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Riksveg nr. 80 greiner seg ut fr{i riksveg 50 ved 
Klofta. 0111lag 35 k111 fra Oslo. 20,7 km frå Klofta 
eller omlag 55, 7 1<111 frå Oslo kryssa denne riksvegen 
Vorma på ei trebru so111 vart bygd i 1854. 

Denne trebrua var både smal og veik. Ingen bil

med meir enn 3,3 tonn akseltrykk hadde lov å

koyre på denne brua og ho var so smal at bilar
hadde ikkje lov a motast pa denne kring 250 m
lange brua. 

For nokre �tr siclan tok dei til å utarbeide planer
for ny riksvegbru over Vorma og for budsjettåret
1949-50 vart elet loyvt kr. 230 000. 

Då eg kring I. september 1948 kom til Akershus

fylke fekk eg til oppgåve å styre med dette bru­

bygget, attåt elet vanlege arbeidet med styringa
av ei vegavdeling. 

For den brua over Vormsunclet som det var

planlagt å byggje var det rekna n�ed 20 trepålar

under kvar av dei 11 pilarane ute 1 elva og noko

fleire under kvart av clei to lanc!l5ara. Alle pålane

skulle aå til bercr eller annan fast botn. Over elet
t, t, 

som clei clå meinte var fjell var eler mange meter

sand og leire. Det var planlagt å la pålane nå mest

opp til lågvatn og so støype ein pilar av armert

betong krina oa oppå påletoppane. Men på denne
t, t, • 

måten ville pålane bli opptil 27 m lange. Eg memte

Fig. 1. Rambukk på .to pongtonga1· ay tr0. 
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at elet var omlag uråd å få so lange pålar, ocr clei 
ville i alle tilfelle bli svært dyre. A skøyte pålane 
let seg gjere, men det er dyrt og elet seinkar palino-s­
arbeiclet mykje, og nar grunnen er sers fast, k�n 
elet vere vanskeleg å få påliteleg skoyt, som toler 
ram mingsarbeiclet. 

Av denne grunn kom eg med framlegg om å la 
pålane nå berre ca. 1,5 m over elvabotnen, og so 
stoyp� armerte betongpilarar kring påletoppane og 
ned pa elvabotnen. Dette framlegget vart godkjent 
av vegsjef og vegdirektor. Etter denne planen tronrr 
ein berre opptil 22-23 m lange pålar. M.en sjol� 
dette var pålelengeier som elet var vanskeleg å få 
med elet toppmål som måtte krevjast: 20 cm øv topp. 

Da eg overtok arbeidet i september 1948 var det 
ikkje hogge og ikkje tinga ein påi� til brua. Eg tok 
snart til å rokje etter kvar clei lange pålane kunne 
firmast. Det synte seg å vere vanskeleg å finna dei 
aller lengste pålane. Pålar på opptil 15-16 m fekk 
eg kjope p�t ein gard berre eit par km frå Vormsund. 
Men vegvesenet !aut skaffe hoggarar. Då det hasta 
med å få brua bygd !aut ein setJ·e i crano- hooo-ino-s-.._, :::, b bb 0 

arbeidet straks, og pålane !aut koyrast frå skocren 
0 

t, 

pa berr mark. Vitlar på 15-18 meter fekk ein kjøpe 
nokre i Nes på Romerike og nokre frå Eiclsvoll. 

Fig. 2. S<'llkka:;sr a,· tr<> ypi·t fprdigb;·gcl, opphengd mi'llom 
to pongto11gar. 
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Fig. S·-·nkka-�s1· a·, arn1,·rt h,·tong. 0pph··11�cl n1,·\\.,n1 r" 
pc,ngLonga1·. 

Dei lengste palane fekk ein kjope i Stange Preste­
gardsskog nokre k111 fra Tangen st. i Hedlllark. 
Der vart elet hogge palar rnecl opptil 23 111 !engel 
med 22 c111 ø topp, og eler var visstnok storre 
furetre og. - beine og pene. - Desse lengste 
palane vart knyrcle rnecl bil til Minnesund og eierfra 
vart dei flota dei ca. 30 kn1 nechver Vorma til 
Vorrnsuncl. Til denne flatinga vart nytta ein liten 
open bat med 4 hk pahengs111otor. Det var i 
januar manad med kuleie og litt vind. Dette var 
hovedgrunnen til at pålane ikkje vart flota over 
!'v\jøsa frå Espa. Den vesle opne motorbaten ville 
knapt klare denne flatinga pa Mjøsa. Pa grunn 
av krappe svin2"ar pa den aamle by0cleveaen ._, h b b Langset- Eidsvoll kunne ein ikkje kome fra ill 
med clesse 22-23 m lange palane pa bil mecl til­
hengar, og langt mindre kunne ein korne over 
den smale og veike J\t\innesundbrua. Derfor !aut 
ein koyre pålane med bil pa riksvegen til Minne­
sund, og flote dei pa Vorma victare til Vormsund. 

So snart vi fekk fram clei fyrste palane og fekk 
koyrt fram og reist ein rambukk, tok paledrivinga til. 

Ra1nbukken vart sett på to stk. pongtongar av 
tre. Ein har i elet heile hatt 5 slike pongtongar, 
so111 tyskane hadde liggande ved Minnesund. Dei 
var 3 Ill breide, 1,8 111 hoge og ca. 10 ill lange etter 
botnen og 13 m lange etter dekket. Fig. I. 

Ra1nhukken var laga av stal og var 15 m hug 
over fotra111a. Loddet vog kring 1700 kg og ein 
nvtt,1 ein trykk111otor tila drive vinsjen rnecl. 

or 

· · · It ,, "reitlt s1J le11•rc eirr Paleclr1v11iua "Jekk O"O( n... .... " 
. ·" ,.. '"' , . \\, , el rive �� 111 la11,rc: ikkJe hadde for lange p,tlctI .. en " . ... 

- -
I kk· 1 ·c111 vere e1 va11skelt.:·'pal ar med I :1 1n ltog ra111 Jll I'.< 

, 
... 

sc1I<. .\len elet hovde slik at elva Vdr lll�::.t pa det

cljupaste eler clei lange pala11e skulle _drivast ned.

ou eiertil sin ei 11 11ed el esse pala11l' da tlaui11e11 laga

lt�gvat11 i Vor111a. Verr\'. var det 111ed 110 kre 17-18 1n

la11ge palar so111 skulle nec! pa gru1lllare vatn. �er
nytta vi trykkluft gjeno111 ei 12111.:..'. s1:yleroyr til a 
loyse opp botnen slik at palane seig 11ecl nok

'.

·e 

meter. Under spylinga lasta ein pa pala11_e det e11� 
kunne ou dertil vrei el ein pa palane slik at elet 

,::, 

arbeiclcle sea nedover til ein fekk ra1nbukklocldet 
b 

oppa rotenden av palane. Ein annan vanske var 
a clrive palane so djupt under vassflata. Fra fyrst 
av nytta vi slagstokkar (jo1nfruer) av fure o� 
bjork, mecl mange pakry111pa ringar ikring. 1\\e11 
elet var vanskeleg a fa clesse slagstokkane til a 
vare. Dei vart sunclslegne clen eine etter den andre. 
Da fekk ea laaa ein slaastokk av stal. Ein 9 111 

b t, � 

lang IP nr. 30 fekk pasveisa ei tjukk stctlplate 
tversover i kvar ende og 111ecl ei sylinclerfonna 
styring til a setja pa og kring paletoppen. Enda 
eler var pasveisa forsterkingar fra clen pasveisa 
tverrplate i ovre enden, og ein nytta gummiplater 
pa plata for a cloyve slaget, vart bjelken stuka 
under denne plata. Slaget fra loclclet var for kraftig. 
Ein skruva cia pa trestokkar - ein pa kvar side 
av bjellesteget - og slik at c!ei naclcle eit stykke 
oppom IP-bjelke11. Desse stokka11e cluyvLle slaget 
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Fig. 5. Dei 2�.3 m lan,ge beton,g;bjelkane blir omleste frå jarn­
banen)gn til transport,·ogn på Jesshe-im st. 

slik at slagstokken tolde påkjenninga. Med denne
slagstokken (jomfrua) gjekk arbeidet bra, sjølv om
påleenden var 7-8 m under vassflata.

Til styring for pålen og slagstokken og loddet
vart loddføringa på rambukken forlenga 2-3 m
nedover. Loddføringa var laga av 2 stk. kanalstål
nr. 22, og clesse vart forlenga slik at dei stakk
nokre meter ned i vatnet. Arbeidet med denne
rambukken gjekk godt.

For å få arbeidet snøggare unda vart det sett
opp ein mindre rambukk på to andre pongtongar.
Denne rambukken var berre kring 12 m høg og
vart nytta til dei kortaste pålane.

Alle pålane vart drivne til fast grunn. På grunn­
lag av boringar var det oppsett eit profil som synte
det dei meinte var fast berg. Nye boringar, - og
pålingsarbeiclet - synte at elet nokre stader nær­
mast var morene eller steinurd der dei hadde
rekna med fast berg Eit par stader hadde boringa
gjeve so tynt leirlag oppå det dei rekna for berg
at det var planlagt å mudre av leirlaget og støype
pilarar på berget. No synte det seg at ein kunne
slå pålane nokre meter nedgjenom dette "berget",
og ein fann at det var tryggare å drive ned pålar
også under desse pilarane og so støype pilarane
kring desse pålane og på elvabotnen på vanleg
måte. Ein stad var leirbotnen so forsteina - på ein
rygg i elvabotnen, - at det var innteikna som fast
blankt berg, utan leir eller sand over. Det synte
seg at denne forsteina leirbotnen ikkje var hardare
enn at pålar med pålesko kunne drivast ned, mange
meter gjenom steinblanda leire eller aur (morene).

Støyping av pilarar og landkar. 

Begge landkara kunne støypast på turt land
innafor vanleg forskaling. Fundamenta for pilarane
nr. 0, 1, 10, 11 og 12 vart støypte innafor spuns-

FJ.g. 6. 2.3 tonns betongbjelke på transport,·ogn. 

veggar av pløgde 2Yz" plankar. Desse spunsvegg­
plankane vart drevne ned med pressluftpåledrivarar
mellom grimer av 6" x 6". Deretter vart øvste
leirlaget grave vekk innafor spunsveggen, armeringa
lagd og bunda, og so vart pilarfundamentet støypt
mot spunsveggen. Det var opptil 3 111 vassdjup
for pilar 10. Deretter vart pilaren armert og forskala
vidare oppover. Til forskaling vart nytta ferdige
flakar av høvla 1" bord. Flakane vart brukt omatt
mange gonger, til pi lar etter pilar.

Pilar nr. 6 skulle vera ankerpilar med breidare
fundament, 4,7 m breidt. Der var vassdjupet opptil
5 m på medet lågvatn. Botnen var der mykje
ujamn, på den kulen som ein frå fyrst av meinte
var fast berg. Her vart slege ned spunsvegg av
2Yz" plankar kring pilarfundamentet. Deretter
vart det armert og ein støypte storparten av
fundamentet under vatn, 1-2 m tjukk armert

betongplate etter som botnen var høg til. Då denne
plata var herdna kunne ein pumpe ut vatnet
innafor spunsveggen. No kunne ein kontrollere
betongen som var støypt under vatn. Betongen
var fast og god. Ein kunne no armere resten av
fundamentplata og pilaren oppå fundamentet.
Deretter forskaling og støyping av resten av
pilarane.

Pilarar på djupt vatn. 

Dei hine 7 pilarane kunne ein ikkje støype inna­
for spunsvegg, vatnet var for djupt. Ein planl�
fyrst å lage senkkassar av plankar avstiva �e 

boks og skruboltar. Desse kassane skulle byggJast

0 t ålar oapå to stk. bryggjer - plankegolv pa rep . ::,
berebjelkar - som var bygde på høveleg dJ t.ipt 

. v a To silkevatn nær den vestre stranda I onn · 
kassar - støypeformer av tre - vart bygde og
nytta til pilarane nr. 7 og 9. Men alt under ar-
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Opplegget for kassen på clesse stalbjelka11e var 
utforma so kraftig at kassen kunne loftast, og 
kassen var avstiva med paspikra skrabancl av 
plankar og bord. Pilararmering vart opphengcl og 
bunda inne i kassen, meclan han hang over vass-

F.ig. 7. Omlessing frå t1-ansporl\·ogn Ul pongton,gtransport 
,·ed Vormsund. 

beidet med teikningane til den fyrste av desse 
kassane kom eg til at det ville vere meir tenleg å 
støype armerte betongkassar som kunne setjast 
ned og tene til ytre skal og støypeform for den 
delen av pilarane som kom under lågvatn. Men 
då Brukontoret enno heldt fast på den fyrste 
planen - om støypeformer av tre - vart likevel 
dei to nemnde trekassane laga. Brukontoret ville 
at ein skulle vinne røynsle med begge slag kassar. 

Fig. 2 syner ein av desse trelrnssane då han var 
i arbeid. Kassen var laga av 2" uhøvla plankar som 
stod oppned langs alle fire veggene. Kassen var 
l m x 7 m ved kote 119, som er vanleg lågvatn
i elva. Han vart både breidare og lenger nedover
slik at han var 2 m breid og 8 m lang ved kote 114.
Den delen av kassen som kom over kote 119 vart
laga av l" høvla og pløgde bord og skulle kunne
takast av når pilaren var ferdigherclna. Den delen
sa m var neclanfor kote 119 skulle bli ståande på .
pilaren i framtida, til vern for pilaren. Ein meinte
det ville ikkje svare seg å ta av denne kassen, for
det kravde mykje dukkararbeid. På nedste kanten
av kassen vart elet spikra på eit "skjørt" av 1"
uhøvla bord som stakk 0,5 til 1,5 m nedom dei
2" plankane. Dette skjørtet skulle tcne til av­
passing av kassekanten etter elvabotnen, og det
var spikra på etter at kassen vart løft vekk frå
byggjebryggja og etter måltaking av elvabotnen.
Det skulle tene til tetting langs elvabotnen. 

Til nedsøkking av kassen vart det bygt ein 
plankelomme ved kvar ende av kassen 1,5 m 
ovanfor nedste kassekanten og derfrå vidare opp­
over. I desse lommane vart fylt stein då kassen 
skulle senkast ned. Under desse lommane vart det 
Jagd ein 3,5 m lang stalbjelke IP nr. 20 tversover 

Ja 1ws kvar kasse-ende. Kring kvar bjelkeende var 
0 

der fest ein kraftig stalklave til feste for taljekroken. 

flata. 

Til utforinrr oa nedsenking av clesse kassane vart 
I:> I:> 

' 

nytta to av dei for nemnde tre-pongtongane. Pa 

kvar av dei vart det bygt eit stillas av boks, som 

var 3,7 m hogt over dekket og 8 m langt ovst. 

Nede la1icrs dekket var det like langt som pong-
i:, 

tongen. 
Desse to pongtongane vart lagde med 4 111 mel­

lom rom og dei var samanbundne med tverrstokkar 
i den eine enden slik at clei med hinenclen fore 
kunne flyte inn kring kassen, ein pongtong på 
kvar side av bryggja (og kassen). Tvcrsover begge 
pongtongane låg eler ein 11 111 lang Dlfv\EL 60 på 
kvar ende oppå stillaset. Den eine DIMEL-bjelken 
låg fast. Hin kunne loftast so hogt opp at han kom 
over senkkassen når pongtongane skulle skuvast 
inn for å ta ut ein kasse. Dimel-bjelken vart loft 
med taljer i to stokkar oppsette langs stillaset på 
pongtongane. 

Det var opphengt 2 patcnttaljer i kvar DIMEL­
bjelke. Taljekroken vart hekta i stålklavane og 
trekassen loft opp frå bryggja. No kunne kassen 
gjerast heilt ferdig: spikre på "skjortet" etter dei 
endelege mål på elvabotnen, og forlenging av 
kassen oppover. Di høgare flaumen var i Vorma, 
di høgare [aut kassen byggjast. Deretter vart 
kassen førd ut på plass, fest med taljer til styring 
(1 oppover og to til kvar side), og so kunne stein­
fyllinga i lommane og nedsenkinga ta til. Det synte 
seg at det var ikkje lett å styre ein slik stor tre­
kasse og få han på rett plass og i vertikal stilling 
i den ofte stride elvastraumen. Det synte seg og 
at det var vanskeleg å få skjørtet til å hove akkurat 
etter botnen. Minst 1 dukkar laut arbeide med 
krafse med å ta vekk småryggar på elvabotnen og 
fylling under og kring kassen andre stader. Når 
kassen encleleg etter lang tids arbeid stod lodd­
beint på rett plass, vart elet fira ned jutesekker 
med sand. Dei vart lagde kring 

"skjørtet" til
tetting og stydjing slik at betongen ikkje skulle 
renne ut og ikkje sprengje ut "skjortet''. 

No kunne sjølve undervass-støypinga ta til: 
Eit 8" stoyperøyr med stor ifyllingstrekt oppe vart 
senka ned til elvabotnen omlag midt i kassen, og 
opphengd i ein BB-vinsj som lag på bjelkar oppå 
stillaset. To store stålpongtongar (lånt frå Glom­
mens og Lågens Brukseierforening) låg mellom 
støypekassen og gamlebrua. På clesse pongtongane 
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vart det bygd ei stor plattform av plankar på 
trestokkar. Nærmast støypeforma stod to stk. 
betongblandemaskiner som kvar kunne ta kring 
1/7 111 3 betong, hoveleg til I sekk sement i kvar 
blanding. På resten av plattforma var lagerplass 
for sement, sand og finsingel (opptil 30 mm). 
Sand og singel kunne tippast ned frå lastebifar 
(sidetipparar) som koyrde fram på den gamle 
brua. Det vart bygd trillebru frå blandemaskinene 
ut til støypeluren. Undervass-støypinga gjekk 
godt, men elet tok lang tid å støype ein slik armert 
betongpilar innafor ein slik trekasse. 

Til fullstøyping av ein slik senkkasse av tre for 
ein pilar som stod på botn på kote 113 gjekk det 
med minst 80 111

3 betong som måtte støypast under 
vatn, frå kote 113 til kote 120. Dei to blande­
maskinene blanda tilsaman ca. 5 m3 pr. time i 
medeltall. Ein måtte soleis arbeide ca. 16 effek­
tive arbeiclstimar samanhengande ved undervass­
støyping. Det vart soleis mykje nattarbeid. 

Fig. 3 syner clei armerte betongkassane som vart 
nytta til støypeformer for pilarane nr. 2, 3, 4,

5 og 8. 
Desse kassane vart forskala, armerte og støypte 

på dei same bryggjene som før var nytta til bygging 
av dei nemnde trekassane. 

Her nytta ein flakar av høvla 1" forskalingsbord 
som vart smurde med olje slik at dei seinare kunne
takast av og nyttast oppatt fleire gonger. For 
nokre av kassane nytta ein pappkledning for den 
innvendige forskalinga for at ho skulle vere lettare 
å ta av att. På denne måten gjekk det sers lite for­
skalingsmaterial til desse kassane. Både forskaling, 
armering og støyping var sers enkel og greid: Ein 
bygde først den nedre indre forskalinga på bryggja. 
Deretter sette ein opp dei 7 indre sjaktforskalingane 
av ferdige flakar som vart nytta omatt nokre 
gonger. Deretter vart armeringa fest utvendig på 
den indre forskalinga og bunda. Deretter vart den 
ytre forskalinga bygd opp etterkvart som betongen
vart støpyt. Til ytre forskaling nytta ein også
ferdige flakar. Betongen vart vibrert. Etter eitpar da.gar kunne ein ta av forskalinga og meislevekk dei bandjarna som stakk gjennom veggene
og hadde tent til å halda forskalingane saman.
Desse bandjarna vart kappa litt innafor betong­
overflata og såra fylte med sementmørtel for å
hindre rusting når dei kom under vatn.

Til løfting og utsetjing av desse kassane nytta
ein dei :,ame stålbjelkane (IP nr. 20 a 3,5 m lengd)
og dei same trepongtongane med stillas og ov-er­
Iiggj ande DIMEL nr. 60 til opphenging av 4 stk.
10 tonns patenttaljer. Til opplegg for kassen vart

Fig. S. Belon.gbje-lkc bl'ir førd ut på toppen aY stillas på 
,1 pon,gtongar. 

det langs kvar undertverrvegg av kassen støypt 
eit gjenomgåande spor med opning ca. 22 x 22 cm 
som dei nemnde DIP. 20 kunne stikkast igjenom. 
Langs nedste kassekanten som var 2 m breid 
og 8 m lang vart det faststøypt 2Y2" x 5" plankar, 
feste til betongen med mange store spiker slegne 
inni plankane frå innsida (betongsida). Til denne 
plankekransen vart skjørtet seinare spikra fast. 

Etter minst 8-10 dagar herdning vart ut­
føringspongtongane sette inn kring den armerte 
betongkassen. Kassen vart løfta opp med dei 
fire patenttaljene og flytt vekk frå byggja. No 
vart skjørtet av I" bord spikra fast langs nedste 
kasse kan ten og med lengd nedover slik at det 
skulle passe til botnen når kassen var senka ned. 
For dei siste kassane gjekk ein over til å senke ned 
kassen før skjørtet vart spikra på. Då kunne duk­
karen gå på botnen og spikre fast skjørtet slik at 
det tette godt til elvabotnen. Dukkaren hadde 
telefon og kunne gje opp måla på skjørtborda 
etterkvart dei skulle kappast og sendast ned. 

Dei to pongtongane med den opphengde senk­
kassen vart førde ut på plass og retta inn med 
taljer oppover og til begge sider, og so kunne 
senkinga ta til. Som før nemnt var der slege ned 
20 stk. pålar under kvar pilar. Dei to pålane under 
kvar ende av pilaren vart kappa slik at den armerte 
betongkassen skulle setjast ned på desse påle­
endane. For ikkje å vera so heilt avhengig av rett 
plass for desse pålane, hadde senkkassen ei plan 
flate 2 x 1, 1 111

2 i kvar ende, og denne flata var
·1 Detdet som kom over dei nemnde ytre pa ane. 

var ikkje so godt å få kappa desse fire pålane

akkurat i same høgd. For likevel å få k�ssen �g
dermed pilaren i loddrett stilling, kunne em leggJe
høveleoe mellomlao under kasseflata oppå pålane.

b b bod På denne måten kunne ein rette inn kassen a e 
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i side, lengde, høgd og retning slik at pilaren 
kunne korne på rett plass. 

Som før nemnt spikra ein skjørtet på dei fyrste 
kassane før ein senka dei ned. Då !aut ein rive av 
att nokre bord i kvar ende av kassen for å kunne 
leggje kilar på påletoppane under kassen. 

Seinare feste ein berre ei råme (til spikerslag for 
skjørtet) ca. 1-1,2 m nedanfor kassebotnen. Når 
no kassen var innretta, vart denne råma avstiva
til pålane med sterke og lange bindhakar, slik at 
denne råma og dermed også skjørtet kunne tole 
trykket frå betongen støypt under vatn. Denne 
spikerslag-råma hadde same lengd og breidd som 
nedste kanten av kassen - med innstøypte plan­
kar - 2 m x 8 m. Når denne spikerslagråma var 
fest kunne ein so spikre dei vertikale skjørt-borda 
til spikerslaget og til planken på kassekanten. 
Herunder galdt det å presse eller slå borda litt 
ned i leirbotnen før dei vart fastspikra. På denne 
måten fekk også nedste enden av skjørtborda 
stødjing i leira, og det vart god tetting. Deretter 
vart elet clrege søkketimber attåt skjørtet og elet 
vart tippa med stein, singel og grus kring pilaren. 
Denne fyllinga skulle både stydje skjørtet, tette 
kring skjørtet og hindre at elvavatnet seinare kan 
ta til å grave i elvabotnen kring pilaren. 

Som ein ser på fig. 4 var der vertikale seller (7 stk.) 
i pilarkassen. Alle sellene var opne heilt ned (so
det er i grunnen feil å kalle det ein "kasse").
. 

No vart dei to støyperøyrene hengde opp i kvar
sm B

_B-vinsj som var bygde faste oppe på stillaset på
utfønngspongtongane. Mannen som styrcle vinsjen
k�nne sjå ned i ifyllingstrakta og støyperøyret
shk at han kunne løfte og senke støyperøyret etter
som det trongst. Etter litt øving klarte ein å måte
det til slik at det omlag alltid var fullt røyr og at
betongen stod sovidt oppi ifyllingstrakta. Då
støyperøyret var 6-9 m langt var det derfor stort
trykk i betongen ved nedste enden av røyret, og
dermed kom røyrenden djupt ned i betongen.
Dermed oppnådde ein at betongen gjekk godt
utover djupt under betongoverflata, og betong­
overflata vart den same under heile støypinga.
Dermed vart betongen lite utvaska. 

I mange av kassane sette ein ned dei to støype­
røyrene gjenom dei to sellene nr. 2 frå kvar pilar­
ende. I desse sellene støypte ein til betongoverflata 
kom ca. 0,5 m under kasseoverkanten (som var på 
kote 120, altså ein meter over medet-lågvatn). Når 
ein støypte opp i desse to sellene steig betongen 
samstundes nokso høgt opp i dei hine nærmaste 
sellene. I nokre kassar tok ein og stakk nedatt 
støyperøyrene i ctndre seller og støypte dei ODD

med det same. Men i andre kassar stoyptc ein opp 
berre i dei to første sellene. So venta ein eit par 
dagar, pumpa so ut vatnet i hine sellene og fylte 
dei med litt magrare betong og pakka i nokso mykje 
sparstein. Ved denne måten som vart mest nytta 
fekk ein billegare betong i dei 5 av sellene. Og 
denne måten er fullt forsvarleg. For dei ca. 80 111111 

tjukke kasseveggene, med 6 like tjukke delevegger 
mellom clei 7 sellene, verna den indre betongen og 
stiva heile pilaren godt av. Desse veggene var laga 
av god tett betong som var tett armert (20 cm 
ru ter av 13 og 16 mm ø stål), godt vibrert og 
herdna i luft under vatning. Det skulle vere ri111eleg 
at pilarer laga med slike armerte kasser er tryggare 
enn pilarar støypte under vatn innanfor tre­
forskaling. Ingen kan kontrollere denne betongen 
som er støypt under vatn. Rimelegvis er han god, 
og den 2" treforskalinga blir ståancle på for l1 
verne betongen i framtida. Men dei gjennomgåande 
skruboltane er eit veikt punkt. Dei vil ruste vekk 
etterkvart, endå dei rustar seint under vatn og 
seinare inne i treforskalinga og i betongen. Desse 
boltane kunne ein ikkje unngå. Dei trengs for å 
ta trykket frå betongen som vart støypt fort­
laupande opp gjenom den kring 7-8 m hoge 
støypeforma. Som nemnt framanfor måtte det 
støypast ca. 80 m3 betong under vatn i clei pilarane 
som hadde trekasse. (Ein av desse kraveie 87 m3

støypt under vatn, på grunn av flaumhøgvatn.) 
Dei pilarane som hadde kasse av armert betong 
og med same botnkote, kraveie 24,6 m3 armert 
betong støypt på land og ca. 39 111

3 betong støypt 
under vatn. Med same kotehøgd kravde dei altso 
ikkje fullt halvparten so mykje av den dyre uncler­
vassbetongen. Og denne undervassbetongen kunne 
vera billegare avdi den tette og trauste kassen av 
armert betong verna den indre betongen mot 
vatnet, no og i framtida. Dertil vart støypearbeidet 
billegare medi det kunne gjenomførast på den 
halve tida, altso ca. 8 timars effektiv støypetid, 
med dei same blandemaskinene og den same 
arbeidsstyrken. Støyping i trekassar kraveie ca. 
16 timar og mykje av dette var nattarbeid. På 
grunn av forliten arbeidsstyrke laut dei same folka 
arbeide overtid, dei vart dermed trøytte og ein 
kunne ikkje vente at dei heldt same arbeids­
tempoet heile tida. 

Vertikalarmeringa i alle kasseveggene stakk ca. 
50-60 cm oppom og nedom den armerte betong­
kassen og hadde krokar i endane. Desse armerings­
ståla skulle soleis tryggje godt samband med 
pilaren vidare oppover og med betongen nær­
mast under kassen. Armeringa i pilaren oppå 
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kassen vart bunden saman med denne kasse­
armeringa. 

For å tryggje seg at pilaren vart ankra godt fast 

til betongen under kassen, vart det etter at kassen 
var innretta på plassen sin, sett ned vertikale 
armeringsstål langs innsida av alle kasseytter­
vegger. Der var stukke ned 8 + 8 armeringsstål ø 
13 mm i kvar av dei 7 sellene - altso 112 stk. i alt 
i kvar pilar. Desse armeringsståla vart stukne 
heilt ned til elvabotnen, slik at dei kom nedom 
den horisontalarmeringa som var fest kring påle­
toppane. Desse 112 vertikalarmeringsståla låg 
heilt attmed ytterveggene og nådde eit godt stykke 
oppover kassekanten slik at dei vart bundne saman 
med armeringa i pilaren oppå kassen. Påletoppane 
nådde ca. 1-1,2 m over elvabotnen, og kring 
påletoppane vart det hunde tverrbøyler og leng­
armering av 255 mm ø stål. 

På denne måten fekk desse pilarane ei kraftig 
og godt samanbunda armering. Armeringa i øvste 
delen av pilarane - frå kote 119-124 var den 
same i alle pilarane, og den øvste delen av pilarane 
hadde same form, dimensjon og arbeidsmåte. Det 

vart brukte forskalingsflakar av høvla og pløgde 
bord, og desse flakane kunne brukast omatt 1iokre 
gonger. Til samanbinding av forskalinga vart 
nytta svart bandjarn. Desse bandjarna vart 
etterpå hogne av litt innanfor betona-overflata ooo o 

det vart pussa sementmørtel i hola for å hindre 
rustflekker på betongflatene. 

På toppen av pilarane vart dei fire stållagra for 
ctei fire armerte betongbjelkane - to frå kvart 

spenn - faststøypte. 

Bereb jelkane. 

Lengda frå pilarmidte til pilarmidte var 20,3 111. 

Til hovedbereverk for bruspenna vart det lagt opp 
to stk. forspente armerte betongbjelkar over kvar 
opning. Desse bjelkane var 23,30 111 lange og !aut 
liggje om kvarandre på pilarane. Senteravstanden
mellom bjelkane var derfor skiftevis 3,6 m og
4,65 111.

Dei forspente armerte betongbjelkane haddetyskane laga i Bergen under krigen. Dei var 23,3 m
�ange og vog kring 23 tonn kvar. Frå Grøneviksøyra
1 Store Lungegardsvatnet i Bergen vart dei med
flytekran løfte og førde til Skoltegrunnskaien. Der
la flytekranen dei på jarnbanevogner, 3 bjelker på
2 stk. vogner. Dei kom so til Jessheim st. og vart
løfte av vognene med hjelp av to stk. 15 tonns
patenttaljer som_ hang i laupekattar på stålbjelkar
NP 50. BetongbJelkane vart løfte og flytte tilsides
og lagde på ei transportvogn som var bygd til dette

Fig. 9. Den :første betongibjeLken er lagd på plass på la.gra. 

bruk. Deretter vart dei køyrde 17,5 km på fylkes­
og riksveg til Vormsund. Der køyrde vi transport­
vogna ut på ei mellombels-bru som var bygd frå 
vestre Vormstranda i aksen for den nye Vormsund 
bru og som var opplagd på landkaret + to bru­
pilarar + to stk. påleåk av tre. Her vart betong­
bjelken atter løft frå transportvogna med hjelp 
av to stk. 15 tonns patenttaljer og flytte tilsides 
med laupekattar på stålbjelkar nett som på Jess­
heim. Deretter vart betongbjelken senka ned på 
toppen av trestillasa på 4 stk. pongtongar. Stillasa 
var tilmåta i høgd slik at bjelkane sovidt kunne 
flyte inn over brulagra. No vart pongtongane med 
bjelken flota ut på plass slik at bjelken ko1i1 på 
sin endelege plass midt over to brulager. Deretter 
vart vatn pumpa inn i pongtongane til bjelken låg 
på lagra sine, fig. 9. På denne måten flytte dei 
vanleg 1 bjelke frå Jessheim st. og ut på brupilarane 
kvar dag. 

Brudekket. 

Bjelkane var høgast på midten. Det vart laga 
forskaling og armering slik at bjelkane vart støypte 
opp i full høgd samstundes som brudekket vart 
støypt. Forskalinga låg på tverrbukkar av plankar, 
27 stk. for kvart bruspenn. Desse bukkane var 
laga slik at dei stod med skrå plankebein ned på 
den utvida nedre flensen på betongbjelkane. Under
desse bukkebeina vart laode trekilar slik at buk-
kane kunne passast inn i rett høgd med rett over-
høgd mot bjelkemidten. Det var nok med to sett
slike bukkar - 27 stk. for dei spenna som hadde
3 6 m bJ. elkemellomrom og 27 stk. for dei br�-' . . Narspenna som hadde 4,65 m bJelkemellomrorn. 
dekket vart armert, støypt og var blitt beresterkt
nok, vart stillaset senka ned saman med fo�­
skalinga. Stillaset med forskalinga vart so flytt ttl

neste bruspennet (fig. t O) og hissa oppatt der. Dette
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Fi,g 10 StLl,lasbukckar med forskalin,g blir senka ned o-g lagd · på 3 pongtongar for å. bli åørd til næte bruspenn. 

gjekk slik til: Langs begge køyrebanekantane er 
der vassavlaupshol med 5 m mellomrom, altså 
4 hol langs kvar side av kvart bruspenn, eller til­
saman 8 vertikalhol for kvart bruspenn. Gjennom 
kvart av desse 8 hola vart det førd ein stålvaier 
som vart festa til rundstokkar som låg på langs 
under stillasbukkane. Oppå brudekket vart kvar 
vaier førd kring ein tversliggande rundstokk og 
deretter langs brudekke bort på neste bruspenn 
som var ferdigstøypt. Der vart alle dei fire vaierane 
på same brusida feste til ei 6 tonns patenttalje 
som verka vassrett og som vart festa til dette før 
ferdigstøypte brudekket - gjennom eit vassavlaups­
hol. Med hjelp av desse to 6 tonns patenttaljene
kunne ein no senke heile stillaset med forskalinga
på. Ein taut sjølvsagt først ta av sideforskalingane
langs dei armerte betongbjelkane og langs ende­tverrberarane, og deretter løyse forskalinga frå
brudekket. Dette gjekk litt trått dersom ein ventafor lenge før ein senka stillaset. Etter at vi tok
til å dekkje forskalinga med papir eller papp før
betongen vart støypt, gjekk det lettare å løyse
forskalinga frå dekket. 

Stillas med forskaling for eit 20,3 m spenn vart
senka ned og lagd på 3 stk. pongtongar av tre. Der­
etter vart desse pongtongane flytte innunder det
neste bruspennet som skulle støypast. Der hadde 
ein før laga til 4 tverrliggande bukkar (som stod på 
bjelkane og var høveleg høgt over bjelkane), som 
kvar bar to stk. heisebukkar. Med desse heise­
bukkane kunne ein no løfte stillas og forskaling 
opp på plass. Deretter var det lett å rette inn 
stillaset i høgde- og sideretning, og so kunne for­
skalinga setjast istand att. 

V I I Den =mle b1·ua til høgre. 
Flig. 11. Den nye orn1sunc )1·u. .,-

Der var 6 bruspenn med same bjelkemellomrom, 
og kvart stillas kunne soleis nyttast til 6 bruspenn. 
Det gjekk derfor ikkje so mykje stillas og for­
skal i ngsma terial. 

Sjølve bygginga av Vormsund bru tok til ! 
oktober 1948 og det siste brudekket vart støypt 1 
oktober 1950. På grunn av at eg var litt usamd 
med Formannskapet i Nes vedkomande rekk­
verket, vart dette levert noko seint. Statens veg­
stell hadde tinga vanleg normalrekkverk til bru, 
rett nok litt høgare enn dei som no vanleg blir 
brukte på nyare bruer. 

Formannskapet i Nes ville gjerne få dette ombytt 
med det tette rekkverket som har blitt sett opp 
på nokre andre bruer i Akershus fylke. Det synte 
seg at dette rekkverket ville bli 18 000 kr. dyrare. 
Dertil kom lang leveringstid. Etter brevbyte nokre 
veker vart det først tinga normalrekkverket levert. 
Men dette vart då litt forseinka. Trafikken kunne 
likevel leidast inn på den nye Vormsund bru dei 
første dagane i november 1950. 

Og normalrekkverket tek seg godt ut. For vinter­
vedlikehaldet er dette normalrekkverket langt 
betre enn det tette rekkverket som er sett opp på 
nokre andre bruer. Gjenom normalrekkverket kan 
nemleg snøen lett brøytast ut i elva. Det tette 
rekkverket stengjer slik at snøen ofte lyt kastas 
over rekkverket - med handarbeid. 

Bruarbeidet gjekk snøgt og jamt framover utan 
nemnande upårekna vanskar eller uheppe. - Stor­
parten av arbeidsfolka var frå Nes, og dei gjorde 
arbeidet sitt godt. Der har ikkje vore private 
entreprenørar på denne brua, anna enn til levering 
av brurekkverket. Det er levert av Åros mek. 
industri, Åro:, i Røyken, men oppsett av veg­
vesenet. 
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Soilce1nent-fu11dame11ter. 

Soi lee ment- og soi 1 bitumen dekker el I er rettere 
sagt fundamenter brukes i temmelig stor utstrek­
ning i U.S.A., og da særlig den forste kategori. 
Begge typer må ha et slitelag på toppen, i alminne­
lirrhet består dette av et eller annet asfaltdekke. 
J;g vil her bare beskrive utførelsen av soilcement­
fun dam en ter. 

I alminnelighet brukes de materialer en har i 
veabanen eller på stedet ved et nyanlegg og disse 
m:terialer kan i Amerika være temmelig finkornet 
med stort bindstoffinnhold. Forskriftene sier at i 
alminnelighet kan enhver jordart brukes som lar 
seg pulverisere på en økonomisk måte. Til disse 
materialer settes cement og vann, mengden varierer 
etter den jordtype en har og det hele blandes 
grundig og valses. Resultatet blir en slags mager 
betong som danner fundament for slitedekket. I 
motsetning til betong, hvor cementlimet omslutter 
steinkornene og binder dem sammen, omsluttes ikke 
jordpartiklene i soilcementen, men cementen kan 
en si bygger opp kjeder som holder de enkelte 
jordpartikler sammen. . 

De jordarter som er brukt og som har gitt gode 
resultater faller som regel innenfor disse grenser:

Siktstørrelse 

3" 

4 
40 

" 200 

Nr. 

" 

Vektpst. som 
passerer siktet 

100 

50-100

15-100

0- 50

Flytegrense må ikke være over 40 og plastisitets­

indeksen ikke over 18. 
Jordarter som har for stort innhold av organiske

stoffer er uheldig. 
Menaden av cement og vann varierer etter jord-

artens innhold av leire, maksimal tetthet, hulroms­
prosent 111• v. Jordartens affinitet til cement er
også en viktig faktor. . . 

Erfaringene viser at en cementt1Isett1ng fra
7-14 volumprosent av det komprimerte dekke er
det alminnelige. Den nøyaktige cementmengde må
bestemmes ved laboratorieprøver i hvert enkelt 
tilfelle. I alminnelighet fordrer materialer med høyt 
bindstoffinnhold større cementtilsetting enn mer 
grovkornede materialer. 

Avdelingsingeniør S. Glærum 
DK 625.731 

For vanntilsettingen er det to fordringer: 
Det må være en tilstrekkelig vannmengde for at 

cementen skal binde og for at en skal oppnå til­
strekkelig styrke og varighet. For det annet må 
en ha optimal vannmengde for komprimering av 
blandingen. Erfaringen viser at disse to for­
dringer blir tilfredsstillet ved omtrent samme 
vannmengde. 

Ved sandholdige blandinger er optimalt vann­
innhold for å oppnå maksimum tetthet ideelt for 
å oppnå styrke. Ved leirholdige blandinger er litt 
mer en optimalt vanninnhold nødvendig for å oppnå 
maksimum styrke. 

Vanntilsettingen må også fastsettes ved prøver 
i hvert enkelt tilfelle. 

Utforelse av slike dekker i U.S.A. foregår enten 
ved hjelp av vanlige maskiner som harver, motor­
hovler og valse eller ved spesialmaskiner, ,,soil 
stabilizers". Disse siste er store, kostbare maskiner 
som foretar pulverisering og blanding i en opera­
sjon. En annen type er "Seamen Pulvi-Mixer" 
(pris oppgitt til $ 2500). Den likner en jordfreser 
i arbeidsoperasjonen og pulveriserer og blander 
massene effektivt. En type trekkes av traktor og 
en annen går ved egen motor. 

Her skal bare behandles en arbeidsutførelse med 
vanlige maskiner. 

Etter at eventuell oppriver er brukt, foretas 
pulverisering ved hjelp av skålharver, kulvitatorer, 
f jærharver eller liknende redskap. Pulveriseringen 
er meget viktig, og den skal i alminnelighet fort­
settes til minst 80 % av massen passerer sikt nr. 4 
bortsett fra steinkorn. Under pulveriseringen kan 
det bli nødvendig å tilsette vann. Har man en 
masse med stort bindstoffinnhold, må ofte vannet 
tilsettes flere timer i forvegen for at det skal trenge 
igjennom og bløte opp massen. 

Det kan også være heldig å bruke plog for å 
snu massen på bunnen opp for bedre pulverisering. 

Før cementen utspres, tas prøver for å bestemme 
eventuell ytterligere tilsetting av vann for å oppnå 
optimalt vanninnhold. Deretter høvles slik at en 
får jevn overflate. 

Hvis en ikke har spreder for cement, tømmes 
cementsekkene som er plasert i nøyaktige avstan­
der, i en jevn ranke tvers over vegen. Spredning 
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av cementen kan utføres med en piggharv som
kjøres minst to ganger fram og tilbake. 

Etter at cementen er jevnt fordelt, blandes denne 
inn i massen ved kultivatorer. Dybden av bear­
beidingen må kontrolleres nøye. Plog er også på 
dette stadium gunstig for å snu massen. Blandingen 
må fortsette til en har fått en jevn kulør fra bunn 
til topp. Deretter tas prøve for å bestemme nød­
vendig vanntilsetting før komprimeringen begynner. 

Vanntilsettingen er nøkkelen for å oppnå tetthet, 
og massen må være jevnt fuktig tvers igjennom. 
Da en del av vannet tapes ved vind og fordamping, 
må vanntilsettingen være noe større enn det som 
tilsvarer optimum. 

Komprimeringen begynner med sauefotvalse fra 
sidene og inn mot midten. Etter at ca. 2;3 av 
tykkelsen er komprimert, jevnes banen med høvel 
og komprimeringen fortsetter inntil en har igjen 
ca. 1" løst materiale. Høvelen former deretter 
ban�n. endelig. For å ekvivalere fordampingen, kan
det tgjen bli nødvendig å tilsette litt vann. 

Til slutt valses banen med vanlig valse eller 
a�ler best med gummiringvalse, særlig hvis blan­
dmgen er sandholdig, etterfulgt av vanlig valse 
to til tre ganger. 

Dekket må som ved et betongdekke beskyttes 
mot fuktighetstap i tilstrekkelig tid.

For å oppnå best mulig resultat økonomisk er 
d t . 

' 
e av stor betydnmg ved et større arbeide at

dette _er godt organisert, slik at de forskjellige
operasjoner følger hverandre kontinuerlig. Det
lønner seg som regel ikke å gjøre ferdig et mindre
areal før neste påbegynnes.

m 
En �å forhindre at en forskyver cement eller
asse . 1 len?deretningen ved å foreta de enkelte

operasjoner 1 begge retninger. Cement må ikke spres
ut over større arealer enn at en rekker å blande og
komprimere før cementen begynner å binde. Det
samme hensyn må tas hvis det er fare for regn.

Som det vil forståes av det som er nevnt foran
om pulverisering og blanding vil en spesialmaskin 
utføre dette arbeide lettere og hurtigere ved større 
arbeider. De store soilstabilisatorer foretar både 
pulverisering og blanding i en operasjon, og har 
stor kapasitet, men også de mindre Seaman mixere 
gjør et effektivt arbeide og har bra kapasitet. 
Disse brukes også til andre arbeider som grus­
blanding, asfaltarbeide (mix in place) til å fjerne 
små busker og røtter, pulverisering av gamle asfalt­
dekker for reoppbygging, til pulverisering av is 
på vegbaner m. v. 

Hvis en til slutt skal diskutere om denne dekke­
type eller fundament kan brukes her i landet,

er det forskjellige ting som må tas i betrakt­
ning. 

Så vidt vites er det utført enkelte små forsok, 
men uten at soilcementen er dekket med et tett 
slitelag av annet materiale. Dette må gi dårlige 
resultater. Et slitelag som beskytter mot værets og

tra/ilclcens nedbrytende tendens er absolutt pdkrevet.

Slitelaget behøver ikke nodvendigvis være så tykt, 
muligens vil 20-25 kg pulverasfalt gi et bra 
resultat. I U.S.A. ble også brukt vanlig overflate­
behandlinger som slitebelegg. 

Så er elet spørsmål om soilcementens bæredyk­
tighet. I U.S.A. ble denne ikke brukt på ele store 
veger med tungtrafikk, på den annen side er de 
tillatte akseltrykk større enn hos oss. Skal en få 
sikkerhet i dette spørsmål, måtte en utføre prøve­
strekninger slik at en kunne høste erfaring. De 
amerikanske soilcementdekker ble som regel utført 
6" tykke målt før komprimeringen. 

Det er dog sannsynlig at et slikt underlag med 
et tynt slitebelegg på et rimelig fundament eller 
på god grunn vil ha atskillig større bæredyktighet 
enn et alminnelig asfaltdekke. 

Kan vi få en brukbar soilcement ved hjelp av 
de grusmaterialer vi har på våre veger, skulle en
også kunne få et rimelig dekke. 

Jeg mener det må være forsøket verd å få laget 
enkelte prøvestrekninger, slik at en kan få erfaringer 
om brukbarheten. 

Transportutgifter i England 

K. F. Olo,ver holdt ·en forelesning i Royal Statistical 
Sooi-ety om tran&portutgiiftene i England. Her kom 
hran fri det resultat at jernibanetransporten har holdt 
seg temmelig uforandret i de siste 20 år, mens vegtrans­
porten er blitt 30-----40 % billigere. Han ga bl. a. føl­
gende tabell for driftsutgiftene med en 4 tonns lastebil, 
som kjørte 960 km om uken. 

Kursen er regnet til f 1,- = kr. 20,- for alle år. 

Ar 
Diesel 

....... 1922 1926 1931 1934 1937 1948 1937 1948 
Øre pr. km 55,9 45,5 45,4 37,4 31,8 40,0 28,2 38,4 
Forholdstall 
1922 = 100 100 81 81 67 57 72 51 69 

Han sammenlikner så disse tall med jernbanens mn­
tekter pr. netto tonn/km for alminnelige varer (general 
merchandise) og for levende dyr: 

Ar 

0 
1931 1934 1937 1948 mkostninger pr. tonn/km for 

4 tonns lastebil som kjører 

J 
960 km/time · · · · · . . . Ør,e ]11,34 9,4,2 8, 18 9,99

ernbanens inntekter 11,48 10,52 10,06 15,36
Forholdstall 

· · · · · · · 
· · · · · · · · · · ·.... 99 89 78 66 

Det ser �tter dette ut som om biltransportens konkur­
ranseevne 1 forhold til jernbanen stadia er vokset i Ena-
land. (World's Carriers 15. april 1950'.) o. K."'
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Over o-an o-skurvero o 
på bilvegar 

Avdelingsi ngenior, 

major G. A. Froholm 

Den tid køyrefarten var liten var det mindre viktig med 
overgangskurver på bilvegane. Men den store koyrefarten 
som dei moderne bilane har krev no overgangskurver. Der­
som ein byggjcr vcgsvingane utan overgangskurver då lyt 
bilane likevel koyrc etter ein slags overgangskurve ved å 
skjere over vegsvingane og køyre etter eit køyrespor som 
ikkje er parallelt med den vegsvingen som er bygd. På 
denne måten blir køyrebana ikkje rett utnytta i vegsvingane. 

I "Litt om moderne vegbygging" (Vegdirektoren, Oslo 
I 942) side 34--47 har eg skreve om dette. Det same har 
eg gjort i "Meddelelser fra Vegclirektoren", hefte 5, I 943, 
side 47-53. 

Grunnen til at overgangskurve trengs er m. a.: 

2. Tverrkrafta (sentrifugalkrafta) på vogn og lass er lik
null under køyring på bein veg og bør ikkje med ein gong 
(med eit rykk) auke til den tverrkrafta som sentrifugal-

krafta C = --- skaper under koyring i vegsvingen.( G .·v2

) g-R 
I<oyretida gjennom overgangskurven bør vere so lang at 
auken i tverrkraft kan haldast innafor rimelege grenser. 

Til I: I(oyrelicfa i overgangskurven. Det bor hogst re knast 
med friksjonskoeffisient/= 0,2. Dersom tverrfallet på koyre­
bana i vegsvingen er 60 °/00 , kan clå sentrifugalkrafta (tverr­
krafta) under koyring i vegsvingen høgst vere C ";; 0,26 · G. 

I ein vegsving med radius R = 160 m kan bilen då høgst 
køyre ca. 72 km i timen. Dette svarer til 20 111/s. Dersom 
ein reknar at bilføraren treng 2 s for å kunne svinge 
rattet jamnt og trygt frå stilling for køyring på bein veg til 
stilling for køyring i vegsvingen med R = 160 m, lyt over­
gangskurven då vere ,/0 m lang. Overgangskurven skulle 
kunne vere litt kortare når køyrefarten er mindre - altså 
når kurveradien er mindre - og tilsvarande lenger når 
kurveradien og køyrefarten er større. 

I. Bilføraren treng ei tid til å svinge bilrattet frå køyring
rettlinje til køyringi i vegsvingen.

Set ein større krav til langsom rattsvinging, lyt over­
gangskurven vere tilsvarande lenger. Men ein slik kort 
overgangskurve er betre enn ingen overgangskurve. 

Grus 

As oil 
a�lon 

1d%0 

lJ � (Lo/.:• '40 rn) 0 
.lZ J ( Loft ' 30 m) 0 

..lJ7 'Z ( Lof • 20 rn) 0 

/Om 

50 60 30 25 
30 60 20 15 /0 
20 60 13 /0 7 

Vegklasse .zzg 
.B·7o oq 6,S,n. 

Lo/. =n 10·4 10- 40� 
R lr/oo -R 9' 
n? '" 

.9"'oo 
/50 0, 70 60 

200 t2 50 60 

250 0,40 60 
300 0,33 60 

400 0,25 60 

.500 020 d 
/000 0,/0 d 

/20.o4R
O,os .,,. 
0.08-"· 

Vegklasse ff 9 
Ra 6.0 oo 55m. 

Lok an. lo= 30'" 
R b�� 9" rn "' roo 

/00 0, 80 60 

/50 0, 55 60 

200 0,40 60 

250 0,32 60 

300 0,25 60 

500 0,/6 d 
800 0,/0 d 

/2 
(J,257? 

0,33 -·­
os. - .. -

E.._O,so R 

0,67 ••• 
0.92 -· -

Vegklasse IZl 5!.. 
.B = 3,5 rn . 

Lok=n. /0 • 20,n. 
R b·� 9" rn ,n %0 
50 /oo 60 

75 0. 7o 60 

/00 0,50 60 

/50 0,3� 60 

200 0,25 60 
300 0,16 d 
5'00 0, /0 d 

Ne/lom vermer bhr ulrelrna eller formlene j"or b. 

�;� � 5-::� ( 
/, oo --- /. 00 - .. - ) 

f"or vegklasse lZ A

' 

d k b b ·eidda sHk s.omFi,g. 1. Ve o.,·erl!'ang frå rettLinje til kun-e skal det leggja.st inn m·e.ngan.gskuPVP; og ut,·id,inf a,: øyre an� 1._ · yed endennst ov-aifor. _ Bre11ddeutvldin.ga tek til 10 m framaifor ku1,,·e pu11>kte,t Kp. aukar Jam rut, og nar sm fulle sto1 lc1:k �l her tilav overgangskun\'e.n .. \'eg pkt. E. - Lengda aiv o-vergangskun·pJ1. Lok. og ,bred-deut,,idin·ga b, finn _em av _tabe · e_i! kt shøgre. O.venhøgcla far ein ,•e.cl å løfite ytre vegkant ved å -dreie ,·egplanet om D. Ove1tl1.0,g.cla st1.g .rettll!lJa fti"'-ap
l 

irnr,t(l pkt. EJ Y<'cl e�icl:'n av o-vergan-gskullven. Inclre k�yrebanehab,·,del heLcl sitt tvcnifall d o;00 til ytre køyrebane�,a 8 �I I{JJ)fatt elet same beil fa!]('rt:. Deretter JM11n o,·er.gan.g til q 0/uo \'ed enden a,v oveJsgangs,lullwen. .;\,\'standen C fia 
kan finnast i tabellen hl høgre. 
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Til 2: Auken i tverrkraft. Når ein køyrer so fort 
i ein vegsving at friksjonskoeffisienten t = 0,2 er fullt 
utnytta, blir tverrkrafta på vogn og lass omlag 
C1 = 0,2· g = 0,2 x 9,81 = 1,981 m/s2. Dersom bilen 
bruker berre 2 s for å køyre gjennom overgangskurven 
blir soleis auken i tverrkraft le = I ,981 /2 = 0,94 m/s3 • 

Dette er noko stor auke i tverrkrafta. Ved dei tyske bi 1-
banane (Reichsautobahn) ville dei helst ikkje ha større 
auke enn 0,4 m/s3 • Men i landet vårt er det dyrt å byggje 
lange overgangskurver. Vi lyt derfor slå av på krava til 
komfort. Og i alle tilfelle er det betre med 40 m lange over­
gangskurver enn ingen overgangskurver. (Og om over­
gangskurvene er litt for korte, so kan ein bil sneia av litt 
og på den måten køyre etter ein litt lenger overgangskurve.) 

Som eg har nemnt i "Meddelelser fra Vegdirektøren", 
hefte 5, I 943, er det sers lettvint og enkelt å stikke slike 
overgangskurver som er heilt teoretisk rettforma. Det blir 
brukt den vanlege rundstikkingsmåten som alle vegfolk 
kjenner. Eg skal her skrive avsetta i rekkjefylgje frå kurve­
p_unkt _(Kp) gjennom overgangskurve til ein kjem til den
s1'.kelforma vegsvingen for overgangskurver med lengder 
pa 20, 30, 40 og 50 m. Det vanlege kordeavsettet kaller eg 

L2 102 100 a (= 
R

= 
R

= 
R 

når stikkingslengda L = 10 m). 

For 20 m lang overgangskurve (eller Lok = 2L = 2 stikkings­
lengder): 

Avsett: 0,08a- 0,5a-0,92a- I,Oa- I,Oa 
For 30 m Lang overgangskurve (Lok = 3 L = 3 stikkings­

lengder): 
Avsett 0,055 a - 0,333 a - 0,667 a - 0,945 a - 1,0 a .

. For 40 m Lang overgangskurve (eller L01c = 4 L = 4 stik­
kmgslengder): 

Avsett: 0,042a- 0,25a- 0,50a -0,75a- 0,95a- l ,Oa.

. For 50 m Lang overgangskurve (eller L01c = 5 L = 5 stik­
k1ngslengder): 

Avsett: 0,033 a - 0,200 a - 0,400 a - 0,600 a - 0,800 a
-0,967 a- J,Oa. 

Dette skulle vere nok til å syne den regelrette oppsetjingaav_ a�setta. Det er tydeleg at krumminga og dermed ratt­svmgmga vil auke jamt. 
Når ein kan O • • t· 

d, 
ppna a s ikke overgangskurver so enkelt 

. a b�r ein nytte ut dette midlet til å få vegane bygde slikat :t høver til mode:ne snøg�trafikk. 
g. 1 syner korleis eg memer vegen bør formast med 

over�angskurve, tverrfall og breiddeutviding i vegsvingen. 
1 :·�1tt om moderne vegbygging" har eg side 19 til side 24 
pa_vist at �e� er ret_tast å leggje heile breddeutvidinga i veg­
svi�g�n pa mdre sida. Teoretisk skulle ca. 1/4 av breidde­
utvidinga kanskje Jiggje på ytre sida. Men den ting at 
overgangskurvene i vårt land vil bli bygde kortare enn dei 
b:irde, �jer sitt ti! at ein bør leggje heile breiddeutvidinga 
pa den indre vegsida i svingen. 

Øvst på fig. I er påskreve avsetta for 20 m, 30 m og 
40 m lang overgangskurve. Men det er den 30 m lange 
overgangskurven som er teikna. 

Tabellen på fig. I gjev oversyn over breiddeutviding og 
tverrfall for vegar av ymse vegklassar og med radiar frå 
50 til 1000 m. 

I den minste tabellen på fig. I er ført opp det takforma 
tverrfallet frå vegmidten for ulike slags vegdekke og den 
rampelengda (C) som trengst for løfting av ytre vegsving 
slik at ein frå kurvepunktet (Kp) kan gå over til einsidig 
tverrfall i overgangskurven og vegsvingen. 

Fig. I er sett opp omlag slik som skjema 757, ,,Normaler 
for veger". Teksten under fig. I svarer til teksten på 
skjema 757. 

Sjølvsagt er det somme ting som kan diskutcrast. Dette 
er eit framlegg til utforming av verkelege overgangs­

kurver + breiddeutviding i vegsvingar. Skjema 757 har 
teke med berre breiddeutviding i vegsvingar. 

Europeisk internasjonale veger 

Fra International Road Federation's mcddelelsesblacl 
«World I-Iighway Report» hitsettes nedenstående notis om 
Standards for European International Traffic Arteries: 

Alminnelige ensartede standards er nå blitt fremlagt til 
bruk for det 50 000 km lange nett av europeisk interna­
sjonale veger som nylig er planlagt og vedtatt i Geneve
under tilsyn av Unitet Nations Economic Commission for 
Europc. 

Selv om mange nye anlegg er overveid, v·il også 
eksisterende veger inngå i elet planlagte vegnett som vil 
strekke seg fra Tyrkiet til Skottland. 

Standarden ·inneholder tre v.egklasser, nemlig: 

l. To låms veger 7 m ·brede el·ler 3,5 m pr. låm.
Denne type vil bli godtatt hvor den maksimale trafikk­
tetthet er under 600 kjøretøyer .pr. time basert på en 
m<1.ksimaMiasti.g'het av 55 km/time for «topp»-timen. 
fjellrike land kan bredden reduseres Hl 6 m. 

2. Oppdelte veger med to låm i hver retning, med
samlet bredde 7 m og atskilt ved en senterstripe. 

3. Tre låms veger 10,5 m 'brede som i eksepsjonelle
tillfel·le kan reduseres til 9 m. 

Stigningen skal i flatt eller tilnærmet !latt lende ikke 
overskride 5 % - i eksepsjonelle til'felle 6 % over korte 
strekninger - og i fjelll,terreng 8 % som i eksepsjoneJ.le 
tilfelle kan økes til 10 %. 

Linjeføringen er likeledes inndelt i tre grupper, nemlig: 
l. Målgivende ,hastighet fra 100 til 120 km/t. (flatt

terreng): kurveradius 300 m minimum, 500 m normalt, fri 
synsvidde (vertikalt) 150 m minimum, 230 m normalt, 
radius for vertikale toppkurver 2500 m minimum, 5000 m 
normal.. 

2. Målgivende hastighet 80 km/t. (bakket og «broken»
lende): kurveradius 200 m minimum, 300 .m normalt, fri 
synsvidde (vertikalt) minimum 110 m., normalt 150 m, 
radius !or vertika·le toppkurver minimum 1200 m, nor­
malt 2500 m. 

.3._ Mål�i:ende hastighet 60 km/t. (fjellterreng): .kurve­
radius m1mmum 100 m, normalt 200 m, fri synsvidde 
(vertikalt) minimum 60 m, normalt I 10 m, radius for 
vertikale toppkurver minimum 400 m, normalt 1000 m. 

I særskilt vanskelige land kan det gjøres unntakelser 
ve� å tillat� mindre radier og frie synsvidder. Men det 
rna dog alltid være mulig for to bi·ler med maksimalt til­
.Jatte dimensjoner å møtes o.g passere hverandre i kurver 
med minste radius. 

Bestemmelse er o.gså tatt om ekstra bredde i kurver 
,
og ved standardene ior brukonstruksjoner o. J. er det tatt
forholdsregler for kjøretøyer med tillatt maksimalvekt. 

Vegdekket skal være sli.k at vegen er ensartet støvfri 
og ,jevn (smooth) og sikret mot fare for glidi�g. Det 
er også fattet bestemmelse om .parkeringsområder 0[T 

holdeplasser for busser utenfor vegbanen hvor sådann� 
kreves. (World Hig,hway Report nr. 1, 19.'Yl .) o. K.
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Hjenunelaget 111otorh0Yel 

Fig. ,·i,c•r i.:11 Dc·utz dic,i.:ltr;iktur �t•iil bk >J\·err:itt 
fr.1 "dump" i I �l-l.'5 .. \k11it1gi.:11 ,·ar :1 11,·c·r!uk dc'il ,;i dc·n 
ku1111i.: hrnk,·s til �kpi11g :1,· planskr:q,.:. Da imiJknid a,·­
tklingc·n lwJdc· :n,killig st1>1Tt 11L'i1L•\· fnr c·11 111,>t11rl1m c'i. 
gil-;k c·11 ,·id,:1·,: i ,l,r;1ph:iugc11 ,ig t':t11i c'll ,kpch,l\'t'I lllt'd 
L1rnkb:1r r:11n111c·. 1111,·elbLtLi og t>pJ'ri,·c·r. fo:. '.l. R;1111mt'r 
p.i dc1111i.: hie kut tel Tllr:111 b;1khjuk11c o>;_! ,:11111i\c'llh\\.'.d llll'd
tr;1kt111·.:1i:; h:1k,tell. Trakt1>r.:1i:; fur,tcll hk flyttc-t fram. 
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Fig. 4. «Mutasjonen» arbeid. 

men tverrfjæren ble brukt som den var til å henge orr 
motoren i rammen. Herved fikk en høvelen opplagret uten 
fjæring på hjulene, mens motoren ble fjærende opphengt. 

Videre fikk den Matford førerhus, og manøvreringen av 

høvelbladet ble forlenget inn i huset. Etter at bildene er 

tatt har en bygget på en høvelkam bak for å fordele grus­

ryggen som ellers blir liggende midt etter vegen. En for­
søkte først med fjærende opphenging som på enkelte svenske 

høvler, men kom til det resultat at den arbeidet bra helt 
til en større stein kilte seg under skjæret. Da slapp den hele 
grusmengden i en haug tvers over vegen. Bakre høvelkam 
er nå festet til to armer som reguleres av to "veiv jekker" i 
bakveggen av huset, og en er godt fornøyd med resultatet. 

Den "nye" motorhøvel koster tilsammen kr. 5000 og er en 
verdifull tilvekst til en fattig riksvegrode. 
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drng. - Nye bøger. 

Dansk Vejtidsskr·i/t nr. , - 1951. 

Inn.hold: Vejenes betydning. Af amts\'ejinspektør A. P. 
Grimst1·up. - Geoteknikkens a1wende1!se i Y(>jbygning<>n. A.f 
cldlin.gf'niøi· H<.'nnod Sørensen. - Omkørsf'ls\'eje. A,f Yej­
ing"niør A .0. Makig. - De store hju!tryk 01· n·d at bli,·e et 
probl<"J11 i U. S. A. - Udv<'ksling af pubUkationer. - Nye 
bøg,·r. - Fra minish·1,ierne. - Fm domstolene. 

Ansettelser i vegvesenet 

I ,·n J1·dig- grad :.::on1 a.\·dPling-:·d11g-,·niu1· I ,,r an . ..;all il\·d,·li11g-s­

i11g,·niø1· II \·i·d ,·,·gadn1inl:-:tnt:-=.jcJ11 1 ·n i JI.-·d111a1·k fylk•· Tor 

bj,-,rn Rnrl/1rnd. 

I l.·n lr·rlig grad :-:on, a\·d,·ling-:-:ing-,·nior II 0t· nn:--att ing-,'\-

nh,11· I ,·,-d ,·,·gadrni11i.:..:tra:-:jonr-n i . .\ust-.,\gd•·r fyJkr-. Bj.:.1n11� 

Jiaur1m0c·n. 

Flnan:-;d•·pa1·t 1 ·n1,·nl•·t 11al· gi1tt n1t·cl pil nt folg-t·IHl,· ing-,·­

niør,·r a\· klassj• Il gis J)i·J·sonlig opprykk li! kl. fra 

J. juli 1�51: .-\arstr·in 1\ l indjn i lionlalancl f,·lk(·, AnI•' Østn,­

starl (,g J(,Jl'11•·lius Os i Sogn og Fjc,rdan,• fylk,·. Arnv 

Grc,ttcnul i S<H-Tr•rnd,·la;; fylk,· �an,t lian,, Sl,jr/l>rc,t i :\'r,rd­

Tn-111d,·lag r,·Ikr·. 

Nummererte rundskriv 1951. 

;\r. :1K �- juni 1951 til ,·0g�}·f1•JlP ang. stat•·ns t·i••1vlnn1rn"r. 

Hr,Ji�•·r fr,r .-=tat:;funk�jontc_·rr·r. 

Xr. :{9. 12. juni 19.51 til \"i•g:-;j,·ft·JF' ang. <·1u.lring 1 ·r i ,·,·g-­

ru t, ·nu 1111111· r. 

:\'r. 40. 1:1. juni 1951 til ,·,,g-sjd,·r ng bil.,akkyndig,· ang. 

nr uttalr· r,1{ �kd'\"( '"n-1::'1tr· a\· Yi:-:-;<· tallot·d. 

'.\'1·. 41. 15. juni 1951 til f,·ll{(·snwnn ang-. d,·n f,·lk,·s,·i�,, for­

d•·ling a1· statstil.s-kottf't pi, \'C•gt,·knisk grunnlag Li! land­

distrikt,·n•·s n·g,·,,:-,r·n. 

:\'r. 42. 16. juni 1951 til v<'i;sjc·fPn<' ang. ,·,,gopp�,·n�n1,·11ns 

ut!Pic av p1·ivat bil ti,! bn1k i vC'g,·0s<'n<'ts tj0nr-ste. 

Nr. 1:1. 18. juni 1951 til ,·,•g-sjefl'r og- bilsakkyndig<' ang. 

ut\'id,•t p!.ikt for offf'ntlig<' ng kommunal,· myndiglir·ll'r og 

tj,..n,·,slP,nwnn \!il ii. �,·nd<: lønnsoppga,·<' <'tl,•1· landskatt,·loH·11s 

§ 66 (by><kattc-lon•ns § 58) f'lt,·r IO\'C•ndri11g a,· 8. tks,·mbe1· 1950. 

>11·. 44. 2:l. juni 1951 til ,·0g-sj,•f,·nc ang. refusjon a,· ut­

gift,-,. w·d ,·0g-,·<'sc·nr-ts aPbeid fo1· allel l'f'. 

Nr. 45. 20. juni 1951 til ,·(·g-sjdl'ne a11g-. ,skader J>h gj"rcl"r 

pa g1·unn a.\· snøbrøyting. 

Nr. 46. 25. juni 1951 til Y<'gsj1·fe1· og bib;akk,·ndige ang. 

bruk a,· <'g,·n bil på tj(•11f·st,·l'(·is(·1·. 

N1·. 47. 26. juni 1951 til H·gsjC'f(·nc a11g. kskogbc·It,·r· langs 

fj,-IJon·rgang-<·r m. ,·. 

Nr. 48. 26. juni 1951 til wgsjpfen<.' ang. IPid bil nwd �jfifør. 

Rc·1·i.d,·rte prisbPstPmmels,·r m. ,·. 

Nr. 49. 27. juni 1951 til ,·pg-sjdenc ang. uhell y,·d f,•rje­

tillr·gg. 

Nr. 50. :io. juni rn51 til Y<'gsjd,·ne ang. lønnsstatistikk for 

of.fPntlig-c, n•garbr,ickr. 

Nr. 51. 5. juli 1()51 til vC'gsjefc·nc ang. forurensning a,· Yann 

med bituminøse mate1·iale1·. 

Nr. 33 M. 12. juni 1951 til ,·cgsjefer og St...'ltcns bi.Isak­

kyndig" ang. belastningsoppga,·e for gummiringer for· buss,•r 

og lastebiler. 

Nr. :14 M. 12. juni 1951 til Statens bilsakkyndige ang. tota.1-
·n·kt «Austin». 

Nr. :>5 M. 

kyndige ang. 

førersetet. 

Nr. :l6 M. 

Sc·aled Beam. 

1:>. juni 1951 til pol1tinwstre og Stat0ns bi.lsak­

registrering a,· varebiler for :l JJc•rson,·r 

25. juni 1951 til Sla.lens bilsakkyndige ang. 

Nr. :n M. 30. juni 1951 til Statens bilsakkyndige ang. total­
\'f·kl Diamond T. 

Nr. 38 M. 2. juli 1951 til Statens hilsakkyndige ang. tota.1-
w·kt «Ford». 

Nr. :rn M. 2. juli 1951 til Stwt,·ns bilsakkync!.ig<.' ang. total­

,·ekt «Nash» lastebi!C'I'. 

Nr. 40 M. 7. juli 1951 til Statens bilsakkyndige ang. plascring 

a,· bakskilt på lukkede \'an,,·ogner. 
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