Hel·e denne reise som var 4800 km lang, som
også foregikk på søndager, ·var me.get krevende i
den sterke varme, og det kunne vært bedre med
enkelte hvileperioder slik at en bedre kunne assimi
lere alle de ting en så.

Avdelingsingeniør Tronstads gruppereise, 
24. juli-28. august 1950.
Gruppen besto av 4 mann, en danske, en hol

lender, en franskmann og ingeniør Tronstad.
Gruppen skulle besøke statene Wisconsin, New
York og Co,nnecticut. Vi reiste med tog fra
Washington via Cihicago til hovedstaden Madisoni Wiscons.in. Distriktsingeniøren <her i samanbeidtn�d State Highway Department hadde ordnetreiseprogrammet innen staten, og vårt opphold idenne stat skulle vare i 2 uker. 

. D�n '.ørste uken 'hadde vi stasjon i Madison ogvi bilte 'hver dag rundt sammen me·d 2 ameri,kanske ingeniører, en 'fra Public Roads oa en fra StateHighway Department. Reiserutene :ar lanae og
vi fikk anledning til å studere de nåværende 

0

veger

Fig. 1. Transporla,br-lt knus<'alllPgg Wisconsin. 

med asfalt og betongcle'kker, og vi fikk interessank
Opplysninuer om dekkenes op111h)1uui11<r alder (J" 

b h:-i h' � 

de erfarincier increniør-enc hadde 0111 de ft>rSkJ.el-
b ::, 

lige dekker. l Wisconsin utføres l),'tde anll'ggs- t>g
vedlikeholdsarbeider av hver av ele 71 «rnunties»
(fylker) og State Highway kontrollerer ·arbeidet.
Hvert «county» ·har gjenno111snittlig ca. I U UUU
irrnbyggere.

På flere steder ble ut,lagt «roadmix» dekk er.
0-et ble først utlagt en rnnkc 111ed gradert grus
eller knust st·ein med maksimal kurnstørrelse 3J,i".
Denne spredes og asfaltemulsjon SC-6 utlegges
med asfaltsrredcr. Deretter behandles massen
mecl veghøvler, idet drn rankes og spredes helt til
massen er godt blandet. Til slutt jevnes 111assen
ut og ·valses. Ve'd et anle.gg ble benyttet 6 veg
høvler og 2 asfaltsipreclere. Tykkelsen av dekket
var I Yz" og elet lble benyttet 15 gallons med asfalt
pr. cu. yard. Etterat dette dekke ,har liggci i 4-5
år blir elet overflatebehandlet. 

P·å et veganlegg i Dodge «county» var de iferd
med å grave ut en sump. Her gravde de ut mas
sen i ca. 7 m dybde med ·en kran forsynt med en
scope festet i wire. Fyllmassen ble fort ·fram fra
,en bakke like vecl rne'd hjulskraper som tippet mas
sen på kanten av hullet og en ·bulldozer skjøv mas
sen utfor.

Transportable knuseanlegg ble benyttet i stor
utstrekni,ng. Av disse var det flere typer. Samt
lige hadde en silo, en forknuser, en finknuser og
2 eller 3 si1kteduker. Disse rnaski·ner betjenes av
I mann og produksjon-en er ca. 75 m: 1 pr. time.
Maskinene var bygd på 6 hjul -og driftsmotoren
var -på 130 hk.

På en tur til Lancaster ved Missisippielven s,'\
vi store ødeleggelser etter et voldsomt og lang
varig regnskyll. 30 bruer var ødelagt. Ved flere
av disse bruer var landkarrene utformet som 2
pilarer med tverrbj eike på· toppen. Det var også
alminnelig iå se \bruer med hele underbygninger av
trepeler, bå'de landkarr og pilarer, og mecl over
bygging av stålbjelker og betongdekke. 

I Dane «coun,ty» besøkte vi et verksted. Verk
stedbygningen som også inneholdt kontorer var
27 X 170 m og dessuten var det et større lagerhus
og ·en stor tomt for parkering av biler, reds·kap og
&nøploger. Verkstedet beskjeftiget I O arbeidere.
Verkstedet ble ·oppvarmet med varm luft som kom
inn oppunder taket. Dette «county>> ihadde føl
gende større redskap: 45 lastebiler 2-3 tonns
10 lastebiler I O tonns, 15 motorhøvler, 8 lesse�
maskiner, 3 bulldozere, 5 valser, 6 traktorer, 5
traktor'hjulscoper og 2 S'kjegravere. Under vårt
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besøk på verkstedet 1hilste vi pfi vegvesenets styre i 
dette «county>>, snill var samlet til llløte. Det besto 
av 7 111eclle111111er og ele ko111lller sa111111e11 2 ganger 
pr. 1llå11ecl og b0handler vegsaker. Kolllit0en fat
ter vedtak 0111 ,hvilke arbeider som hør utføres, 
o,rså veuanlet.t!.!· 111ed statsstøtte, rncn State High-

t-.' b t..1<...1 L 

way Depart111ent s1i:n lllottar forslagene, beste111-
111er endelig hvilke anlegg so111 skal hygges. 

Ved et llli11drc bruarheid så vi støping av be

tongprøver. Disse ble støpt i pappbeholdere inn
vendig i 11 nsa tt med parafin. Be'hol eierne var 12" 
høye og lllecl 6" diameter. 

Uten for Madison ligger veglaboratoriet. Her 
fi1l<1, vi bl. a. demonstrert modell av lyssignaler i 
·veakryss oo· bruk av radar til m,'\lin!l av hastig-

b t, lJ .... 

heter 'for biler. Apparatet 1ble oppstilt p1å vegkan-
ten og biler ble oppfanget I 00 •111 borte. Alt ble
registrert på ·en rull og her kunne maksit11al hastig
het avleses og likes·å kunne en 'bestemme middel
hastigheten.

Siste uke i Wisconsin foretok vi en rundtur i 2
biler sammen med 3 amerikanske velrinaeniører enb b ' 

fra Public Rnads nu s1·efenc for anleao·s- oa ved-
,-, bb b 

like'holclsavclelingene i state Highway Department.
I�eisen foregikk etter ruten Maclison-Pthillips
Recitake-Hudson-La Grosse-Maclison. Tilsam
t11en var denne tur 1200 km .]ang. Reisen var plan
lagt i de strøk hvor det var størst anleggsdrift og
vi fikk an+edning til å studere ,pra-ktiske arbeids
metoder og V'åre reiseledere kunne besvare alle
våre spørsmål.

Vi passerte flere steder hvor det ble foretatt
overflatehe·handlinger. Her ble benyttet grus mecl
maksimal kornstørrelse V,i ". Cufbackas'falt R.C. 3
ble 'benyttet og mengden var 0,22 gallons pr.
sg.yard. Grusen ble spredt med biler med sprede
luke som rygget bakover. Tiden for 'hver grusbil
anvendt Hl spredning var 1 Yz min. på en lengde
av 300 m.

Veet Marshiield var det støpt et prøveclekke av
b·etong i I 949 . Fundamentet var 0,60 m med sand
og 0,20 111 tykt lag med knust granitt på toppen.
Betongdekket var støpt uten fuger og tykkelsen
var 8" Det var ·nå fine sprekker å se for hver
ca. '60 ·111, men ·ellers var det utmerket.

Byen Hudson som vi besøktie liaaer ved Mis-
. . bb s1s1ppielven og på den andre siden av elven ligger

statein Minnesota. Våre reiseledere tok oss med
på en stTartur til byene Minneapolis og Sao Paul,
for å vise oss disse byene. De ønsket ikke bare å
vise oss anleggsarbeider, men ville at reisen skulle
gi oss et innbli.kk i naturforholdene oa at vi skulle

. b 

se mest 111uf1g a'V Wisconsin.

NcHJ Ynrk State. 

Undervegs på reisen ·fra tv\adison til Albany i 
New York State ibesøkte vi Niagarafalle,ne. Fos
sene var meget imponerende og spesielt på Ca
nadasiden var elet praktfulle 'haveanlegg og store 
turistattraksjoner. Over elven mellom U. S. A. 
og Ca·nada var en stor 1buebru. 

I New York State skulle oppholdet vare i 2 uker. 
Distriktsingeniøren ,hadde satt opp en fortegnelse 
over arbeider som skulle besiktiges. Med stasjon i 
Al'bany foreto·k vi den første uken rundturer. Ved 
Sc'henectady så vi ·en vegundergang som ble for
dypet. Her var de iferd med å ordne med vann
avløp. Det ble lagt 6" rør på begge sider til en 
samlekum på det dypeste sted på den ene side-n. 
Mi'dt i vegbanen var også nedlagt rør med avløp 
til samlekummen. Fra denne førte et 18" rør til 
pumpestasjonen. Denne som •var under bygging 
skulle utstyres med 3 pumper som automatisk ville 
bli satt ·igang ved forskjellige høyder av vannet 
i samlekummen i pumpestasjonen. Pumpestasjo
nen sku-Ile ikke iha no·en betjening. 

I denne st•at var det foreskrevet komprimering 
av massene på fylling. 

Ved ,et anlegg s·å vi på ufførelse av en kom
primeringsprøve. Maksimal tillatt fuktig;het var 
21 % . Hvis foktig1heten var større måtte arbeidet 
innstilles. 

Vi besiktiget en ferdi·gibygd del (10 .km) av en 
ekspressveg ved Catskill som var planlagt gjen
nom hele staten. Vegen hadde 2 ·kjør,ebaner med 
4 m 'bredde i begge retninger, atskilt med en gras
kle'dt midtstripe. Denne var l 2Yz 111 bred og ·ban
kettene var 3,0 m brede. Vegen ·hadde 9" tykt 
betongdekke på 12" tykt grusfundament. 

Vi 'hadde en lengre biltur nordO'Ver forbi Sara
toga og langsetter innsjøen George. Innsjøen er 
50 km lang og vegen går her i naturskjønne om
givelser. Langs hel-e vegen er det hoteller, private 
sommerhus og overalt er det «Cabins» for de rei
sende. Ved Ticonderoga svingte vi østover og 
bilte i fjellområde gjennom store skogstrekninger 
til Glen Falls hvorfra vi fulgte Hudsonelven til
bake. En annen dag reiste vi sørover til Kings�
ton ,hvor vi så piå et bruanlegg. Tilb�ke reiste vi
gjennom et annet stort fjellområde som var et

turiststed med mange 'hoteller. 
I Albany besøkte vi veglaboratoriet og det mest

0 0 • ede etinteressante her 'Var at de ,holdt pa a mnr 
rom 'hvor de ville foreta prøving av telelhivende

jordarter. Det var 'bygd flere skap forbundet me�
instrumenter hvor temperaturen kunne avleses 1 

forskjellige høyder av prøvene. Innredningen var
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ennå ikke ferdig, men ele ventet seg meget av 

disse forsøk. 
De to første dager i den ·annen uke besøkte vi 

forskje,llige avdelinger i State Highway Depart
ment under ledelse av avdelingssjefer. Her gjen
nomgikk vi planleggingen av ekspressvegen gjen
nom staten, beregning av overslag og forbere"Clelse 
av anbud. Et trafikkart var utarbeidet. Det var 
foretatt telling i 12 timer den 13. ·august 1949. Det 
var benyttet 1400 tellesteder og tellerne var skole
ungdom og studenter. Etter notatene fra telle
stedene var det satt opp et tra'fikkart som viste 
trafikkmengden på de forskjellige veger. D·ette 
trafikkartet ble benyttet ved utaribeidelsen av frem
tidige vegutvidelser etc. Dette var en meget enkel 
metode i motsetning til tra'fikkartene i andre stater 
som var utarbeidet på grunnlag av meget inn
gående studier. 

Resten av siste uke foretok vi under ledelse av 
en ingeniør fra State Highway Department en reise 
med bil gjennom statene Vermount, New Hamp
shire og Massachusetts til Hardford i Connecticut. 
Både i Vermount og New Hampshire er det fjell
trakter og ·her er stor turisttrafikk både sommer 

Fig. 2. Merdtt ParJ{\vay. 

Fig. :i. StaLbje,lk<'bru i Connecticut. 

og vinter. Ogs,å pa denne reise hadde vi anled
ning til å studere vegclekks- og planeringsarbeider. 

Ved Welrnington i Vern1ount besiktiget vi et 

vega,nlegg. Kjøre'b'anebreclc.len var 6,70 Ill og ha11-

v.ettene 1,5 rn brede. Fundamentet besto av et 16"

tykt stein- og gruslag med maksimal steinstørrelse

8" og oppe på 'dette et 2" tykt lag mecl knust stein

111ed maksimal kornstørrelse 3,4". På toppen var

prosjektert et 2Y2
" tykt asfaltdekke. Til stein

knusing ble be,nyttet et transportabelt knuseanlegg.

Vekten av dette anlegg var 16 tonn, største ihøydc

3,70 111 og største bredde 3,0 m. Motoren var på

79 HP oa anJeaaet kostet levert fra fabrikk 14 000
b bb 

dollars.
I New Hampshire så vi et par vegclekksarbeider 

med tjæremacadam. 

Connecticut. 

Oppholdet her varte .en uke. Her var ikke opp
satt noe program for vårt besøk, men distriktsinge
niøren i Public Roads og seniorsje'fen i State 
Higihway Department satte opp et program etter å 
ha hørt våre ønsker. Vi benyttet den første dag 
til å diskutere med flere ing·eni·ører. problemer 
vedrørende vegdekker, drenering, a'lllegg og sig
naler. I denne stat ble lagt betongdekker på ele 
mest trafikerte veger, og asfaJtlbetong eller Cut
backasfalt R.C. 4-5 på andre veger. Tykkelsen 

av fundamentene var alminnelig: I fjell 20" tykt 
gruslag, i jordskjæring 12" tykt gruslag og på 
fylling 6" tykt gruslag. 

Til drenering ble benyttet 6" gjennomhullete 
mr som ble lagt i 1.,50 111 dybde. Grøft.en ble ·fylt 
med grovere masser først og grus p'å toppen. 

På en biltur til den nordvestre del av staten 
kjørte vi på gode veger i bølget terreng. Overalt 
var det flate grøfter. I de andre stater vi hadde 
besøkt var det bare benyttet 1åpne grøfter. Det var 
mange fj·ellpartier ·og vi 1besøkte et planerings
arheid hvor de holdt på med sprengi·ngsarbeider. 
Avstanden mellom <borhullene var 2,0 111 og tid-

Fig. 4. Krys<:nde bru O\"Cr M'.)rritt Parkway. 



Nr. :; · 7957 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 73 

tcnclcre hie anvendt etter et spesielt system. Ved 
denne 111ctocle ble fjellet sprengt i passende styk
ker, sl"ik at en i1kke fikk etter'følgende blokk
sprenging. Ved et bruarheid ved anlegget var det 
benyttet porøse 111asonitt1plat'er på forskalingen for 
land-karrene 'for å få pene flater uten sår og resul
tatet var meget godt. 

Sammen 111ecl 'fler� ingeniører reiste vi neste dag 

på rute 15 sørover fra Hardford. Den første del 
til J-Jansatonicelven kalles Wilbur Cross Parkway 

og vegen videre til grensen mot staten New York 
kalles Merritt Parkway. På deler av begge veger 
hk elet betalt ·bo111penger. På Merritt Parkway 
eier staten 4 bensinstasjoner og i•nntekten-e av disse 
går til vedlikeholdet. Begge disse veger har 2 
kjørebaner - med betongdekker - i begge ret
ninger, atskilt med ,graskledt midtstripe. Denne 
mi'cltstripe var også beplantet med forskjellige sor
ter trær. Bankettene var brede og det tilstøtende 

vegområde var gras·kledt og beplantet med trær. 
På flere steder var elet ordnet med hvileplasser for 

biliste·ne. Alle kryssende bruer var arkitektonis·k 
utført. Begge disse veger var de flotteste vi så 
ll'nder vårt oppihold i U. S. A. Ved et bruanlegg 
studerte vi forskalingsanorclningen. Forskalingen 
'henges opp på stålbjelkene ved hjelp av spesielle 
bolter, og anordningen var meget praktisk. 

I et verkste'd utenfor Harclford hadde de inn
rettet et kontor for tidsstudier av biler og maskiner, 
og 1her ble vi informert om de metoder ele anvendte. 
Det ble opplyst at ved hjelp av disse tidsstudier 

var elet lykkes å rasjonalisere flere arbeidsmeto
der. Samme dag fulgte vi med 2 biler som under
søkte oversikter på vegene. Bilene hadde radio
forbindelse med hverandre. Den bakerste bi'l 
stoppet for ,hver 30 m og dirigerte den forreste bil 
og bad ham stoppe når et hvitt lys bakpå bilen 
forsvan.elt. Distanseavlesninger ble utført hver 
gang bilene stoppet. Hensikten var å 'få et bilde 

av uoversiktlige steder på vegene Samtidig med 

denne undersøkelse ble notert alle vegkryss, 
bruer, avkjørs'ler m. v. 

Fig. 5. Hardrford Bypa.ss (U.S. 5). 
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Scotchlite ble anvendt i stor utstrekning. For
uten på skilter og signaler ble på beferclecle steder 
et stykke scotchlite festet på toppen av rekkverk
stolper og dette ga en god virkning. På steds
skilter ble til dels anven'clt et nytt stoff Reflexite. 
Dette 'ble levert ·i iercli,ge bokstaver og var 6 ganger 
dyrere enn Scotchlite, men mer ,holdbart. Vecl alle 
senterlinjer P'å vegene ble benyttet glassperler til
satt malingen, så alle senterlinjer var lysreflek
terende. 

Staten Connecticut har en meget spesialisert 
vegadministrasjon og her drives meget inngående 
studier og analyser av veg- og transportproble
mer. Alle ingeniører vi møtte var ,merret forekorn-b 
mende og vi mottak mange publikasjoner. I 
denne stat e-år a'lle bil- oa bensinavaifter til 
vegene. 

� b b 

Reisen fra Harclforcl tilbake til Washinaton ble t, 

foretatt med to,g via New York. Under :hele denne 
5 ukers reise var vi beaunstiaet med uoclt vær ou b b b ' h 

denne periode var den mest interessante. 

Spesialstudie perioden. 

Denne periode varte fra 19. juni til 21. juli og 
hensikten var ·å gi deltakerne i kurset en nærmere 
innsikt i amerikanske vegproblemer ved spesial
forelesni·nger, laboratoriebesøk og enkelte be
faringer. 

Forelesningene 1ble 1holdt ved BPR i Washing
ton DC. og var oppdelt i seks hovedgrupper og
behandlet følgende temaer:

1. Administrasjon og veglover. 19 timer.

. 
Forelesningene omfattet 'følgende: Administra-

SJ onsorcln'ino-er I · · 
b 

. . 
. . . b , ovg1v1ng, udsJettbe'handl111g, 

fmans1er111g, grunnerverve,lse, :innkjøp og kontroll,
lover for entrepr-einørarbeid, personalledelse m. v.

2. Anlegg og vedlikehold. 1 O timer.
Anlegg 0g vedlikehold var forutsatt studert på

fei.lesturen slik at elet her bare ble aitt ti foreles-
. . b 

111ngst1mer 1hvorav fire timer var diskusjon for
åpent forum. 

Det ble for øvrig forelest om tidsstudier ved

rørende mask'inutstyr, ledelse 111. v. av maskine.Jt 
vecllikeholcl og sikkerhetsforanstaltninger ved an

leggs- og vcdlike·holclsarbeider. 

3. Vegundersøke/ser, utforming av veger,

standards. 31 timer. 

Det ble forelest 0111 undersøkelser ved hjelp av

lu'ftfotografcring, topografiske karter, veggrnnn, 
utforllling av skråninger 111. v., erosjonskontroll, 

dreneri·ng i tettbygde 011ir chkr og på landsbygda, 
utarbeiding .av planer og overslag, tverr profiler f()J' 
ele forskjellige vegtyper, linjcfviring, fri synsvidde. 
vegk rys sut forming, jern ha nek ry ss i 11 gc r, ark i tek
toniske ·hensyn, undersøkelser angaende faste og 
fleksible vegdekker m. v. 

4. !vlatcrialcr og lahoratoricundcrsokclscr.
24 timer. 

Forelesningene i dern1e gruppe 0111fallct hl. a. 
følgende: Jorclartcrs kartlegging, klassifikasjon 
og egenskaper, seismografisk og elektrisk mot
standsmåling brukt ved grunnundersøkelser, bi
tuminøse materialer og steinmaterialer brukt for 
disses stabilitet og varighet av hiturninøse bland
inger, kontroll av belegningers utførelse, typer av 
dekker, stabilisering av jordarter (soil) med bl. a. 
cement og asfalt, cemcnt og betongarbeider. 

5. Planle{{ging, trafikkspørsmål m. v. 36 timer.

Det ble forelest 0111 kartlegging av lanclevegs

transporten, trafikktellinger, ana,lyser av disse, 
studie av næringsliv 111. v. (land use) ,og i'lll1flytel
sen utbedringer og nybygging av veger har på 
clette felt, studier av trafikken i tettbygd strøk 0 (1 t:, 
p'å l•andsbygcla, bilenes utforming, vegenes trafikk-
kapasitet, trafikkontroll, instrumenter for trafikk
un clersøkelser, parkeringsproblemer, ru te bils tasj o
n er, arbeidet for trygg tra1fi.kk 111. v. 

6. Brubygging. 34 timer.

Denne gruppe omfattet følgende: Standards,
bruunc!ersøkelser, 1hy'clranlikk, brutyper, bevegelige 
bruer, tunneler, «e,levated .highways», brufunda
mentering, pelec!riving, bruanlegg, metoder og 
maskinutstyr, sveisete bruer, geotekniske under
søkelser i forbindelse med ,brufundamentering m. v. 

Det ble ogs·å fremført en ,meget interessant film 
som viste bygging av Golde nGate brua ved San 
Francisco. 

De fleste foredrag ble ·holdt av avclelingssje'fer, 
ingeniører og spesialister ved BPR. Etter hvert 
for.eclrag var det reservert tid til spørsmål eller 
cliskusj on. 

Da en bare kunne overkomme ca. halvparten av 
forelesningene som delvis ble holdt samticlia i to 

t:, 

auditorier, valgte vi å følge forelesningene i grup-
pene 2 og 4 og delvis gruppene 3, 5 og 6. 

Forelesningene ga hovedtrekkene i oa en aocl b t:, 

oversikt over amerikansk pmksis på de forskjellige 
områder, men må dog sis å være litt for ele
!nentære. 

Da en senere vil komme inn på ele forskjellige 
emner i mer detaljerte redegjørelser, skal en ikke 
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1d utdype disse forelesninger nærmere. - I denne
periode var -det også enkelte arrangementer utenrnn
forelesningene for deltakerne.

Maskinfirmaet Barber Green viste tredimensjo
nale lysbileier i farger «U. S. ,'\. Highways» etter
fulgt av en 111idclag.

l11ternatio11al Roadbuilders Federasjon arran
gerte en picnic til et parkområde utenfor Washing
ton 111ed servering i elet fri, baseballkamp 111. v.

Som ledd i programmet ble elet også foretatt en
clagshefaring rundt omkri,ng i Washington og om
egn hvor byens -og omegnens trafikkårer og tra
fikkregulering hie studert. Turen var også lagt
slik at en fikk mecl noen av de store severdigheter,
bl. a. v-ar en inne i Hærens store hovedkvarter.
Pentagonbygningen, hvor elet under siste krig ar
beidet 40 000 mennesker under ett tak.

I denne ,periode var det delvis ubehagelig å bo
i Washington på grunn av klimaet. Temperaturen
lå gjerne omkring 35 ° C og fuktighetsgraden ofte
samtidig rnell 0111 90 og I 00 <;', sl i k at en kun,ne ha
følelsen av å bo i et clri'Vhus. U neier sli·ke perioder
ble arbeidslyst og arbeidsevne noe nedsatt. Hel
digvis var BPR's bygning airconditioned slik at
temperaturen der var behagelig.

Avdelingsingeniør Glærums gruppereise 23. juli-
28. august.

Reisen skulle omfatte besøk i tre stater med to
ukers opphold i ln'diana, en uke i Mirn1esota og to
uker i staten Wasihington på vestkysten.

Reisen mellom ele forskjellige stater foregikk
med fly eaer •følgende rute: Washington DC
lndianapolis, Chicago-Minneapolis-Spokane
Portl'ancl, Oregon - Olympia (Washington) -
Portland-San Francisco-Dallas i Texas-Wa
shington DC.

Gruppen 1besto av en engelskmann, en belgier,
en philippiner og 'Glærum.

Indiana. 

. Vi �le meget vennlig mottatt i Indiana og en av
1nge111ørene ved 'BPR's distriktskontor var vår
cicerone og sjåfør under hele opp'holdet i staten.
Vi 'fikk fremlegge våre ønsker og hv1a vi ville stu
dere og reiseruten ble lagt med !henblikk P'å dette.

De første to dager tilbrakte vi i India,napolis
hvor en besøkt>e State Highway Department oa
fikk et innblikk i statens administrasjonsordnin;.
Dessuten ·besøkte vi statens vealaboratorium som
er oppdelt i flere avdelinaer oa driver vesentlia b b b med rutineundersøkelser. Forsøk og mer viten-

skapelige umiersøkelser utfores vesentlig ved uni
versitetet som Nir et årlig bidrag av vegmidler på
150 000 dollar til dette arbeid.

I lndi·anapolis besøkte vi også er firma Hethe
rington & Co., solll bl. a. lager en asfaltblande
maskin «tv\oto Paver», en forholdsvis ny type.

Vi så på forskjellige a,nlegg og vegciekksarbeicler
·i u111egnen av Indianapolis. De hruker atskillig
betongdekker i Indiana, men mange av de eldre
dekker «pumper» i skjøtene, tordi underlaget er
for finkornet og blir oppbløtt.

For å rette på dette var det igang arbeider med
pumping av asfalt under betongplatene. En trak
tor påmontert kompressor og boremaskin boret
hull i platene og det ble under trykk fra trykktank
pumpet i gjennomsnitt 75 liter asfalt av penetra
sjon 25-30 i ·hvert -hull (et hull for hver plate).

US nr. 31 sørover fra 1-ndianapolis er under om
bygging til veg med fire kjørebaner med midt
stripe. Den del som ble bygd i 1940 ·;1,H utilfreds
stillende ·bærelag og betongdekket «pumper».
,Bærelaget for de strekninger som -nå blir bygd, blir
tilført mer grovkornete masser som blir avjevnet
og stampet med egen «subbasefinisher». Betong
dekkene leooes 9" tykke ou· de to kiørebaner i ·hver

bb b . 

retning støpes under ett i en bredde av 24'
(7,20 m). 

Sør for Indianapolis p1å rute nr. 40 er det fore
tatt forsøk med armering og fugeavstand i betong
dekker. Disse forsøk er beskrevet i «Public
Roads» av april 1950.

Ved Bediford i den sørlioe del av Indiana så vi::, 

på noen kalksteinsbrudd hvor det ble frem�tilt
singel og murstein. Steinblokkene ·ble spettet. ut
ved dampdrevne maskiner i bestemte b.J.okkstørrel
ser i bruddene. 

Mano·e av veaene i den sørlige del er nokså
o 1:i 

• I svi-noete oo· småbakkete når en ikke akkurat tø ger 

b O · ft b laotde store gjennomga,ngsårer. Disse er o e e co 
med « roe kas falt» som de regner for det bes te 

asfaltbelegg de kan få. Bel.egget -er meget svart
oa er ternmelia rutt fordi steinkornene er s-karp·-

1:i b 

kantet oo beleo·oet er derfor ikke g-Jatt.
b bb � 
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Lafayette i den vestlige del av Indiana ove;
nattet vi på Perduc universitet hvor vi besøkte 
laboratoriene med avdelinger for asfalt, jorclarter 
(soil) ·og luftfotografering (airial surways). 

I nær::1eten av Chicago bygger de fra øst en stor 
innfartsveg til byen. Den bygges som kryssings
fri veg med to 24' kjøre'baner atskilt av 50' midt
stripe. Vegområdet (right of way) er 300' bredt. 

På veg nr. 41 sør for Chicago hadde de en lani� 
prøvestrekning hvor det var eksperimentert med 
forskj-ellige underlag for betongdekker. 

Standard Oils avdeling utenfor Chicago var så 
elskverdig at de inviterte oss til •å besøke anlegget 
der. Vi gikk gjennom la·boratoriene ·hvor interes
sen særlig samlet seg 0111 asfaltavd.eli•ngen der sjef
ingeniøren reclegjorde for selskapets eksperimen
ter m. v. Deretter kjørte vi i buss rundt på elet 
svære område ·hvor raffinering, «cracking» av ben
sin, asfaltfremstilling m. v. foregikk. 

Ett-er en snarvisitt innen BPR's divisjonskontor 
i Ohicago ti-lbrakte vi «weekenden» i denne by. 

Minnesota. 

Reisen gikk så videre pr. fly til Minnesota 'hvor 
vi ble vennlig mottatt og 'fikk i den ene uke vi 
hadde til disiposisjon 'her, se de ting vi hadde mest 
interesse av. 

I den nordlige del av staten, har de vinterklima. 

Her som de fleste steder i U. S. A. med snøfall, 
holdes vegene is- og snøfrie -ved at vegbanen strøes 
med en blanding !av sand og klorkalcium. De leg
ger også an på å :holde vegene mest mulig snøfrie 
ved å legge de på fy.Ilinger og ved å avrunde 
skråningene. 

Statens veglaboratorium i Minneapolis er kom
binert med universitetets laboratorium. Her fikk 
vi bl. a. redegjort for bæredyktighetsprøver for 
r1.sfaltdekker. Mange prøver viser at bæredyktig
heten av asfaltdekkene i staten omkring 1. april er 

r,;�- , . Jnnkjøring-�,-f'g- til Mi11n,0apnli.s . Minn,-,�nta. 

nedsatt til ca. 45 r; av h,L'I"l'c.iyktighetcn i Sl'f)
tember. 

PI, en tur 11urd1Jvl'r til Duluth sa vi hl. a. pti ut
bedring av US nr. 12 til VC/ med fire kjørebann. 
Uvcr et llleget bløtt myrparti hil' det bl. a. furetatt 
111.ctsseutskifting i ca. 1,50 111 dybde ved hjelp av tre
kraner rnecl grabb <>g lastebiler fylte opp igjen
111cd sand.

De t f1Hegikk ogsi1 vcgclckksarbeicler flere steder, 
det brukes nokså rneget mix in place i Minnesota. 
Ved et slikt arbeid hie det ·brukt en Barber Green 
111ixer so111 tar masser opp fra ranke og legger tkn 
hak seg i mikset ti·lstand. 

I den nordøstlige del av Minnesota kjørte vi 
gjennn111 store jernrnalmfcltcr hvor 11Jal111en tas ut 
i dagen, en av gruvene hie angitt å va:�rc verdens 
stv>rste. 

Woslzin[{lon. 

Reisen fra JY\inneapolis til Olympia i Washing
ton ble for største delen av strekningen tilbakelagt 
i stratocruiser som flyr i 23 000 fots "høyde. Vi 
kom fram til O lymp ia kl. 24 om •natten, 111c11 
distriktsingeniør Dixon i Washington sto likevel 
og ventet på oss 111ed sin bil for å kjøre oss til 
·hotellet.

State Highway Department i Washington ledes 
av en direktør. Det er som regel skifte i direktør
stillingen når det er skifte i guvernørstillingen. 
Den nåværende direktør heter Bugge ( utt. Bøggi) 
og ,ha,ns far var fra Bergen. 

De første to dager i Washington besøkte vi 
kontorer og laboratorier. Vi hadde inntrykk av 
at laboratoriet i Olympia J,å l1angt fremme og at de 
ogs.'\ drev en nokså utstrakt eksperimentering. 

Ved veglaboratoriene i U. S. A. utføres elet 
meget arbeid med undersøkelse av jordartenes 
bæredyktighet for de forskjellige dekker. I 
Was·hington brukes Californiametoden til denne 
undersøkelse. De bestemmer på denne måte hvil
ken tykkelse dekke og bærelaget (basen) skal ·ha 
for forskjellige soiltyper og for bestemt 'hjultrykk. 

På en tur sørover i staten, fikk vi se en hel del 
anlegg og vegdekksarbeider. 

Vegene i Washington var på grunn av elet mer 
kuperte terreng delvis mer svingete enn i de andre 
�tater. Den viktige nord-sør-gående US nr. 99 
11adde delvis to og delvis fire kjørebaner. Store 
deler av denne veg er nå under ombygging og det 
var stor innsats av scrapere, bulldozere, gradere, 
tran sportvogner, sauefot- og gu 111 m i'h j ulv al ser m. v.

Karakteris1:isk for al.J planering i U. S. A. er at 
fyllingen blir fylt opp lagvis fra bunnen av i 
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Jll;J k Si Ill li Ill 60 Clll tykke lag. f.> el dell Ill' lll<l te li 1111-
gas sa å si alle setninger. 

Etter en tur ut til Long Beacl1 ved Stillcilavet. 
k.iorte vi 
Oly111pia. 

kupert, slrngklcdd terreng tilbake til 

Dagen etter forlllt vi Olyrnpia og ljørte nord
llVer på meget ·fl<>tt veg med fire kjørebaner mot 
Sl'attlc. Vi kjørte iler nvcr en 'tylling so111 var på 
11VL'r I mill. rn.yard. 

Det rnest interessank byggearbeid i denne del 
av staten er Taco111abrua. Det er en stor henge
bru rned hovedspenn på 2800' og tn sidespe1111 
hver på 1100'. 

Den gamle Taco111abrua 1blåste som kjent ned 
da den bare hadde vært under trafikk i 4 måneder. 

Arbeidet med den nye brua startet i april 1948 
1)g var beregnet ferdig i oktober 1950.

Pa universitetet i Seattle fikk vi. se den store
vindtunnel med modellen av den nye brua. ilvor 
l1irmen på de forskjellige konstruksjonsledd var 
ute kspcri men tert. 

I Seattle så vi også på verdens lengste pnntong
hru bygd på jernbetongpontonger. Lakt.? Washing
ton Bridge. 

Hele brua er 8500' lang. Det er 25 flytenlk 
seksjoner som er slik forankret at det i·kke er noen 
bevege.Ise i brua. Den har en bredde på 45' mecl 
fire ·kjøre1baner. Brua åpnes for skipsfart ved at 
en pontongseksjon trekkes inn i en annen der
kjørebanene er svinget ut til sidene slik at den be
·vegelige seksjon trekkes inn imel/0111.

I Seattle studerte vi Alaskaveoens <,J·e11no111f"'rin•rb b V � 

i byen. Den del som bygges nå, utføres som
«elevated 1hig1hway» 111ecl fire kjørebaner over det
øvri<re 1ratenett. E n forlcn°else nordover skalh b � ... 

bygges som tunnel under gatenettet.
I denne forbindelse kan nevnes at ele alkr fleste

trafikkundersøkelser i byer i U. S. A. viser at den
alt overveiende traifikk søker innom byene, så det
ikke er be'hov for spesielle 0111k1'ørin•rsve,rer forM I::'> 
byer over en viss størrelse, u-J·ennomuanusveoen•'b t°' � b \... legges fortrinnsvis i byens utkant mecl forbindel-
sesveger inn til forretningsstrøkene.

Fra Seattle gikk turen østover over fjellene I
fjello'Vercran u I O 

� 
• I::'> b en a eiet en stor brøytestasjon hvordet var stasjonert 'brøytemannskap, reparatør, kokk111. v. om vinte1·e11 J w ·h· . . · as 1·ngton har de tatt ra-
clJOen I bruk i vecllikeholdets tjeneste.

I den·ne fjelloveruan,ren l1oldt d . • " " o I::'> e oosa pa a 
hyaue to overbya · · . ·f . . 0 

oo on1nge1 or snøras I Jernbeton" ele
skulle koste 3 mill. dollar.

i-,, 

_
Etter hvert som en kjører østover ned fra fjellet,

blir elet tørrere og tørrere oa til slutt er alt orønt0 ::, 

sviclcl hort, det er bare langs elvene hvor elet l'r 
kunstig vanning, at jorden er dyrkbar. Vi hadde 
iler vår varmeste dag i U. S. A. i Wenatchee med 
103 ° F (ca. 40 ° C), 111en ikke den ubehageligste 
da luften var tørr. 

I denne del av staten renner Clllumbiaelva. 
Undl'r istiden hrøt den seg nytt løp, men gikk over 
til det gamle løp igjen da isen trakk seg tilbakl'. 
Istidslnpct ligger nå som store «canyons». 

Her så vi på Grand Coule dammen, som er hygd 
for c'i skaffe elektrisk .kraft og kunstig ·vanning til 
over 4 mill. mål. Vannet skal føres fram i et 
kanalsystem på ca. 600 norske mils lc·ngclc. Kraft
stasjonen er under utbygging og får fullt ferdig 
18 turbiner hver µ,å 150 000 hk. 

De skal bl. a. ·levere strø111 til 12 pumper hver 
drevet av en 65 000 hk elektrisk motor og hver 
med kapasitet på 45 000 liter i sekundet. Ameri
k.:111skc dimensjoner. 

I den østlige del av Washington ligger en a\' 
U.S. A.s høyeste fjelltopper, 1\i\ount Rainer, 14 408 
fot høy. Området rundt fjellet er nasjonalpark og 
det fører en veg opp til denne med endepunkt på 
6480 fot. Vegen hadde en stigning på ca. 6 r; 

ug 11Jadcte uversiktlige ,kurver. Til rensking av 
irrøfter i dette område ble det brukt små grave-� � 
maskiner på gummihjul. 

På tilbaketuren tilbrakte vi to dager i Portland, 
Oregon, hvor clivisjonskontoret ligger. Vi så her 
på en bel del veger i bye•ns omegn, de fleste var 
·vanlige ·flotte amerikanske veger, men vegen øst
over langs Columbiaelven var meget svingete og
uoversiktlig. den var under ombygging.

'& 
I •-, • 

.. 

Fig. S. Innkjøringsn'g til Po1·tland. Oregon. 
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Under oppholdet 1her kj-ørte vi ·en tur til fjellet 
Mt.Hood som er vinterutfartsstedet for Portland. 
Det iører to veger opp ti-I et stort hotell sorn ligger 
i 6000 fots ·høyde på 'fjellskråningen. Men da 
disse veger i·kke kunne holdes oppe 0111 vinteren, 
var elet nettopp ferdigplanert en ny veg, som 
skulle koste 1 ,5 mill. dollar. 

Fredag 25. august forlot vi Portland og fløy til 
San Francisco eler vi tilbrakte to døgn som aln1in
nelige turister. 

1\1\anclag 28. august startet vi med skymaster fra 
San Francisco og fløy sørover over California og 
Grand Canyon i Colorado i strålende solskinn. 

Etter en mellomlanding i Dallas, Texas, landet 
vi i Washington DC kl. 23,30 (20,30 'Vestkysttid) 
etter å ha fløyet med en gjennomsnittsfart på ca. 
500 km/time. Det air et lite beareJ) 0111 avstan-

;:, b dene i U. S. A. 
.. Under denne fem ukers reise gjennom statene
fikk vi ytterligere ·bekreftelse på den amerikanske 
vennlighet. Vegvesenet stilte biler til vår disposi
sjon og en ingeniør i hver stat som cicerone. ·Han 
ofret all sin tid på oss under oppholdet og alle ele 
andre vi traH på kontorer ·og byggeplasser tok 
elskverdig imot oss, besvarte våre spørsmål og 
oppfylte alle våre ønsker. 
Avslutningsuke og hjemreise. 

I tiden 28. august til I. september var det de
monstrasjon av forskJ'eJJiae veamaskiner ins·pek-

. b b ) SJon av en prøveveg, fremvising av den interessante «soil»-film 111• v. 
Den 1. september var det offisiell avslutninLT avkurset oa det bl . . b 

o · e en meget høyttdelia stund forfullsatt aud·t · · · 
0 1 orium. Mm1steren for Department of Commerce holdt talen for de deleaerte hvor hanba oss hilse hi·e t·l o 

•

0 ' m 1 vare respektive land og for-telle at ame ·k b n anerne etraktet vegene som livs-nervene i samfunnet. Han mente at slike kurshadde stor betydning for forståelsen mellomlandene og at amerikanerne oaså 1hadde mye ålære av andre folk. Hver deltaker i kurset hie tildelt ,et diplom. 
. Den siste uke i Washington DC var delvis opp
tatt med 'å skrive en fellesrapport til ECA som 
skulle avgis før a,vreisen. 

De siste dager av Amerikaoppholdet ble tilbrakt 
r New York hvor vi prøvde ·å 'få med oss de største 
turistattraksjoner 'før «Stavangerfjord» la fra 
brygga 12. september. 

Amerikaopp·holdet var en meget interessant tid. 
Det er mye å lære på det vegtekniske område i 
U. S .A.: en høyt utviklet mekanisering, en ut-

merket aclrninistrasjon og en ypperlig planlcg��ing 
basert på analyser og studier. Det mest i111p<>ne
rencle var kanskje å se og llr,re ·hva Lkt kunne ut
rettes vecl moclernc rnaskindri ft. 

Forholdene i U. S. A., både gc<1grafisk. kli111a
tisk og økonomisk er for størsteparten av landet 
temrnPlig forskjellig fra våre ng de fleste ting har 
111ye større målestokk. 

Men eld er likevel sannsynlig at rnange av Lk 
prinsipper og rnetoder som brukes av det amcri
lunske vegvesen i dag, i redusert skala vil ·bli det 
vi må arbeide oss fram til i de nærmeste årtier. 

Vi vil håpe at forholdene Iler hje111111c (1111 ikke 
alt for lcnt1e rna bli slik at vegvesenet får hc1vc til 

"' ' 

å ta i bruk noen av ele hjelpemidler so111 benyttes 
i U. S. A. og som passer for våre forhold. 

Vi håper QlTSå at andre veuinL>-cniørcr U\r lloVL' 
b .._, ._., 

til ft delta i de kurs som skal holdes i de kom
mende år. Vi er overbevist 0111 at ele vil møte den 
samme tjenestevillighet og vcnnlig,het som vi m11tll' 
hos våre amerikanske kolleger og at ele vil hvistL' 
erfaringer som ·vil komme dem selv og vegvesenL·t 
til gode. 

* 

Denne rapport er nærrrn.:st skrevd sorn e11 rcisl'
beskrivelse for i hovedtrekk å L>:i en orienterino � :-... 
om vårt opp-hold i U. S. A. Vi har senere hver fur 
oss tenkt å skrive mer detaljerte rapporter eller 
artikler om spesielle emner. 

Kjøring med spesialdekk 

Vi har vel alle sett de spesialrrofiler s:Jlll brukes p;1 

traktorringer for å skaffe størst mulig trekkevne i sno 

og søle, men utenfor det militære brukes vel neppe den
slags ringer til alminnelige biler i de fleste land. 

l U. S. A. er det imidlertid blitt ganske alminnelig i'1 
bruke denslags profiler på· lastebiler 0111 vinteren, og i 
1949 hadde hver 17. personbilring som ble solgt spesial
profil for snø og søle. Hovedkundene var gårdbrukere 
og landpostbud, men også andre private bileiere bruker 
nå denslags ringer om vinteren. 

Som forholdene ligger an her hjemme, må dette også 
kunne være noe å tenke på for folk som regelmessig 
kjører hele vinteren. (Highway Resear·ch Abstracts, fe-
bruar 1950, s. 3.) O. K.

Kontroll med legging av vegdekker 

Vegbygging med maskiner er tidens løsen. Det gjelder 
ikke bare i U. S. A. og Norge, men også England, og vel 
li ele den siviliserte verden. 

1 Glamorganshire, England, har man nylig bygd en 
ny veg, hvor man spesielt satte seg fore å undersøke 
hvordan man skulle få det jevnest mulige vegdekke, som 
ga den størst mulige komfort for de bilende. Et kjørbart 
laboratorium var på arbeidsstedet under hele arbeidet, 
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og veg:nlwidet hie 1rnyaktig kontrollert fra begynnelsen 
til enden. Man hadde et sa:>rskilt måleapparat som var 
laget for oycmeclet montert pa den siste «finisher» og 
dc1111c malte alle u1rnyakiigheter pii. overflaten som over
skred 2,5 111111. Det arbeidet mer n,1yaktig enn et rett
holdt, og hvis der oppsto noen ujevnheter ble de øye
blikkelig undersokt for il finne arsaken og midler til å 
avhjelpe ujevnhetene. 

Et resultat av undersokelsenc var at det er meget 
onskclig il s,->rgc for at betongen ikke blir dumpet i 
klumper, men med en gang fordelt jevnt over hele bred
den. l lvis dl'lte ikke blir gjort, kunne man gjenfinne 
stedene hvor betongen var tippet til tross for at haiugene 
var blitt utjevnet av maskinen f11r de ble komprimert. 
Det viste se.g også at både oppsettingen og fundamen
teringen av formene hadde innflytelse pil det ferdige veg-

dekkes overflate. Ujevnheter på opptil 30 cm pr. km 
kunne føres tilbake til at formene ikke hadde \·ært til
strekkelig vel fundamenterte. En annen årsak var at 
formene ikke var tilstrekkelig godt festet til hHrandre 
i skjøtene. 

Når man tar i betraktning at noen av maskinene som 
kjørte pi\ formene veide 6 tonn og at dette var en be
vegelig belastning, skulle det synes selvfølgelig at for
mene rna ligge riktig godt og jevnt pa underlaget. Like 
viktig er cfet at skinnene som maskinene kjører på oppa 
formene er ordentlig skrudd fast og ligger stolt. Var 
ikke dette tilfelle, kunne elet oppstå ujevnheier sa store 
som 6 mm. (Etter referat i Highway Research Abstracts, 
februar 1950, s. 3, av en artikkel av \V. P. Andrews i 
,,The Surveyon and Municipal and County Engineer, ior 
fi. ianuar 1950.) 0. K. 

J\1aski11elle jorclarbeider 1 vegvese11et 

( Forts. fra nr. 4, s. 66). 

Lastebiler ug tfwnperc. 

Mens bulldozere og hjulskraper selv besørger 
transporten av den utgravede masse, llla grave-
111askinen suppleres med transportvogner. Under 
vegvesenets vanlige arbeidsforhold vil elet i alminne

lighet bli tale 0111 folgende transportmidler:

Lanae avstander ( 1500 og oppover): 
h 

Mindre avstander ( 50-5000): 

l{orte avstander ( 50 - 150):

Lastebiler, 
Dumpere, 
Skinnegang og 
vagger, hånd
drevet. 

Under planlegging av arbeider for gravemaskin 
blir det straks spors111,il om hvor mange lastevogner 
som må settes inn. Antallet er avhengig av grave
maskinens ytelse og vognenes lasteevne. Enn videre 
av transportavstanden, kjorehastigheten og av 
anvendt tie! til lasting, tipping, eventuell spredning 
og snuing. 

Er: 

11 = tiden i minutter for tipping, snuing, aksellerasjon og
manøvrering til gravemaskin.

12 = lastetiden i minutter. 
t = 11 + 12 + kjøretid i minutter. 
11 = antallet av lastevogner. 

Overingeniør T. Bjørum 

DK 625.0S 

Ta b e I 1 X I I I. Oppgave over faste og variable utgifter 
for c,1 g tonns Motor (irader (1950-priser). 

Alminnelige forutsetninger. 
lnnkjøpskostnac\ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 90 000,00 
Gummiens kostnac\ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 700,00 -------
A vskrivnings-verdi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 84 300,00 

An tall arbeidsdager pr. !tr .............. . 
gangtimer ,, .............. . 

Kjøres antall km pr. dag ............... . 

-,,- år 
Livslengde uttrykt i km ................ . 

-,,- -,,- i år 
Fllrbruk av diselolje pr. 100 km/I 

-,,- -,,- ,, time/I .......... . 

-,,- høvelskjær pr. time/kg ...... . 
Livslengde av gummi uttrykt i km ..... . 

Faste årlige utgifter. 
Renter 3 % p. a. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
Forsikring: brann 10 °/

00 
...•...•••••. ·, · · 

Garasje ............................... . 
Førerlønn: daglonn kr. 24,00 + 15 � � 

Sum: kr. 

.................. kr.

200 
1 600 

50 
10 000 

150 000 
15 
80 

5 
30 

50 000 

1 440,00 
450,00 
800,00 

5 520,00 
---

8 210,00 

Faste utgifter pr. time 
+ 15 �; administrasjon

5,13 
0,77 

__..:.:._..-- --· 

Sum: faste utgifter pr. time kr. 6•55 

Var i ablc utgifter (gangutgif ter). 

k · · kr. pr. km Avs nvnmg ................... · · ·
Bensin, cliselolje, smøreolje og fett . · -,,-

Gummi . ......................... ,,

Høvelskjær ................. · · · · · · " 
Reparasjon og vedlikehold ..... · · · · "

-,,-
-,,-

Surn: kr. pr. km 

0,56 
0,32 
0,12 
0,30 
0,15 

1,45 
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Så er: 

Tiden t1 vil variere etter forlloldem:. Sa:rlig vil

tiden for snuing variere 111ecl snuplassenes beli.'..';
rrenhet orr vorrne11s storreise. GJ·en110111snittsverclicr 
t, :-:, b 

av t 1 er angitt neclei1for:

Tipping (cvcnt. spred11i11g) og s11ui11g 
Aksellerasj,Jll .................. . 
Manøvrerhg til gravemaskin .... . 
Spilltid ....................... . 

It -= 

La,tchiln 
111i11 utt l'r 

4,0 
I ,IJ 
0,5 
0,5 
G,O 

D11111pcrc 
111i11u t ter 

I 'fl 
1,0 
U,J 
0,2 
2,5 

Hvordan c11 fitrn\.'r lasteticlc11 t� vises best vccl 
et eksempel. Av tabell V!!I ses at en 0,48 m:1 ·s 
gravemaskin i jordklasse I I har en ytelse på 31 111:1 

fast masse pr. time. Er massens skrumpningskocffi
sient / = 0, 78, vil tilsvarende løs masse utgjøre
40 1113. Maskinen bruker altså 1,5 minutter pr. m3
og vil fylle en 3 m3's vogn på 4,5 minutter som blir 
lastevognens gjennomsnittlige lastetid. Det er ela 
regnet med tapstid på 15 minutter i timen 
(g '--"' 0,75). Denne tapstid vil ikke være fordelt jevnt
og en må regne med en større maskinytelse i kortere 
perioder. Forat gravemaskinen ikke skal behøve å 
vente, bør derfor regnes med 10-15 % lavere lesse
tid som altså i dette tilfelle passende vil kunne
settes til 4 minutter. Dette betyr at elet hvert
4. minutt rna være en tom hi! til disposisjon og
t blir 12, 16, 20 osv. minutter som svarer til et
bilantall pa henholdsvis 3, 4, 5 osv. utregnet etter
forrnel (8). 

Er: 
= transportavstanden i kilometer. 

v �� kjørehastigheten i km/time. 
så er: 

I,,. . 60. 2 I ,Jørctidcn '-� minutter

120 If =fl+ t2 + -
]/ 

Hvorav finnes: 

[ I - (t 1 + I 2)] \I 
l = . ·-

120 
forannevnte eksempel vil: 

(9) 

( 10) 

J biler med kjørehastighet 30 km/time og 
t - 1 :2 minutter kunne kjøre over en transport
avstand på: 

( I 2 -· JU) 30 
l = = 0,5 km 120 

4 biler lllecl 16 1lli1ll!tt l'J': 

osv. 

(IG- 10):m 
I 20 1,:-i kill 

'f ra11sp, >rtk< 1s t 11 a det 1
finnes av ligningen: 

for c11 vc11di11� 

u I 
tiO 

+ IJ 21

Tra11sportkost11ade11 pr. 111:1 los 111;issc lilir 
a I 

-:- /J 2 I 
lill 

og for f;ist 111:issc I hakkc11: 
<I I 

!)l) 

1/ 
Hvor: 

,, 

/) 2 / 

a a--= vognens t.rnekostnaLl (tabell X 11) 
1J � -= ,, variable utgifter (tabell Xl I) 
q = romfanget av vognens lastekasse i m" 
/ _c; massens skrurnpningskoeffisient. (Tabell lv) 

(I I) 

( 1:.n 

( i:i: 

Tiden t må Iler fastsettes på grunnlag av grave· 
maskinens gjennomsnittlige ytelse i timen. Gjen
nomsnittlige lastetid, innkludert ventetid, var i 
forannevnte eksempel 4,5 minutter. 

Tiden t blir for: 
0,5 km 

1,5 " 
�,5 " 

13,5 minutter 
18,0 
22,5 

tk t d 11] :i f:1st 111assc blir:Transpor os na en pr. • 

4,2_?60
1;5 

+ I . 0 ,69
/(l c= -- . - --··- -- - . kr. 0,75 pr. !113 fur 0,5 kill 

3 · 0,78 transportavstand 

/(I
= 

osv. 

4,70 . 18,0 -1- 3. O 69I 
60 

3. 0,78 = kr. 1,49 pr. 1113 for 1,5 km 
transporta vs tane! 

Prisen for løs masse blir 0,78 x prisen for fast, 
altså henholdsvis kr. 0,58 og 1, 16 pr. 1113• 

Vognantall og priser er framstillet grafisk i fig. 53. 
T.il sammenligning er innstrekt priskurven for 

3,4 m3 's dumpere med en gjennomsnittlig kjøre
hastighet på 20 km/time. 

Lastetiden t2 kan også beregnes ut fra det antall 
skjelaster som går på lastevognen. 

Som nevnt vil t1 variere ett'er forholdene. Det 
samme gjelder t2 og v. De beregnede resultater 
bør derfor etterprøves når arbeidet kommer i gang. 

Lastevognen bør være så stor at det går minst 
5 skjelaster på lasset. 
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Fra vegvesenets arbeidsdrift foreligger fc'1 er
faringer 111.11.t. tarsticler, k_iorel1astigheter 111.v. 
Det vil derfor være meget 011skelig at elet s,1snart 
so111 mulig igangsettes tidsstudier pil flere anlegg 
for forskjellige maskiner i forbindelse mccl erfarne 
;inleggsfolks vurdering av forholdene og klassi
fisering av gru1111e11. Pa clcn maten vil en kunne 
kn111111c til sikrnc og kanskje riktigere tall rnn 
ck so111 lier li,1r kL111llet gis. 

Ski1111c'.f.�lll/.!.; ,ned l'llJ.:g('/' drcl'c,' med lzanc/kra/1. 

Dette tra11sportmicldel er vel kjent i vcgvcse11ct. 
L11 regner vanligvis mecl en transporthastighet av 
60 1uetcr pr. minutt. Doclticlen vil variere etter for
l1olde11e. Arbeidsytelsen kan beregnes pa san1me 
niatc soru for biler. En detaljert kostnadsberegning 
vil en fi1llle i: Veg- og jernbanebygging av profes
sor Hejc. 

/ 

2 

.3 
4 

5 

6 

- - -,

-----''----I - - - - - -

/.0 

., 

Oppriv<!rc. saue/oll'alser og n10torgrndcrc. 

For opprivere, sauefotvalser og motorgradere vil 
arbeidsytelsen i m:!/t:rne bli: Arbeidsbredde i 
llleter :--< kjorehastigl1et i meter pr. ti111e '< 0,83 · .. 
en passende effektfaktor på grunn av at en turs 
arbeiclsbredcle griper noe over i den annens (over
lapping). Det er ela forutsatt full arbeidsytelse baclc 
u11cler tur- og rcturkjoring. Faktoren 0,83 svarer til 
50 ga11g111·nutter i timen. 

Arbeiclskostnacle11 regnes ut pc'1 lig11e11dc mate 
srn11 for anclre 111askiner. 

Tabell X 11 l v:scr faste og var;ablc utgifter for 
Motor Grader. 

Tils.1 111 og ko11troll. 

Nar 1uasl(11arbciclene settes i gang skal det fore
ligge utforligc 111asseforclelingsplaner solll ogsa 
angir hvilke maskiner som skal settes inn p�i ele 
forskjellige angrepspunkter (se planleggingsarbei
der). Det 111,i sor�es for at de 111askiner som skal 
brukes er til stede og i god stand, slik at arbeids
avbrudd p,t gru1111 av slitte, uoverhalte 111askiner 
unngås. 

Det er fordelaktig at flere maskiner arbeider 
s,1111111e11 cia arbeidsdriften derved blir s111idigere og 

' 

---+
..J

i 
1.5 z.o 2.5 

' 

- - - -,

'-----....L..--4---------i ' 
• j 

3.0 

---- 3rn 3 's /o,5/e61!er 
u = Jo km /t1'm�. 

3,4rn3 
'S du/-;rpe1·e 

·ti� 2.0 }(m/lir.,e_. 
Fig. 50. Tra11:,purtl,v:;tnnd "g \'Ognantall i forhold til tt·ansporta\'sland. (Priskunen inntcgnt•t litt for høyt.)
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mer rasjonell. I fylker med storre jorclarbeic!er. kan 
en hovelig maskinpark f. eks. bestå av: 

I stk. 14 tonns (11 + 3 tonn) bulldozer 111ed en
tromlet vinsj. 

I stk. 14 tonns (11 -+- 3 tonn) bulldozer mecl manov
reringsvinsj 
stk. hjulskrape pfi 4,5-6,5 m3 stroket mål. 
stk. 6,5 tonns (4,5 + 2 tonn) bulldozer. 
sett sauefotvalser. 
stk. Tractair kompressor m/utstyr eller I stk. 
warsop 111/utstyr. 
stk. Grader eller Motor Grader (en ele! av tiden). 
Diverse håndredskap for lljelpemannskapet. 

Enn videre bør elet være til disposisjon grave
maskiner med dumpere eller lastebiler. 

Følgende reservedeler bor forefinnes på arbeids
stedet: 

For bulldozere: 

Beltesko m/skruer. 
Stålskjær og hjørneplater 111/skruer. 
Filter for diselolje. 

,, ,, motorolje. 
Reserve trykkslanger for hydraulikken hvis sådanne 

er anvendt. 
Diverse skruer. 
Verktøy, særlig pipenoklcr. 

For hjulskrape: 

Stålskjær rn/skruer. 
Wire for manøvreringen. 

Graveniaski ner: 

Wire for manøvreringen. 
Fil ter for cliselol je. 

,, ,, motorolje. 
Diverse skruer. 
Verktøy, særlig pipenokler. 

1'11 otor planer i 11gslza1•e:: 

Stålskjær 111/skruer. 
Filter for diselolje. 

,, ,, motorolje. 
Reserve trykkslanger for l1ydra11li kkc11 hvis sad;11111c 

er anvendt. 
Diverse skruer. 
Verktoy, særlig p·penokler. 

De 11ev11te to store bullclozere brukes forute,1 til 
vanlig clozing også til forberedelse av arbeidet for 
!1julskrape11. Bullclozeren med en en-tromlet vinsj
vil mecl v:nsjen kunne assistere både seg selv og

ele andre maskiner nar ele kjorer seg fast. Dozere11
med manovreringsvinsj trekker også hjulskrapen.
Den vesle bullclozeren anvendes til lettere arbeider
som opptaking av stikkrennefunclalllentcr, avdek
king av fjell Ill. v.

Pressluftutstyret brukes til fjell- og blokkspre11g-
11ing. I terreng hvor elet er noclvenclig med spretting
av fast fjell, vil en 1,7-2 m3 's tilhe11gerko111prcssor
eller en Tractair (hjultraktor med kompressor)
gjore god nytte. Til blokksprenging er en warsop
motordreven fjellboremaskin tilstrekkelig.

Under avsnittet "Maskinenes ytelse" er 11cvnt
ele faktorer som betinger arbeidsytelsen. Meget
viktig for oppnåelse av hoy ytelse og lav arbeids
kostnad er at arbeiclscyklusen l10Icles så lav so111
llllllig.

Amerikanske fagfolk har lenge vært 111erksa111e
pfi dette, og gir folgcncle enkle råd til oppsyns
mannen: "Bruk klokken din og profitten vil bli
storre". The Highway Research Baard, U.S.A. har
offentliggjort resultatet av tidsstudier foretatt i
Øst- og Sydstatene. Et par av resultatene gjengis
nedenfor.

De små avbrytelser skyldes små-reparasjoner,
stell av maskinen, rydding på arbeiclssteclet, per-

Pe/ !7r /10 Pe/ nr/20 Pel nr /3{) Pel nr. l-10 Pel nr /50 ---
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Tid:,;studient.: l'r f11n·tatl 
pa tilielclig valgte ar
lH.:id�plnsser ng u111fat
trr 1�1 :-.tk. gra\·erna::;I,. 
og 10 :,:.ti,�. l1jul�l.:rapl'r 

Tot;II nyttbar arbeidstid 

Store arbeidsm·brytclscr a\· 

over 15 min. varighet .. 

Maskin gangtimer (leietid) 

Små arbeidsavbrytclser av 

under l5 min. varighet 

Virkelig produktiv arb.tie! 

Prosent a,· total n,·t tbar arbcicbti,I 

Gra,·l'nta�l.;i11 J I :- �1 � t:llyd. 

For:-.nl,�- Gjrn-
rdd.:.e11 ii,1tn-

1 :-,llitt!ig 

100 100 

+-so I -12

/ 10-90 I 58 
' 

5-42 / 21
1-1-70 I 37

I 

Bcltctrnlnor 
med l1j1ilsl<rapc 

H- l�I cuyd. 

r-orsok�- Gjen
rckk�n ll�tntil:' 

1 
Slll 1g 

100 100 
I 

114-061 :n
I 34-86 I 63 

1,�,, I 4
31-78 ! 59 

sonlige forhold 111. v. og svarer nærmest til det 
tidstap koeffisienten g i forme I (I) og (2) gir 
uttrykk for. Den lave prosentsats for beltetraktor 
med hjulskrape opplyses å skyldes ekstra gocl 
arbeidsledelse. Storsteparten av ele store avbrytelser 
skyldes været, venting på grunn av andre arbeider, 
storre reparas_ 011er o. I. De store variasjoner tyder 
på at arbeidet ikke alltid ble cirevet s:1 ;evnt so111 
onskelig kunne være. 

Det er meget viktig at anleggsledere, oppsyns
menn og maskinfarere er merksame pa dette for
hold. Ved en gravemaskin skal således ele enkelte 
arbeidsoperasjoner gli jevnt over i l1veranclre uten 

P<?I nr. Jr.on- /77 3 
1-----.-----< L ear; Jorc:;t .� 1---.-----< -Y 5�or,- I 

opplio!d og svi11gl'n skal gjores så kort som muli_e:. 
Iakttar en ikke dette. vil arbeidscyklusen kunlle 
oke til dd dobbelte av liva clen bor v,l're. Ytelsen 
vil gå ned og arbeidet fordyres meget betydelig. 

Hvis gravemaskinen venter på lastevogner ma 
0111 mulig skaffes flere. 

For bullclozer og bulldozer med hjulskrape må 
en vccl siden av ;\ vie arbeidscyklusen opprnerl,
somhet også sorge for at elet fores mest 111ulig 
masse pt1 færrest mul'g mask:ngangmeter. 

Forsinkelser og fordyrelser vil også !.;unne skyldes 
venting på anclre arbeider som stikkrennebygging, 
sprengningsarbeider, manglende oppflisning osv. 
eller venting på reservedeler eller brennstoff. Dårlig 
planleggelse fort1rsakcr som regel unodige arbeids
stopp mecl droftelser og snakk mens maskinen 
venter. Det bor da huskes at en I-+ tonns bulldozer 
har samme arbeidsytelse_ som 30 mann. Når b11ll
dozeren ikke er i ,:irbeid, betyr det at 30 mann 
ikke arbeider. 

Den nær111este til {1 forestå den daglige ledelse 
og kontroll er oppsynsmannen. Han må derfor ha 
spesiell innsikt i maskinarbeider og må være til 
stede på anlegget til stadighet for a lecle og avgjore 
sporsn1cll som erfaringsmessig dukker opp blant 
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maskinførerne. Er ikke arbeidslederen til stede, vil 
elet lett oppstå arbeiclspauser som fordyrer og for
sinker arbeidet og bringer uorden i arbeidsplanen. 

Maskinforerne må også ha spesiell innsikt i sitt 
arbeide og ele bør ha gjennomgått et utdannelses
kurs før ele settes inn. Alle manovreringsgrep skal 
være fullstendig innovcl og fareren bør kjenne sin 
maskin i alle detaljer og kunne nytte den fullt ut. 
Maskinens arbeidsytelse e1· nemlig, foruten av alle 
ele tidligere nevnte faktorer, i høyeste grad avhengig 
av maskinførerens dyktighet og innsikt. 

Planlegging. 

Maskinelle jordarbeider trenger en mer omfat
tende planlep;ging enn den som vanligvis benyttes 
i vegvesenet. Allerede under stikningsarbeidet bor 
en være oppmerksom på at eler uten nevneverdig 
merkostnad som regel kan tillates en betydelig 
rettere linjeføring enn ellers. I norsk vegbygging 
vil en, kanskje som oftest, arbeide i steinet eller 
hard grunn og i ganske lave skjæringer som ikke 
vil egne seg hverken for gravemaskin eller hjul
skrape. En kan da som regel bruke bulldozer. Av 
fig. 52 vil ses at arbeidskostnaden for bullclozer 
synker meget sterkt mecl avtagende transport
lengde. Det gjelder eierfor å stikke vegen og balan
sere massene slik at transportlengden blir kortest 
mulig, gjerne vecl bruk av fylltak hvor dyrket mark 
o. I. ikke hindrer dette. Hvor gravemaskin eller

hjulskrape er hensiktsmessigst spiller tramport
lengclen mineire rolle. 

For å kunne planlegge 111aski11i1111satse11, rna e11 
ha kjennskap til jordmassen i skj"ninge11e. Det er 
derfor noclvenclig ft bore eller grave provc!Juller 
for c't bringe pa elet rene ilvilke11 jordklasse 111assc11 
skal henregnes til, il vor 111yc stein det er ()SV. 

Dervecl skaffer c11 seg grun11lag for 0111kost11i11gs
heregningen og disponeringe11 av 111asse11. 

Nar planumslinjen er bestemt og profde11e massc
here.gnet, bor ele forskjellige transportlengder pa
skrives som vist pa fig. 54. En ka11 eieretter pa 
grunnlag av fig. 5:Z fastlegge i1vilke11 111aski11 elet 
er nkonomisk fordelaktig a bruke. Nede11staenclc 
oversikt gir ogsa c11 orie11teri11�. 

Forutsetningen for en gocl ut11yt te Ise av grave
maskin er at gravehoyden er tilstrekkelig stor, helst 
1,5 m eller lwyerc. 
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Beregningen av maskininnsatsen settes l1ensikts
messigst opp i skjemaform, f. eks. som vist i fig. 55. 
Masser transportlenger m. v. tas ut av profilet, 
fig. 54, maskin timene beregnes etter fig. 51 og 
endelig tas priser ut av fig. 52. 

Som det sees er grovplaneringen av dette 560 m 
lange vegstykke beregnet å koste ...... . kr. 4165,00 

Hertil kommer utgifter til hjelpearbeidere. 
Timetallet settes til 2 x antall maskin-
timer = 90 timer å kr. 3,00 ........... . 

" 
270,00 

-----

Tilsammen kr. 4435,00 

Undersøker en hvor meget samme arbeid vil 
koste utført manuelt, finner en av fig. 52. 

I, transportavst. 120 m 600 m3 a kr. 4, 10 = kr. 2 460,00 

I, -,,- 80 " 400 " å " 3,85 = 1 540,00 

11 r, -,,- I 80 " 1200 " å " 8,oo = ,, 9 600,00 

Ill, -,,- 40 " 300 " a " 6,80 = ,, 2 040,00 

Tilsammen kr.15 640,00 

En må dog være merksam på at en ved maskin
arbeid ikke er i stand til å utføre planeringen så 
nøyaktig som ved manuelt arbeid. I skråninger og 
fylltak blir det stående igjen noe masse som senere 
må fjernes. Det vil derfor fordres betydelig mer 
etterpuss enn ved manuelt arbeid og en del av 
besparelsen på grovplaneringen vil gå med som 
merutgift på etterplaneringen. 

Når maskininnsatsen er beregnet, kan timetabell 
settes opp. På grunn av arbeidsavbrytelser som
følge av værforhold, reparasjoner etc. bør bare
regnes med 35-40 gangtimer (leietid) pr. maskin
i uken. Timetabellen for anlegget vil da se slik ut:
Bulldozer C-10 .... fra 8. mai-I 7. juni dobbelt skift

-,,- C-8 . . . . . ,, 8. ,, - 8. juli -,,-Hjulskrape C-9 . . . . ,, 8. ,, _ 8. ,, -,,-Bulldozer C-6 . . . . . ,, 15. ,, -24. juni enkelt skift
Gravemaskin C-5 . . 27 ?1 kt d f ·1 5 ,, . ,, -- . o . obb. ski t ti . 

aug. senere enkelt 
Dumpere C-11 og 12 " 27. ,, -21. ,, dobb. skift til 5. 

aug. senere enkelt 

For det enkelte anlegg eller de enkelte maskiner 
bør timetabellen settes opp skjematisk som vist i 
fig. 56. 

Timeplanen for sommerens maskinarbeider fast
settes i god tid før arbeidet tar til. Maskindriften 
bor være mest mulig konsentrert og ikke fordelt 
pa mange anlegg. En sparer derved kostbare flyt
tinger og tidstap og mulighetene for effektivt 
tilsyn og effektiv arbeidsledelse blir større. 

Forvaltning av maskinene. 

Administrasjon. 

Det maskintekniske tilsyn med maskinene og 
disponeringen av dem bør skje gjennom vegvesenets 

maskinsentraler som forutsettes ad111i11istrert av en 
dertil kvalifisert ingenior so111 sUir clirckte uncler 
vegsjefen. Regnskap fores for alle storre 111aski11er. 

Kartotekkort. 

Straks en maskin er levert av leverancloren skal 
dens viktigste spesifikasjoner fores inn pil et karto
tekkort (maskinkort), fig. 57. Spesifikasjonene vil 
til dels kunne finnes i leveranclorens faktura, til clels 
i brosjyrer og oppgaver som leverandoren skaffer 
til veie. Kortet oppbevares i maskinsentralens 

arkiv. 
Maskinkortets bakside kan være innrettet som 

fig. 58 viser. På grunnlag av maskinforerens rap
porter og regnskap fores opp driftsresultatene for 
hvert år og kortet vil etter hånden gi en grei over
sikt over maskinens livslop. 

Bruksanvisning. 

Bruksanvisning må følge . maskinen og et 
eksemplar av den bør dessuten oppbevares i 
maskinsentralens arkiv. Av maskiner som det er 
få av i landet kan en ikke alltid få bruksanvisningen 
på norsk. En får da hjelpe seg med oversettelser 
av de viktigste avsnitt. 

Reservedelslister. 

Også disse må foreligge i to ekse111plarer hvorav 
det ene følger maskinen og det annet oppbevares i 
sentralens arkiv. 

I reservedelslistene er illustrert og spesifisert 
samtlige deler som finnes på vedkommende maskin. 
Amerikanske leverandører forandrer ofte reserve
delene for en og samme modell av maskiner, idet 
maskinene stadig er i utvikling. På grunn av denne 
utvikling kan det hende at maskinen forandres 
uten at typebetegnelsen forandres og uten at det 
utgis nye reservedelsfister. Derimot blir det ofte 
satt inn i reservedelslistene supplerende løsblader 
og det er da på disse løsblader anført for hvilke 
serienummere de nye nummerc gjelder. Det er 
derfor av overmåte stor viktighet at maskinens 
serienummer alltid oppgis ved bestilling av reserve
deler. 

Utferdigelse av bestilling på reservedeler. 

Øverst på bestillingen anfores fabrikat av den 
maskin reservedelene skal bestilles for. Deretter 
kommer typebetegnelse, modellnummer eller lig
nende. Enn videre anfores serienummeret. Dette er 
overmåte viktig. Deretter kommer betegnelsen for 
reservedelslisten hvoretter delene er tatt ut. 

--------
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I bestillingen fores så opp antall deler som ønskes
levert samt nummeret og originaltekst for vecl
kommencle del-avfattet i det språk som står i
reservedel sl is ten.

Endelig føres opp forsenclelsesmåte, f. eks. at
en ønsker delene sendt som postpakke, fraktgocls,
i !gods, ekspressgods, el I er sjøforsen deise. Det c r
meget viktig at det blir meddelt hvorledes forsen
delsen ønskes ekspedert - med tydelig angivelse
av adresse.

En må være merksam på at et maskinaagreaat
o 

b b 

saledes som f. eks. en beltetraktor med tilhørencle
bulldozer og vinsj, kan bestå av maskiner levert
fra forskjellige leverandorer. Det er derfor viktig
at det på samtlige redskaper blir oppgitt fabrikat,
moclellnummer og serienummer ved bestillingen.
Som eksempel kan nevnes at traktoren kan være
levert av Caterpillar Tractor Co., bulldozeren av
La Plant-Choate Mfg. Co., vinsjen av Hyster
Company osv. Videre kan det være levert hjul
skraper og annet utstyr til traktorene og en må i
�vert enkelt tilfelle oppgi de nødvendige data for
identifisering av disse redskaper. Det samme gjelder
andre maskiner hvor f. eks. chassiset kan være av
ett fabrikat og motoren av et annet.

Overhaling. 

En regner vanligvis med at gravemaskiner, bull
dozere og Motor-Gradere bør ha et nøye ettersyn
;�ed L'. tskiftn ing av slitte deler etter ca. I 000 a

�O tim:rs bruk og en full overhaling med demon
tering shk at alle slitte deler kan utskiftes etter
2000 a 3000 timer.

For�tsettes �t en maskin gjennomsnittlig brukes
I 000 a 1500 timer om året, vil det passe å foreta
nøye ettersyn �en _ene vinter og full overhaling
den neste osv. mntII reparasjonskostnaden blir så
høy _at maskinen bør skiftes ut. Det kan da være
hensiktsmessig å benytte den som reservemaskin
i noen år.

Demontering må skje så langt ned som det anses
nodven_clig for utskiftning av alle slitte deler og da
delene ikke 

0

kan bestilles før en ser hva som trenges
av nytt ma en regne med at maskinen må stå
demontert en tid i påvente av nye deler. I våre dager
med de mange valutamessige vansker kan vente
tiden komme til å dreie seg om flere måneder.

Maskinen kan i denne tid ikke stå ute i det fri
og en må derfor ha tilstrekkelig overdekket mon
teringsplass hvor maskiner og deler kan lagres.
Hvor sadan plass ikke kan påregnes hos private
verksteder, må saken søkes løst på beste måte ved
eget verksted.

Til å foreta reparasjonene rmt en lia fagfolk solll
bor ha godt kjennskap til maskinene og elet er c11
selvfølge at rnaskinens forer 0111 mulig gis anlecl11ing
til å være llled under reparasjonen sa at l!an etter
hvert lærer sin maskin å kje1111e i alle detaljer.

Reparasjonene fores inn på maskirH.:11s kartotek
kort, fig. 57, slik at en senere når Solli helst kan se
nf1r maskinen har gjennomgått en storre reparasjon.

Resy111e. 

Som nevnt foran er elet flere maskiner å velge
mellom til jorclarbeiclcr.

Foregår jorclplaneringen i sideskjæringer og over
korte avstander (0-50 meter) anvendes belte
traktor med angledozer. Er massen hard eller
steinet eller er gravehoyden lav (0- 1,5 meter), slik
at hjulskrapen eller gravemaskinen ikke egner seg,
vil traktor med angledozer kunne være lo11nsor11
også ved lengere transporter. Gjelder dette storre
masser, bør bruk av clozer rnecl fast blad overveies.
Likeledes anvendelse av hjultraktor (rubber-tirecl
dozer).

På mellomavstander (50-300 meter) vil belte
traktor med hjulskrape være he11si k tsmessig i I ett
jord, noenlunde fri for større stein. Terrenget bor
være jevnt.

I hard eller steinet masse vil gravemaskin + dum
pere eller lastebiler være fordelaktige på alle av
stander over 50 meter når gravel10yden er til
strekkelig stor.

Motorhjulskraper vil bare i spesielle tilfelle være
hensiktsmessige i alminnelig norsk vegarbeide.

Til slutt noen korte arbeidsregler. 

For gravemaskin (for- eller bakgraver). 

Bruk gravemaskin fortrinnsvis ved gravel10yder
eller dybder over 1,5 meter.

Bruk om mulig siclelessing som gir kortest sving.
Sørg for at ele enkelte operasjoner: graving,

svinging og tipping flyter jevnt over i hverandre.
Sett opp transportplan og korriger etter hvert

antallet av lastevogner 0111 elet viser seg nødvendig.

For bulldozer. 

Doze nedover bakke hvor mulig.
Doze i en tildannet renne ved lange transporter.
Doze ikke over lange avstander når andre for

hånden værende maskiner egner seg bedre.
Ta dypest mulig kutt uten å kvele motoren.
Bruk høyest mulig gear, dog uten å overanstrenge

maskinen.
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For //julskraper. 

Last nedover bakke hvis mulig. 
Er elet likevel tungt å laste: skrap som vist 

fig. 25. 
Er elet fremdeles tungt: benytt "pumping".
Hjelper heller ikke dette: benytt "pusher" eller

opp river. 
Er transportavstanden lang: ta nodvenclig tid for 

fu I I I ast. 
Er transportavstanden kort: kast ikke bort 

unodig tie! til å skaffe full last. 

For oppriverc. 

Ved rydding og lett oppriving: bruk oppriver 
på clozerrammcn. 

Ved tung oppriving: bruk oppriver som slepes 
etter traktoren. 

Jo storre oppriverclybcle, desto færre tenner. 

Til a11leggsbestyreren. 

Har De i god tid satt opp plan for maskininn
satsen på anlegget? 

Har De sorget for at ele rette maskiner blir satt 
inn på rette sted? (jfr. fig. 52). 

Er De merksam på at driften blir smidigere når 
flere maskiner arbeider sammen? 

Er De merksam på at det alltid bor være en 
kyndig oppsynsmann til stede? 

Til maskinsentralens bestyrer. 

Er den maskin som sendes ut gjennomgått og 
slitte eller defekte deler skiftet ut? 

Følger reservedelsliste og bruksanvisning med 

maskinen? 
Har De forvisset Dem om at maskinføreren er 

fullt fortrolig med maskinen og forstår bruksan
visningen? 

Har De sendt med slitedeler og reservedeler såsom 
wire, stålskjær, skruer o. I.? 

Til oppsynsmannen. 

Sørger De f,or i tide å fordele maskinene på 
jobbene? 

Sørger De i tide for oppsetting av høydestikk, 
slik at maskinene ikke behøver å vente? 

Sørger De for at andre korresponderende arbeider 
ikke kommer i veien for maskinarbeidet? 

Sørger De for at reservedeler, brensel og olje til 
enhver tid er til stede? 

Er De merksam på at når en gravemaskin eller 
bulldozer (hjulskrape) er ute av arbeide svarer det 
til at minst 30 mann ikke arbeider? 

---------------

Kontrollerer De at tapstiden blir lavest mulig og 
at det utfores rnest mulig arbeid med færrest mulig 
gangmeter? 

Til maskinføreren. 

Har De reservedelsliste? 
Har De bruksanvisning og forstår De den? 
Er Deres maskin i full stand? 
Smører De overensstemmende med smorekort 

eller ordre? 
Er maskinen tilsolet bruk da en liten motor

sprøyte (1 HK) til spyling. Den kan lett bæres 
av en mann. 

Har De nok slitedeler og reservedeler såsom 
wire, stålskjær, filtere, skruer m. v.? 

Har De nok brensel og olje, tilstrekkelig for 
passende tid framover? 

Hvis De mangler noe: meld fra til oppsyns
mannen. 

Maling av senterlinjer på vegdekkene 

I-ler hjemme er jo dette hittil en meget sjelden fore
teelse. Ute i verden derimot anses ele mange steder som 
selvfølgelige. Man har spesielle biler til å male dem 
00' søker stadirr å forbedre de ved malingen bmkte 

b b 

metoder. 
Det er lett å male opp igjen en midtstripe så lenge den 

gamle kan ses, men er dette i·kke tilfelle og trafikken er 
stor, er det både kostbart, brysomt og farlig å utføre 
dette arbeid. 

I California har man - først og fremst for å minske 
risi·koen for lagets liv og lemmer, men også for å få 
arbeidet hurtigere og billigere utført - funnet en ny 
metode. Den går ut på at man setter opp en theodolit 
over midtlinjen omtrent 800 m foran eler man skal be
·gynne. Så kjører der -en bil som er utrustet med male
sprøyte i svak sikksakkbevegelse omkring 30 cm på
hver side av midtlinjen. Mannen ved theodoliten gir et
lyssignal hver gang sprøytemunnsty:kket passerer theo
dolitens siktelinje, og når mannen ved sprøyten ser lys
signalet, gir han et fargestøt. På den måten får man
med omkring 15 m avstand merket den riktige midtlinj�,
oo- etter disse merker blir så midtstripen malt. (Cali-

"' . 
? )fornia 1-!ighways and Public Works 1950, s. 4 og 5-. 

0. K.

Sysselsettingsstatistikk 
. . . t d. arammer som

På de fø'lgende sider er gJeng1tt re 1a,, ' 
. ff ti· eo-an ieao- oa veg-

ano-ir antall arbeidere veet o en 1ge v ,, "'"' "' 
b 

o· o· 1 3 omfatter 
vedlikehold i perioden 1924-50. ia.,,ran 

. 
l b " 1935 50 Diaararnrnene er utarbeidet av( og are arene - . ,, 

sekretær Reiterz ved Vegdirektoratet.
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Ny, billig betongblanding 

I T�1c lndia11 Cu11cretc Jo11rnal for 1U50 skriver George 
Oo111111c11 0111 en ny fremstillingsmetode for betongveg
dekker som er omkring 30 'In billigere enn den almin
nelige. Metoden er uteksperimentert i Sør-Italia og kalles 
Colcrete. Den går ut på å blande vann og cement i en 
CoJJoidmolle, hvorved man får vekk enhver luft- eller
gasshinne ml''llnrn sementen og vannet. Selve Colcretc
rnetoden består i å lage en mørtel av ,cement, sand og 
vann hvor cernenten er blitt så intimt blandet med vann
at hver eneste cementpartikkel er blitt fullstendig vætet. 
Denne mørtel helles sa i mellomrommene i de o-rovere 
aggregater. M<Htelen har en spesifikk vekt på omkr. 2,0. 
(Highway Rescarch Abstracts, mai W50, s. 13.) 0. K. 

Start av bilmotor 

Hvem av oss har ik·ke hatt bryderi med start av bil
motoren i sterk kulde? 

Batteriets kapasitet er bare en brøkdel av den normale.
Selv den tynneste olje blir treg, og eler skal ordentlige
krefter til å turne motoren rm1dt med sveiven, hvis man
da ·har en slik, og gidder eller orker å bmke den.

I Amerika har man konstruert et eget apparat. Det
anvendes små kapsler av plastikk som er fyllt med en
blanding av eter og ethylakohol. Ved hjelp av et stempel
bringes væsken inn i sylindrene hvor den tennes orr for-"' varmer kompresjonsrommet. Apparatet koster $ 15,-
og selve tennkapslene U c. pr. stykk. (Teknisk TidskriH
I\J5U, s. 480.) O. K

Impregnering av sandstranden for bilkjøring 

Mel'lianical Engineering for juni 1950, s. 492, er det 
beskrevet en ny og billig metode til å kunne gjlHe sand
strander om til brukbare vegdekker og landingsplasser 
for fly. Metoden er utviklet av U.S. Navy Bureau of 
Yards and Docks, sammen med en vitenskapsmann ved 
Princeton University, dr. Hans F. \Vinterkorn. 

Sanden herdnes ved hjelp av kjemikalier. Prøven viser 
at etter to timers forløp bærer sanden en langsomtkjøren
de jeep, og etter tre timers forløp en 7 tonns lastebil. 
Etter et døgns forløp kan en lastebil med br,uttovekt 13,5 
tonn kjøre flere gan,ger uten at det skader dekket. 

De kjemi·kalier som brukes forekommer på markedet 
i rikelige mengder og koster omkring kr. 2,20 pr. kg. 

Selve behandlingen består i å blande sanden med kje
mikaliene og etterpå komprimere den. Det gjøres med 
alminnelio-e vembyo-oi,no-smaskineri som kan avansere med 

t", � Ob b 

en fart på 3,6 m i sek. eller 12 km i timen. 0. K. 

Vegdekkenes levetid i U. S. A. 

I Public Roa ds for august I 9-19 har to av det ame
1
-
1 . . . . ei B Farre nkanske veirdirektorats ledende menn, Fie · "' · t ·essant ar-oo- Henry R. Pateriok, skrevet en meget in ei 

"' . J ncller resul-tikkel om vegdefokenes levetid. Den om ia 

ta ter fra 16 sta ter. 
Jeo· henviser til artiklen for detaljer, men vil bare nevne

"' · 3 klasser· at forfatterne deler vegdekkene opp I < ·

I. Om'fatter Portland sement, b·ituminøs sement, bitu

minøs penetrasjon og brolegging. 
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2. Om fatter b i tu m i 1 1 vlS over f la tcbe liand l i ng ug b l ande t
b i t um i nøse vegdekker  (m ixed  b i t um i n o u s  roads) . 

3 .  Om fatter grus, makadam og  «so i l-su r faced" ve.�cr. 

l gru ppe l v a r  leve t i den  ans lå tt ti l 22,8 ii r i 1 ! 12 1 ,  og 
fra 1 93 1 ---16 dre i de den seg 0 :11 c a .  25,3-25,5 ,'\ r. J 
gruppe  2 var  l eveti d e n  i l !.J2 I a ns l å tt t i l  2 1 ,8 år, sa nk  i 
1 93 1  t i l  1 3,8 år og an s lås i 1 0-Hi t i l  1 5 ,8 ii r. I gru ppe 3 
var  l eve t iden  i 1 02 1  a nslått t i l 1 2 ,8 fi r, sa n k  i 1 03 1  t i l  1 ( 1, ( i  
a r  og ans lås  i 1 0-16 ti l omkr i ng  1 5, 1 å r. 

Ved bedømmel se av d isse ta l l  mfl man i m i d le rt i d  ta 
i betra k t n i ng  a t  det stad ig  er b l i t t  f,c rre og  fa� rre veger 
i gruppe 3 og f l ere og f l e re i gru ppe l og  2 ,  så man vel  
må  ,gå u t  f ra a t  tra f i kken på de gj en va:rend c  veger med  

vegdekke i gru ppe 3 er meget l i te n  sa mmen l i k ne t  med  
tra f i kken for  de  andre gr, uppers vedkommende .  0.  K 

Lastebilutviklingen går stad ig  i retn i ng  av kra ft igere og
k raft igere motorer. Der brukes a l t  bens i n m otorer p ,'t 
300 h k  og diese lmotorer ,på 500 hk ,  og  man  ho l d er på
å overveie å konstruere d i ese lmotorer på  700 hk. År
saken er i a l l e  t i l f e l l e  kravet  o;n å k u nn e  ho lde  r imel ige
hasti gheter på lange s t ign i nger .  

B i l kons truk tørene er  for øvr ig av  den men i ng a t  det
v i l l e  være mer hens i k tsmess ig  å f oreskr ive m i n imum s
h3.shgheten på vegene enn  å for lange at a l l e  b i ler  s k u l l e
·greie

_ 
e n  viss hast ighet på  e n  v iss g i t t  sti gn i ng  med

maksim um l ast, f o r  ele store m otorer b l i r  uøkonom isk e  i
i byene  og  i lett terreng. ( Foredra g ved SAB's somm er
mø te 1 949. )  

0 .  K. 
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Personalia 

Ansettelser i vegvesenet. 
Som konto1· i st  II ved vegadministrasjonen i Trorns fylke e ra nsatt ckstrakon torist Reidar S 1cjelmo.
Micl  lert id ig oppsynsmann 

S ' J ll" I  uppsyns11 1ann a\· k l .  
Bus1u,1 ·ucl fylke.  

Arne Thomasrucl c 1· ansatt fast 
II ,·c:d  ,·egadministrasjoncn 

lVI i d  lcrt id ig op.psynsman n Alfred Lillehammer 
so i 1 1  oppsynsmann I ,·cd ,·egad-m in.istrn.sjoncn 
fy l ke .  

e r ansatt 
Rogaland 

TP l01 ike 1· II i Østfo ld .  Os,·a ld  01ihm;, er ansatt som tck
n i k,' r I san 1n 1 < •  stc :d.  

Telrn i l« ' r  II i V. A.gde r. Eugene  R in!)cn, e r  ansatt som tck-
1 1 i kP l ' I sarl lm" sl! · d .  

T• · lrn i k< · i · I I  i Møn· og Romsda l .  Mart inus Bcr!)sli, er  
a : 1salt  surn t<'kn i kC'r I samme S tl ·d .  

T, • lrn i k< ' l ' Il i Nordland,  Kl' i s l ian  S m·cnscn, v i · ansatt  som 
•. , • Ju , ik , • 1 · I :;a m nw s tc·cl . 

T• · k 1 1 i k , · 1 · l [  i F'i n n rnark. Samu, • l  R i nybn, , · r  an:;att som 
l < > k n i k, · r  I sa 1 nnw st , · tl .  

N u mmererte rund!il<r iv 1 !)5 1 .  

N r . : i  M .  G. f, • h rna 1· 1 !)5 1  t i l  ., tat"ns h i l s;ckk .,· n r l ig-, • a n g. l 1 > l a l ·  
-\· 1 · l< t. i\rJ ; · n ·p d 1 ·s-B1 · nz «L<1:JOO». 

Kr. 4 i\1 . 7. f, · h rua, ·  l fl5l  t i l  sta l • · ns h i l;; ; Lld, �· n r l ii:: • ·  , 1 1 q:;. l o l a l 
,· , · k  t l•�arg-1 1 .  

N r. 5 M. o. f• · h ruar  J !l5 l. t i l  s t a t, · ns h i l sa kk .\' 1 1 d i i::• ·  an i::. t 1 > t a l 
\' 1 • k  L Dr , d g, · .  

N, · .  G M. 1 6 .  f, · hruar J (J::il t i l  :s tat , • 1 1 s  h i l .,a k k�· 1 1 d ig , •  ani::. l " la l 
\'1 · kt « B1 · d fordJ.>.  

!\1 r. 7 lV L 1 G . fj · h rua r l rl:J l t i l  !-' la t , · n�  b i l :-:akk r n d ig , ·  a n g-. J::" ( 1 d 
kj • · r l l f i n g a.,· b i J \· , · r l, .,t, · d , · 1·. 

N r·. 8 M. J G .  f• · b ruar  1 95 1  t i l  s tat , · ns h i l s,ck k y n d ig , •  a n g. 
l < • ta l \· 1 ·k t  «Aust i n». 

Nr. 9 M. 20. f, · b1 ·uar· J !l51 t i l  :< lal , · ns hi lsa k k y n d ig, '  ang.  
luta l ,· , . k t  « M o r 1· i ;; Corn m, · rl ' ia l» .  

Nr. 10  M. 20. f• · bn1a1· rn51  t i l  s ta l • ·ns  b i !sa k k y 1 1 d ii;•· aug-. 
god kj<· n n i r q; a ,· b i l \· , · r ·kstc· dl' r. 

Ni·. 1 1  JV[ .  7. n ,ars l !l51 t i l  p1 J ! i t i n 1 , •s t 1·, , ang. opplw\'ar in� a 1· 
n un-n11r · 1 ·s. k i l t1 • t· fn1 ·  n : 1 i l i tu :n ·  1 nul1 , rkj 1 ,n · toy, • r  - � 2G i for
s k r i fte ,· a.,· :L j u n i 1 9,12 i J , 1 · nJ1< , l d  t il motn 1•,·ng11 lo,·pn .  

Nr. 12 M. 7. mars 1951 t i l  s tal< ' l lS b i lsak k y n d ige: ang.  lasl < ' 
c \· n 1 ·  - VVV ,·a.n •.\·ogn. 

N r. 1 : 1  M.  1 5. rnars J !l51 t i l  s lat , · ns b i lsakkynd i ge ang-. god

k.iL• n n i n g  a v  b i l H • rkstP d • · • · .  
N r. 11 M.  15.  ma1·s 1951 t i l  stat, · ns  h i lsa.k k y n r l ige ang.

total\·l'kt  Hansa og Borgwan.l \'Un ·- og last,· h i l l'r . 
N,· .  15 M. 17. mars 1 95 1  H l  s ta tens b i lsakky n d i ge ang. lolal

\' C 'kt  Gulb rn d .  
!'fr .  16 M. 1 7 .  mar·s 1 951 t-i 1  statens b i lsakkynd ige a n g. l ! i la l 

vckt Chl' v ro lct . 
N r·. 17 M. 19 .  ma,-s 1951 t i l  s ta.tl'ns b i lsa.kky n d i g0 ang .

f t ·()nt l yskaslc• J'nes h øyde O\'Cl '  \'Cgban c n .
N r .  18 M .  27. ma,·s 1951 t i l  stat0ns hi lsrukk y m\.i gc a 1 1g. forbud

mnt bru k  av b0ns i n  t i l  r0ns ing  av motorcl l - 10 1·. . 
N ,·. 1 9  M. 27. mars 1951 t i l  statC'ns hi l,,;a!d,y nd , gc ang. 

to ta l \"C•kt  W i l l ys. . 
Nr .  20 M. �W. mar·s 1951 t i l  ,·pgsjf'f,, r· og statens b t b;ak-

ky n d igc ang. be lastn ing a.,· l u ftgu.m rn i ringcr. . . 
N r. 17. 26 .  febrnar· 1 951 t•i l YcgsjdC'nc ang. fors1k rn1g a,·

.s tatens e·i cndommcr og r is ikocL 
N I'. 18 .  7. man; 1951 t i l_ ,·C'gsjdenc ang. l e id  b i l  mr ·d sj :H 11 r. 

Prisbcstf' mrnc ls0r. 
Ni·. 19. 20. mars 1951 til 1 ·cgsjdcnc  an g. p , • nsjon.� lrygd fm·

statens a r:br idcn: .  En• n tue l l  t i lba k e beta l i n g  a ,· i n n lw ta l t  JJ<• n 

sjonsa.vgift. 
I'! t-. 20. 1 : , .  ap t· i l  1951 til n'gsj cfcne ang. dyrl i cl s t i l l,,gg t i l

ur, •.gu lc rtc! pc nsjonct· .  
Nr. 21 .  14 .  apr i, l  1951 t i l  ,·egsjnf<' l l C' ang. IX.  int, • rna.�juna ll: 

n•gkongress i Lisboa l!J51. 
Nr. 22. 16. ap r i l  1951 t i l  vegsjofe r og b i lsakky nd ig < ' ani;. 

;;k yssregulati ,· e ts � :3 - bruk av eget :;kyssm i tl,dc l  p[t tkm•s le
reiscr. 

Nr.  23. 21. apri l  1951 ti l  vegsjefene an g. mo mente r· t i l  
t l røCti,n g  v e d  Yl'goppsynsmannsku rs .  

Nr. 24 .  20. aipri l  1951 t i l  vegsjefer og bi lsakky ndige a ng. 
i ndeksti l h ,gget. 

Nt·. 25. 2:L apr i l  1951 t i l  fy lk, 'smcn n og n·gskf<'r ang. lønns
og arbeicl sv iU<år ,·cd  statens vegarbei dsd r i ft. Indckstil 10gg. 

Ni·. 26. 25. apr i l  1 951 t i l  ,·cgsjc,f<' nc ang. brøytq)J' iSPJ' .  
Nr. 27. 28. apr i l  1951 t i l  ·vegsjefene ang. IX. intc: rnasj<J 1 1al l '  

w gkongrcss i Lisboa 1951. 
Nr. 28. 5 .  mai 1951 ti l ,·eg.sjefer  og b i lsak,kyndige ang. tj, ·

ncste,ft'ihct  med l ønn under bygging a.,· l tus. 
Nr. 29. 9. mai 1951 ti l  vegsfofcr o g  b i lsaJ,ky n d igc ang. re n

gj øri  n gs,pc1·so na let. Indeks til legg. 
N r·. :JO. 11. mai 1951 til vegsjefene ang. lønns- og arbe i c t s-

,· i lkcu· ,· cd  staten.s \·cga1,beid-sdr i.ft. O\'crcnskomstC'n � 20 : 
F0 l'ie og fcric!O \"()n s  �� 6 og 7. 

S 1 1 1· .  21 M. 7. apri,l 1951 ti l fy l k('snt c n m•n , ,  a ng. ,· n d i· i n g  i 
Samfl' 1·,dsP lsclcpart0.1110ntets forsk rifter av 7. mars 1950 fast,;att 
m0d hj( > mmc l  i lov av 17. okto.b01· 1947 om goclkjcn n in g  av bi l -
1·c 1,kstecier. 
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