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& :

Riksveg nr. 80 greiner seg ut fra riksveg 30 ved
Klofta, omlag 35 km fra Oslo. 20,7 km fra Klofta
eller omlag 55,7 km fra Oslo kryssa denne riksvegen
Vorma pa ei trebru som vart bygd i 1854.

Denne trebrua var bade smal og veik. Ingen bil
med meir enn 3,3 tonn akseltrykk hadde lov a
koyre pa denne brua og ho var so smgl at Dbilar
hadde ikkje Jov a motast pa denne kring 250 m
lange Dbrua.

For nokre ar sidan tok dei til a utarbeide planer
for ny riksveghru over Vorma og for budsjettaret
104950 vart det loyvt kr. 230 000.

Da eg kring 1. september 1948 kom til Akershus
fylke fékk eq til oppgave a styre med dette pru-
bygget, attat det vanlege arbeidet med styringa
av ei vegavdeling.

For den brua over Vormsundet som det {var
planlagt a byggje var det rekna m'ed 20 trepalar
undergkvar av dei 11 pilarane ute 1 elva og noko
kvart av dei to landkara. Alle palane
skulle ga til berg eller annan fast botn. Over det
soml deti da meinte var fjell var der (mange Cmeter
sand og leire. Det var planlagt a la Palane na mest
opp til lagvatn og SO st‘oype ein pilar avlarmert
betong kring og oppa paletoppane. Men pa de.nne
maten ville palane Dl opptil 27 m lange. Eg meinte

fleire under

Fig. 1.

Rambukk pi to pongtongar av tre.

DK 624.27 (482.2)
at det var omlag urad a fa so lange palar, og dei
ville i alle tilfelle bli svert dyre. A skoyte palane
let seg gjere, men det er dyrt og det seinkar palings-
arbeidet mykje, og nar grunnen er sers fast, kan
det vere vanskeleg a fa paliteleg skoyt, som toler
rammingsarbeidet.

Av denne grunn kom eg med framlegg om a la
palane na berre ca. 1,5 m over elvabotnen, og so
stoype armerte betongpilarar kring paletoppane og
ned pa elvabotnen. Dette framlegget vart godkjent
av vegsjef og vegdirektor. Etter denne planen trong
ein berre opptil 22—23 m lange palar. Men sjolv
dette var palelengder som det var vanskeleg a fa
med det toppmal som matte krevjast: 20 cm o topp.

Da eg overtok arbeidet i september 1948 var det
ikkje hogge og ikkje tinga ein pale til brua. Eg tok
snart til a rokje etter kvar dei lange palane kunne
finnast. Det synte seg a vere vanskeleg a finna dei
aller lengste palane. Palar pa opptil 15—16 m fekk
eg kjope pa ein gard berre eit par km fra Vormsund.
Men vegvesenet laut skaffe hoggarar. Da det hasta
med a fa brua bygd laut ein setje i gang hoggings-
arbeidet straks, og palane laut koyrast fra skogen
pa berr mark. Palar pa 15—18 meter fekk ein kjope
nokre i Nes pa Romerike og nokre fra Eidsvoll.
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Senkkasse av tre vert ferdigbygd, opphengd mellom
to pongtongar.
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Senkkass:e avoarmert bhetong,
pongtongar.

opphengd neellom

Dei lengste palane fekk ein kjope i Stange Preste-
gardsskog nokre km fra Tangen st. i Hedmark.
Der vart det hogge palar med opptil 23 m lengd
med 22 cm @ topp, og der var visstnok storre
furetre 0g. — Dbeine og pene. — Desse lengste
palane vart koyrde med bil til Minnesund og derfra
vart dei flota dei ca. 30 km nedover Vorma til
Vormsund. Til denne flotinga vart nytta ein liten
open bat med 4 hk pahengsmotor. — Det var i
januar manad med kulde og litt vind. Dette var
hovedgrunnen til at palane ikkje vart flota over
Mjosa fra Espa. Den vesle opne motorbaten ville
knapt klare denne flotinga pa Mjosa. Pa grunn
av krappe svingar pa den gamle bygdevegen
Langset—Eidsvoll kunne ein ikkje kome fram
med desse 22—23 m lange palane pa bil med til-
hengar, og langt mindre kunne ein kome over
den smale og veike Minnesundbrua. Derfor laut
ein koyre palane med bil pa riksvegen til Minne-
sund, og flote dei pa Vorma vidare til Vormsund.
So snart vi fekk fram dei fyrste palane og fekk
koyrt fram ogreist ein rambukk, tok paledrivinga til.
Rambukken vart sett pa to stk. pongtongar av
tre. Ein har i det heile hatt 5 slike pongtongar,
som tyskane hadde liggande ved Minnesund. Dei
var 3 m breide, 1.8 m hoge og ca. 10 m lange etter
hotnen og 13 m lange etter dekket. Fig. 1.
Rambukken var laga av stal og var 15 m hog
over fotrama. Loddet vog kring 1700 kg og ein

nytta ein trykkmotor til a drive vinsjen med.
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av arneert betongs Nppre.
Ovste enden av senkkasse v arm
ringsstalet stikk opp-

Fig. 4.
ou areidt S0 lenge ein
Men a drive 22.m lange
Kk kan vere el vanskeleo

Paledrivinga gjekk godt

ikkje hadde for lange palar.
palar med 15 m hog rambuk
sak. Men det hovde slik at elva var IIIt;jSt pa det
djupaste der dei lange palane skulle ‘dnvast ned.
og dertil slo ein ned desse palane da tlaunen laga
hogvatn i Vorma. Verre var det med nokre 1'7—18
lange palar som skulle ned pa grunnare vatn. PC"
nytta vi trykkluft gjenom ei lanyg Sl}ylk‘l'“yr til a
loyse opp botnen slik at palane seig ned nok're
meter. Under spylinga lasta ein pa palane det el
kunne og dertil vreid ein pa palane slik at del
arbeidde seg nedover til ein fekk rambukkloddet
oppa rotenden av palane. Ein annan vanske var
a drive palane so djupt under vassflata. Fra fyrst
av nytta vi slagstokkar (jomfruer) av fure og
bjork, med mange pakrympa ringar ikring. Men
det var vanskeleg a fa desse slagstokkane til a
vare. Dei vart sundslegne den eine etter den andre.
Da fekk eg laga ein slagstokk av stal. Ein 9 m
lang IP nr. 30 fekk pasveisa ei tjukk stalplate
tversover i kvar ende og med ei sylinderforma
styring til a setja pa og kring paletoppen. Enda
der var pasveisa forsterkingar fra den pasveisa
tverrplate i ovre enden, og ein nytta gummiplater
pa plata for a doyve slaget, vart bjelken stuka
under denne plata. Slaget fra loddet var for kraftig.
Ein skruva da pa trestokkar — ein pa kvar side
av bjellesteget — og slik at dei nadde eit stykke
oppom  IP-bjelken. Desse stokkane doyvde slager
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Fig. 5. Dei 23,3 m lange betongbjelkane blir omleste fra jarn-
banevogn til transportvogn pa Jessheim st.

slik at slagstokken tolde pdkjenninga. Med denne
slagstokken (jomfrua) gjekk arbeidet bra, sjelv om
paleenden var 7—8 m under vassflata.

Til styring for pdlen og slagstokken og loddet
vart loddferinga pd rambukken forlenga 2—3 m
nedover. Loddferinga var laga av 2 stk. kanalstal
nr. 22, og desse vart forlenga slik at dei stakk
nokre meter ned i vatnet. Arbeidet med denne
rambukken gjekk godt.

For & f& arbeidet sneggare unda vart det sett
opp ein mindre rambukk pa to andre pongtongar.
Denne rambukken var berre kring 12 m heg og
vart nytta til dei kortaste palane.

Alle palane vart drivne til fast grunn. P& grunn-
lag av boringar var det oppsett eit profil som synte
det dei meinte var fast berg. Nye boringar, — og
palingsarbeidet — synte at det nokre stader nar-
mast var morene eller steinurd der dei hadde
rekna med fast berg Eit par stader hadde boringa
gjeve so tynt leirlag oppd det dei rekna for berg
at det var planlagt & mudre av leirlaget og stoype
pilarar p& berget. No synte det seg at ein kunne
sla pédlane nokre meter nedgjenom dette ,,berget”,
og ein fann at det var tryggare & drive ned pélar
0gsd under desse pilarane og so steype pilarane
kring desse pélane og pd elvabotnen pa vanleg
méate. Ein stad var leirbotnen so forsteina — pa 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 palar med pdlesko kunne drivast ned, mange
meter gjenom steinblanda leire eller aur (morene).

Steyping av pilarar og landkar.

Begge landkara kunne steypast pa turt land
innafor vanleg forskaling. Fundamenta for pilarane
nr. 0, 1, 10, 11 og 12 vart stgypte innafor spuns-

veggar av plegde 215" plankar. Desse spunsvegg-
plankane vart drevne ned med pressluftpdledrivarar
mellom grimer av 6" X 6. Deretter vart gvste
leirlaget grave vekk innafor spunsveggen, armeringa
lagd og bunda, og so vart pilarfundamentet stoypt
mot spunsveggen. Det var opptil 3 m vassdjup
for pilar 10. Deretter vart pilaren armert og forskala
vidare oppover. Til forskaling vart nytta ferdige
flakar av hevla 1" bord. Flakane vart brukt omatt
mange gonger, til pilar etter pilar.

Pilar nr. 6 skulle vera ankerpilar med breidare
fundament, 4,7 m breidt. Der var vassdjupet opptil
5 m pd medel lagvatn. Botnen var der mykje
ujamn, pa den kulen som ein frd fyrst av meinte
var fast berg. Her vart slege ned spunsvegg av
2V, plankar kring pilarfundamentet. Deretter
vart det armert og ein stoypte storparten av
fundamentet under vatn, 1—2 m tjukk armert
betongplate etter som botnen var heg til. D4 denne
plata var herdna kunne ein pumpe ut vatnet
innafor spunsveggen. No kunne ein kontrollere
betongen som var stgypt under vatn. Betongen
var fast og god. Ein kunne no armere resten av
fundamentplata og pilaren oppd fundamentet.
Deretter forskaling og steyping av resten av
pilarane.

Pilarar pd djupt vatn.

Dei hine 7 pilarane kunne ein ikkje stoype inna-
for spunsvegg, vatnet var for djupt. Ein planls
fyrst 4 lage senkkassar av plankar avstiva met
boks og skruboltar. Desse kassane skulle bz’gg)asd
pa to stk. bryggjer — plankegolv pa trepalaf 0?
berebjelkar — som var bygde pa hoveleg djl.lp
vatn ner den vestre stranda i Vorma. To slike
kassar — stoypeformer av tre — vart bygde o8
nytta til pilarane nr. 7 og 9. Men alt under ar-
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Omlessing fra transportvogn til pongtonztransport
ved Vormsund.

beidet med teikningane til den fyrste av desse
kassane kom eg til at det ville vere meir tenleg a
stoype armerte betongkassar som kunne setjast
ned og tene til ytre skal og steypeform for den
delen av pilarane som kom under lagvatn. Men
d& Brukontoret enno heldt fast pa den fyrste
planen — om stegypeformer av tre — vart likevel
dei to nemnde trekassane laga. Brukontoret ville
at ein skulle vinne rgynsle med begge slag kassar.

Fig. 2 syner ein av desse trekassane da han var
i arbeid. Kassen var laga av 2" uhgvla plankar som
stod oppned langs alle fire veggene. Kassen var
I mx 7 m ved kote 119, som er vanleg ldgvatn
i elva. Han vart bade 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 1" hgvla og plogde bord og skulle kunne
takast av nar pilaren var ferdigherdna. Den delen

sem var nedanfor kote 119 skulle bli staande pa.

pilaren i framtida, til vern for pilaren. Ein meinte
det ville ikkje svare seg 4 ta av denne kassen, for
det kravde mykje dukkararbeid. P4 nedste kanten
av kassen vart det spikra pa eit ,skjort” av 17
uhgvla bord som stakk 0,5 til 1,5 m nedom dei
2" plankane. Dette skjortet skulle tene til av-
passing av kassekanten etter elvabotnen, og det
var spikra pé etter at kassen vart loft vekk fra
byggjebryggja og etter maltaking av elvabotnen.
Det skulle tene til tetting langs elvabotnen.

Til nedspkking av kassen vart det bygt ein
plankelomme ved kvar ende av kassen 1,5 m
ovanfor nedste kassckanten og derfra vidare opp-
over. | desse lommane vart fylt stein da kassen
skulle senkast ned. Under desse lommane vart det
lagd ein 3,5 m lang stalbjelke IP nr. 20 tversover
langs kvar kasse-ende. Kring kvar bjelkeende var
der fest ein kraftig stalklave til feste for taljekroken.

Opplegget for kassen pa desse stalbjelkance var
utforma so kraftig at kassen kunne loftast, og
kassen var avstiva med paspikra skraband av
plankar og bord. Pilararmering vart opphengd og
bunda inne i kassen, medan han hang over vass-
flata.

Til utforing og nedsenking av desse kassane vart
nytta to av dei for nemnde tre-pongtonganc. 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 langs dekket var det like langt som pong-
tongen.

Desse to pongtongane vart lagde med 4 m mel-
lomrom og dei var samanbundne med tverrstokkar
i den eine enden slik at dei med hinenden fore
kunne flyte inn kring kassen, ein pongtong pa
kvar side av bryggja (og kassen). Tversover begge
pongtongane lag der ein 11 m lang DIMEL 60 pa
kvar ende oppa stillaset. Den eine DIMEL-bjelken
lag fast. Hin kunne loftast so hogt opp at han kom
over senkkassen nar pongtongane skulle skuvast
inn for a ta ut ein kasse. Dimel-bjelken vart loft
med taljer i to stokkar oppsette langs stillaset pa
pongtongane.

Det var opphengt 2 patenttaljer i kvar DIMEL-
bjelke. Taljekroken vart hekta i stalklavane og
trekassen loft opp fréd bryggja. No kunne kassen
gjerast heilt ferdig: spikre pa ,,skjortet’” etter dei
endelege mal pa elvabotnen, og forlenging av
kassen oppover. Di hegare flaumen var i Vorma,
di hegare laut kassen byggjast. Deretter vart
kassen ford ut pa 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 & styre ein slik stor tre-
kasse og fa han pd rett plass og i vertikal stilling
i den ofte stride elvastraumen. Det synte seg 0g
at det var vanskeleg & fa skjortet til & hove akkurat
etter botnen. Minst 1 dukkar laut arbeide med
krafse med & ta vekk smaryggar pa elvabotnen og
fylling under og kring kassen andre stader. Nar
kassen endeleg etter lang tids arbeid stod lodd-
beint pa rett plass, vart det fira ned jutesekker
med sand. Dei vart lagde kring ,skjortet” til
tetting og stydjing slik at betongen ikkje skulle
renne ut og ikkje sprengje ut ,skjortet”,

No kunne sjolve undervass-stoypinga ta til:
Eit 8 stoyperoyr med stor ifyllingstrekt oppe vart
senka ned til elvabotnen omlag midt i kassen, og
opphengd i ein BB-vinsj som lag pa bjelkar oppa
stillaset. To store stalpongtongar (lant frd Glom-
mens og Lagens Brukseierforening) lag mellom
stoypekassen og gamlebrua. Pa desse pongtongane
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vart det bygd ei stor plattform av plankar pa
trestokkar. Narmast stoypeforma stod to stk.
betongblandemaskiner som kvar kunne ta kring
1/, m?® betong, hoveleg til 1 sekk sement i kvar
blanding. P& resten av plattforma var lagerplass
for sement, sand og finsingel (opptil 30 mm).
Sand og singel kunne tippast ned fra lastebilar
(sidetipparar) som koyrde fram pa den gamle
brua. Det vart bygd trillebru fra blandemaskinene
ut til stoypeluren. Undervass-stoypinga gjekk
godt, men det tok lang tid a stoype ein slik armert
betongpilar innafor ein slik trekasse.

Til fullstoyping av ein slik senkkasse av tre for
ein pilar som stod pd botn pa kote 113 gjekk det
med minst 80 m? betong som matte stoypast under
vatn, frd kote 113 til kote 120. Dei to blande-
maskinene blanda tilsaman ca. 5 m® pr. time i
medeltall. Ein matte soleis arbeide ca. 16 effek-
tive arbeidstimar samanhengande ved undervass-
stoyping. Det vart soleis mykje nattarbeid.

Fig. 3 syner dei armerte betongkassane som vart
nytta til steypeformer for pilarane nr. 2, 3, 4,
5 og 8.

Desse kassane vart forskala, armerte og stoypte
pa dei same bryggjene som for var nytta til bygging
av dei nemnde trekassane.

Her nytta ein flakar av hevla 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
4 ta av att. P4 denne mdten gjekk det sers lite for-
skalingsmaterial til desse kassane. Bade forskaling,
armering og steyping var sers enkel og greid: Ein
bygde forst den nedre indre forskalinga pd bryggja.
Deretter sette ein opp dei 7 indre sjaktforskalingane
av ferdige flakar som vart nytta omatt nokre
gonger. Deretter vart armeringa fest utvendig pa
den indre forskalinga og bunda. Deretter vart den
ytre forskalinga bygd opp etterkvart som betongen
vart stepyt. Til ytre forskaling nytta ein ogsa
ferdige flakar. Betongen vart vibrert. Etter eit
Par dagar kunne ein ta av forskalinga og meisle
vekk dei bandjarna som stakk gjennom veggene
og hadde tent til & halda forskalingane saman.
Desse bandjarna vart kappa litt innafor betong-
overflata og sara fylte med sementmortel for 4
hindre rusting nar dei kom under vatn.

_Til lofting og utsetjing av desse kassane nytta
ein dei same stalbjelkane (IP nr. 20 a 3,5 m lengd)
og dei same trepongtongane med stillas og over-
liggjande DIMEL nr. 60 tii opphenging av 4 stk.
10 tonns patenttaljer. Til opplegg for kassen vart

Fig. 8. Betongbjelke blir ferd ut pa toppen av stillas pa
4 pongtongar.

det langs kvar undertverrvegg av kassen stoypt
eit gjenomgdande 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 faststoypt 215" x 5 plankar,
feste til betongen med mange store spiker slegne
inni plankane fra innsida (betongsida). Til denne
plankekransen vart skjortet seinare spikra fast.
Etter minst 8—10 dagar herdning vart ut-
foringspongtongane sette inn kring den armerte
betongkassen. Kassen vart lofta opp med dei
fire patenttaljene og flytt vekk fra byggja. No
vart skjortet av 1’ bord spikra fast langs nedste
kassekanten og med lengd nedover slik at det
skulle passe til botnen nar kassen var senka ned.
For dei siste kassane gjekk ein over til & senke ned
kassen for skjortet vart spikra pa. D& kunne duk-
karen ga pa botnen og spikre fast skjertet slik at
det tette godt til elvabotnen. Dukkaren hadde
telefon og kunne gje opp mala pa skjertborda
etterkvart dei skulle kappast og sendast ned.
Dei to pongtongane med den opphengde senk-
kassen vart ferde ut pa plass og retta inn med
taljer oppover og til begge sider, og so kunne
senkinga ta til. Som fer nemnt var der slege ned
20 stk. palar under kvar pilar. Dei to palane under
kvar ende av pilaren vart kappa slik at den armerte
betongkassen skulle setjast ned pd desse péle-
endane. For ikkje & vera so heilt avhengig av rett
plass for desse palane, hadde senkkassen ei plan
flate 2 x 1,1 m2? i kvar ende, og denne flata var
det som kom over dei nemnde ytre pélane.o Det
var ikkje so godt 4 fi kappa desse fire palane
akkurat i same hegd. For likevel & fa kassen 0g
dermed pilaren i loddrett stilling, kunne ein leeggje
hovelege mellomlag under kasseflata oppa palane.
P4 denne maten kunne ein rette inn kassen bade
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i side, lengde, hegd og retning
kunne kome pé rett plass.

Som fer nemnt spikra ein skjortet pa dei fyrste
kassane for ein senka dei ned. D& laut ein rive av
att nokre bord i kvar ende av kassen for a kunne
leggje kilar pa paletoppane under kassen.

Seinare feste ein berre ei rdme (til spikerslag for
skjortet) ca. 1—1,2 m nedanfor kassebotnen. Nar
no kassen var innretta, vart denne rama avstiva
til palane med sterke og lange bindhakar, slik at
denne rama og dermed ogsd skjertet kunne tole
trykket frd betongen steypt under vatn. Denne
spikerslag-rdma hadde same lengd og breidd som
nedste kanten av kassen — med innstgypte plan-
kar — 2 m x 8 m. Nar denne spikerslagrama var
fest kunne ein so spikre dei vertikale skjort-borda
til spikerslaget og til planken pa kassekanten.
Herunder galdt det & presse eller sl& borda litt
ned i leirbotnen for dei vart fastspikra. P& denne
maten fekk ogsa nedste enden av skjertborda
stedjing i leira, og det vart god tetting. Deretter
vart det drege sokketimber attdt skjortet og det
vart tippa med stein, singel og grus kring pilarén.
Denne fyllinga skulle bade stydje skjortet, tette
kring skjortet og hindre at elvavatnet seinare kan
ta til & grave i elvabotnen kring pilaren.

Som ein ser pé fig. 4 var der vertikale seller (7 stk.)
i pilarkassen. Alle sellene var opne heilt ned (so
det er i grunnen feil & kalle det ein y, Kasse”).

. No vart dei to stoypersyrene hengde opp i kvar
sin BB-vinsj som var bygde faste oppe pé stillaset pa
utfﬂrmgsgongtongane. Mannen som styrde vinsjen
kunne sja ned i ifyllingstrakta og steypergyret

slik at han kunne lgfte 0g senke stoypergyret etter
som det trongst. Etter litt oving Klarte ein & mate

det til slik at det omlag alltid var fullt reyr og at

betongen stod sovidt oppi ifyllingstrakta. D&
stoypersyret var 6—9 m langt var det derfor stort

trykk i betongen ved nedste enden av rgyret, og
dermed kom reyrenden djupt ned i betongen.
Dermed oppnddde ein at betongen gjekk godt
utover djupt under betongoverflata, og betong-
overflata vart den same under heile steypinga.
Dermed vart betongen lite utvaska.

| mange av kassane sette ein ned dei to steype-
rgyrene gjenom dei to sellene nr. 2 fra kvar pilar-
ende. | desse sellene staypte ein til betongoverflata
kom ca. 0,5 m under kasseoverkanten (som var pa
kote 120, altsa ein meter over medel-lagvatn). Nar
ein stoypte opp i desse to sellene steig betongen
samstundes nokso hegt opp i dei hine narmaste
sellene. I nokre kassar tok ein og stakk nedatt
stoypergyrene i dandre seller og stoypte dei epp

slik at pilaren

med det same. Men i andre kassar stoypte ein opp
berre i dei to forste 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 maten som vart mest nytta
fekk ein billegare betong i dei 5 av sellene. Og
denne maten er fullt forsvarleg. For dei ca. 80 mm
tjukke kasseveggene, med 6 like tjukke delevegger
mellom dei 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
ruter av 13 og 16 mm o stal), godt vibrert og
herdna i luft under vatning. Det skulle vere rimeleg
at pilarer laga med slike armerte kasser er tryggare
enn pilarar stoypte under vatn innanfor tre-
forskaling. Ingen kan kontrollere denne betongen
som er stoypt under vatn. Rimelegvis er han god,
og den 2" treforskalinga blir staande pa for a
verne betongen i framtida. Men dei gjennomgéaande
skruboltane er eit veikt punkt. Dei vil ruste vekk
etterkvart, endad dei rustar seint under vatn og
seinare inne i treforskalinga og i betongen. Desse
boltane kunne ein ikkje unnga. Dei trengs for a
ta trykket fra betongen som vart stoypt fort-
laupande opp gjenom den kring 7—8 m hege
stoypeforma. Som nemnt framanfor matte det
stoypast ca. 80 m?® betong under vatn i dei pilarane
som hadde trekasse. (Ein av desse kravde 87 m3
stoypt under vatn, pa grunn av flaumhegvatn.)
Dei pilarane som hadde kasse av armert betong
og med same botnkote, kravde 24,6 m?® armert
betong steypt pa land og ca. 39 m?® betong stoypt
under vatn. Med same kotehegd kravde dei altso
ikkje fullt halvparten so mykje av den dyre under-
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 stoypearbeidet
billegare medi det kunne gjenomferast pa den
halve tida, altso ca. 8 timars effektiv stoypetid,
med dei same blandemaskinene og den same
arbeidsstyrken. Stgyping i trekassar kravde ca.
16 timar og mykje av dette var nattarbeid. Pa
grunn av forliten arbeidsstyrke laut dei same folka
arbeide overtid, dei vart dermed treytte og ein
kunne ikkje vente at dei heldt same arbeids-
tempoet heile tida.

Vertikalarmeringa i alle kasseveggene stakk ca.
50—60 c¢cm oppom og nedom den armerte betong-
kassen og hadde krokar i endane. Desse armerings-
stala skulle soleis tryggje godt samband med
pilaren vidare oppover og med betongen ner-
mast under kassen. Armeringa i pilaren oppa
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kassen vart bunden saman med denne Kkasse-
armeringa.

For a tryggje seg at pilaren vart ankra godt fast
til betongen under kassen, vart det etter at kassen
var innretta pa plassen sin, sett ned vertikale
armeringsstal langs innsida av alle kasseytter-
vegger. Der var stukke ned 8 4 8 armeringsstal @
13 mm i kvar av dei 7 sellene — altso 112 stk. i alt
i kvar pilar. Desse armeringsstala vart stukne
heilt ned til elvabotnen, slik at dei kom nedom
den horisontalarmeringa som var fest kring pale-
toppane. Desse 112 vertikalarmeringsstala lag
heilt attmed ytterveggene og nddde eit godt stykke
oppover kassekanten slik at dei vart bundne saman
med armeringa i pilaren oppa kassen. Pdletoppane
nadde ca. 1—1,2 m over elvabotnen, og kring
paletoppane vart det bunde tverrboyler og leng-
armering av 255 mm @ stal.

P4 denne maten fekk desse pilarane ei kraftig
og godt samanbunda armering. Armeringa i ovste
delen av pilarane — fra kote 119—124 var den
same i alle pilarane, og den ovste delen av pilarane
hadde same form, dimensjon og arbeidsméte. Det
vart brukte forskalingsflakar av hovla og plogde
bord, og desse flakane kunne brukast omatt nokre
gonger. Til samanbinding av forskalinga vart
nytta svart bandjarn. Desse bandjarna vart
etterpa hogne av litt innanfor betongoverflata og
det vart pussa sementmortel i hola for 4 hindre
rustflekker pa betongflatene.

Pa toppen av pilarane vart dei fire stallagra for
dei fire armerte betongbjelkane — to fra kvart
spenn — faststoypte.

Berebjelkane.

Lengda frd pilarmidte til pilarmidte var 20,3 m.
Til hovedbereverk for bruspenna vart det lagt opp
to stk. forspente armerte betongbjelkar over kvar
opning. Desse bjelkane var 23,30 m lange og laut
liggje om kvarandre pa pilarane. Senteravstanden
mellom bjelkane var derfor skiftevis 3,6 m og
4,65 m. ;

Dei forspente armerte betongbjelkane hadde
tyskane Jaga i Bergen under krigen. Dei var 23,3 m
!ange 08 vog kring 23 tonn kvar. Fra Groneviksoyra
i Store Lungegardsvatnet i Bergen vart dei med
flytekran lofte og forde til Skoltegrunnskaien. Der
la flytekranen dei pa jarnbanevogner, 3 bjelker pa
2 stk. vogner. Dei kom so til Jessheim st. og vart
lofte av vognene med hjelp av to stk. 15 tonns
patenttaljer som hang i laupekattar pa stalbjelkar
NP 50. Betongbjelkane vart lgfte og flytte tilsides
og lagde pa ei transportvogn som var bygd til dette

g 5

Den {ferste betongbjelken er lagd pd plass pa lagra.

bruk. Deretter vart dei koyrde 17,5 km pa fylkes-
og riksveg til Vormsund. Der koyrde vi transport-
vogna ut péd ei mellombels-bru som var bygd fra
vestre Vormstranda i aksen for den nye Vormsund
bru og som var opplagd pa landkaret + to bru-
pilarar + to stk. paleak av tre. Her vart betong-
bjelken atter loft fra transportvogna med hjelp
av to stk. 15 tonns patenttaljer og flytte tilsides
med laupekattar pa stdlbjelkar nett som pa Jess-
heim. Deretter vart betongbjelken senka ned pa
toppen av trestillasa pa 4 stk. pongtengar. Stillasa
var tilmdta i hogd slik at bjelkane sovidt kunne
flyte inn over brulagra. No vart pongtongane med
bjelken flota ut pa plass slik at bjelken kom pa
sin endelege plass midt over to brulager. Deretter
vart vatn pumpa inn i pongtongane til bjelken lag
pd lagra sine, fig. 9. P& denne madten flytte dei
vanleg 1 bjelke fra Jessheim st. og ut pa brupilarane
kvar dag.

Brudekket,

Bjelkane var hogast pd midten. Det vart laga
forskaling og armering slik at bjelkane vart stoypte
opp i full hogd samstundes som brudekket vart
steypt. Forskalinga 1ag pé& tverrbukkar av plankar,
27 stk. for kvart bruspenn. Desse bukkane var
laga slik at dei stod med skra plankebein ned pa
den utvida nedre flensen pa betongbjelkane. Under
desse bukkebeina vart lagde trekilar slik at buk-
kane kunne passast inn i rett hogd med rett over-
hogd mot bjelkemidten. Det var nok med to sett
slike bukkar — 27 stk. for dei spenna sSom 'hadde
3,6 m bjelkemellomrom og 27 stk. for dei bI‘l:l-
spenna som hadde 4,65 m bjelkemellomromt. Nar
dekket vart armert, stoypt og var blitt beresterkt
nok, vart stillaset senka ned saman med for.—
skalinga. Stillaset med forskalinga vart so flytt til
neste bruspennet (fig. 10) og hissa oppatt der. Dette
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Fig. 10,
pad 3 pongtongar fer & bli ferd til neste bruspenn.

Stillasbukkar med forskaling blir senka ned og lagd

gjekk slik til: Langs begge keyrebanekantane er
der vassavlaupshol med 5 m mellomrom, altsa
4 hol langs kvar side av kvart bruspenn, eller til-
saman 8 vertikalhol for kvart bruspenn. Gjennom
kvart av desse 8 hola vart det ford ein stalvaier
som vart festa til rundstokkar som lag pé& langs
under stillasbukkane. Oppé& brudekket vart kvar
vaier ford kring ein tversliggande rundstokk og
deretter langs brudekke bort p& neste bruspenn
som var ferdigsteypt. Der vart alle dei fire vaierane
pa same brusida feste til ei 6 tonns patenttalje
som verka vassrett og som vart festa til dette for
ferdigstoypte brudekket — gjennom eit vassavlaups-
hol. Med hjelp av desse to 6 tonns patenttaljene
klolrme ein no senke heile stillaset med forskalinga
Pa. Ein laut sjolvsagt forst ta av sideforskalingane
langs dei armerte betongbjelkane og langs ende-
tverrberarane, og deretter lgyse forskalinga fra
brudekket. Dette gjekk litt tratt dersom ein venta
fgr olenge for ein senka stillaset. Etter at vi tok
til a dekkje forskalinga med papir eller papp for
betongen vart stgypt, giekk det lettare 3 loyse
forskalinga fr& dekket.

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

Fig. 11. Den nye Vormsund bru. Den gamle brua til hogre.

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-
skalingsmaterial.

Sjolve bygginga av Vormsund bru tok til i
oktober 1948 og det siste brudekket vart stgypt 1
oktober 1950. P& 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 hegare enn dei som no vanleg blir
brukte pa nyare bruer.

Formannskapet i Nes ville gjerne fa dette ombytt
med det tette rekkverket som har blitt sett opp
pa 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 forst tinga normalrekkverket levert.
Men dette vart da litt forseinka. Trafikken kunne

likevel leidast inn p& den nye Vormsund bru dei
forste 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 pd
nokre andre bruer. Gjenom normalrekkverket kan
nemleg sngen lett brgytast ut i elva. Det tette
rekkverket stengjer slik at sngen ofte lyt kastas
over rekkverket — med handarbeid.

Bruarbeidet gjekk snggt og jamt framover utan
nemnande updrekna vanskar eller uheppe. — Stor-
parten av arbeidsfolka var fra Nes, og dei gjorde
arbeidet sitt godt. Der har ikkje vore private
entreprengrar p& denne brua, anna enn til levering
av brurekkverket. Det er levert av Aros mek.

industri, Aros i Reyken, men oppsett av veg-
vesenet.
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Soilcement-fundamenter.

Soilcement- og soilbitumendekker eller rettere
sagt fundamenter brukes i temmelig stor utstrek-
ning i U.S.A., og da sarlig den forste kategori.
Begge typer ma ha et slitelag pa toppen, i alminne-
lighet bestdr dette av et eller annet asfaltdekke.
Jeg vil her bare beskrive utforelsen av soilcement-
fundamenter.

| alminnelighet brukes de materialer en har i
vegbanen eller pa stedet ved et nyanlegg og disse
materialer kan i Amerika vere temmelig finkornet
med stort bindstoffinnhold. Forskriftene sier at i
alminnelighet kan enhver jordart brukes som lar
seg pulverisere pa en okonomisk mate. 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. 1
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
jordpartlkler samimnern.

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

Vektpst. som

Siktstorrelse passerer siktet

3// ]00
Ne 8 50—100
40 15—100
200 &= a0

2

Flytegrense ma ikke vare OVer 40 og plastisitets-
indeksen ikke over 18.

Jordarter som har for stort innhold av organiske
stoffer er uheldig.

Mengden av cement 0g vann varierer etter jord-
artens mnhold av leire, maksimal tetthet, hulroms-
prosent m. v. Jordartens affinitet til cement er
ogsa en viktig faktor.

Erfaringene viser at en cementtilsetting fra

7—14 volumprosent av det komprimerte dekke er
det alminnelige. Den noyaktige cementmengde md
bestemmes ved laboratorieprover i hvert enkelt
tilfelle. I alminnelighet fordrer materialer med hoyt
bindstoffinnhold sterre cementtilsetting enn mer
grovkornede materialer.

Avdelingsingenior S. Glerum
DK 625.731

For vanntilsettingen er det to fordringer:

Det ma vere en tilstrekkelig vannmengde for at
cementen skal binde og for at en skal oppna til-
strekkelig styrke og varighet. For det annet ma
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 & oppnd maksimum tetthet ideelt for
a oppnd styrke. Ved leirholdige blandinger er litt
mer en optimalt vanninnhold nedvendig for & oppna
maksimum styrke.

Vanntilsettingen ma ogsa fastsettes ved prover
i hvert enkelt tilfelle.

Utforelse av slike dekker i U.S.A. foregar 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 gar ved egen motor.

Her skal bare behandles en arbeidsutforelse med
vanlige maskiner.

Etter at eventuell oppriver er brukt, foretas
pulverisering ved hjelp av skélharver, kulvitatorer,
fjerharver eller liknende redskap. Pulveriseringen
er meget viktig, og den skal i alminnelighet fort-
settes til minst 80 9} av massen passerer sikt nr. 4
bortsett fra steinkorn. Under pulveriseringen kan
det bli nodvendig & tilsette vann. Har man en
masse med stort bindstoffinnhold, ma ofte vannet
tilsettes flere timer i forvegen for at det skal trenge
1Igjennom og blote opp massen.

Det kan ogsd vere heldig & bruke plog for &
Snu massen pa bunnen opp for bedre pulverisering.

For cementen utspres, tas prover for & bestemme
eventuell ytterligere tilsetting av vann for & oppna
optimalt vanninnhold. Deretter hovles slik at en
far jevn overflate.

Hvis en ikke har spreder for cement, temmes
cementsekkene som er plasert i neyaktige avstan-
der, i en jevn ranke tvers over vegen. Spredning
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av cementen kan utferes med en piggharv som
kjeres minst to ganger fram og tilbake.

Etter at cementen er jevnt fordelt, blandes dennc
inn i massen ved kultivatorer. Dybden av bear-
beidingen mé& kontrolleres noye. Plog er ogsd pd
dette stadium gunstig for & snu massen. Blandingen
ma fortsette til en har fatt en jevn kuler fra bunn
til topp. Deretter tas prove for & bestemme nod-
vendig vanntilsetting for komprimeringen begynner.

Vanntilsettingen er ngkkelen for & oppna tetthet,
og massen ma veare jevnt fuktig tvers igjennom.
Da en del av vannet tapes ved vind og fordamping,
md vanntilsettingen vare noe stgrre enn det som
tilsvarer optimum.

Komprimeringen begynner med sauefotvalse fra
sidene og inn mot midten. Etter at ca. 2/, av
tykkelsen er komprimert, jevnes banen med hevel
0g komprimeringen fortsetter inntil en har igjen
ca. 1" lgst materiale. Hovelen former deretter
banen endelig. For & ekvivalere fordampingen, kan
det igjen bli nedvendig & tilsette litt vann.

Til slutt valses banen med vanlig valse eller
al'ler best med gummiringvalse, szrlig hvis blan-
dmg'en er sandholdig, etterfulgt av vanlig valse
to til tre ganger.

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

For & oppné best mulig resultat gkonomisk, er
det av stor betydning ved et storre arbeide at
dette er godt organisert, slik at de forskjellige
Operasjoner fglger hverandre kontinuerlig. Det
lenner seg som regel ikke 3 gjore ferdig et mindre
areal for neste pabegynnes.
maEsrsl ma forhindre‘ at en forsokyver cement eller

i i lengderetningen ved A foreta de enkelte
operasjoner i begge retninger. Cement ma ikke spres
ut Over stgrre arealer enn at en rekker & blande og
komprimere for cementen begynner & binde. Det
samme hensyn ma tas hvis det er fare for regn.

Som det vil forstdes av det som er nevnt foran
om pulverisering og blanding vil en spesialmaskin
utfere dette arbeide lettere og hurtigere ved sterre
arbeider. De store soilstabilisatorer foretar bade
pulverisering og blanding i en operasjon, og har
stor kapasitet, men ogsa de mindre Seaman mixere
gjor et effektivt arbeide og har bra kapasitet.
Disse brukes ogsd til andre arbeider som grus-
blanding, asfaltarbeide (mix in place) til & fjerne
sma busker og rotter, pulverisering av gamle asfalt-
dekker for reoppbygging, til pulverisering av is
pa 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 ma tas i betrakt-
ning.

S4 vidt vites er det utfort enkelte sma forsok,
men uten at soilcementen er dekket med et tett
slitelag av annet materiale. Dette ma gi darlige
resultater. £t slitelag som beskytter mot veerets 0g
trafikkens nedbrytende tendens er absolutt pdkrevet.
Slitelaget behover ikke nodvendigvis vere sa tykt,
muligens vil 20—25 kg pulverasfalt gi et bra
resultat. I U.S.A. ble ogsa brukt vanlig overflate-
behandlinger som slitebelegg.

S4 er det spersmal om soilcementens beredyk-
tighet. I U.S.A. ble denne ikke brukt pa de store
veger med tungtrafikk, pd den annen side er de
tillatte akseltrykk storre enn hos oss. Skal en fa
sikkerhet i dette spsrsmal, matte en utfore prove-
strekninger slik at en kunne hoste erfaring. De
amerikanske soilcementdekker ble som regel utfort
6 tykke malt fer komprimeringen.

Det er dog sannsynlig at et slikt underlag med
et tynt slitebelegg péa et rimelig fundament eller
pa god grunn vil ha atskillig sterre baredyktighet
enn et alminnelig asfaltdekke.

Kan vi fa en brukbar soilcement ved hjelp av
de grusmaterialer vi har pa vare veger, skulle en
ogsd kunne fa et rimelig dekke.

Jeg mener det ma vare forsoket verd & fa laget
enkelte provestrekninger, slik at en kan fd erfaringer
om brukbarheten.

Transportutgifter i England

K. F. Glover holdt en forelesning i Royal Statistical
Soolety om transportutgiftene i England. Her kom
han til det resultat at jernbanetransporten har holdt
seg temmelig uforandret i de siste 20 &r, mens vegtrans-
porten er blitt 30—40 % billigere. Han ga bl. a. fal-
gende tabell for driftsutgiftene med en 4 tonns lastebil,
som kjoerte 960 km om uken,

Kursen er regnet til £ 1,— = kr. 20,— for alle ar.

Diesel

AT 5 ¥l S 1922 1926 1931 1934 1937 1948 1937 1948

Ore pr. km 559 455 454 374 31,8 40,0 28,2 38,4
Forholdstall

1922 = 100 100 8! 81 67 57 12 51 69

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

Ar
. 931 1934
Omkostninger pr. tonn/km for ) ’ e
4 tonns lastebil som kjsrer
960 km/tlr.ne ........ Qre 11,34 942 8,18 9,99
Jernbanens inntekter ... .. 11,48 10,52 10,06 15,36

Forholdstall . ... .. . . 99 89 78 66

Det ser etter dette ut som om biltransportens konkur-

ranseevne { forhold til jernbanen stadig er vokset i Eng-
land. (World's Carriers 15. april 1950.) 0. K.

—_—
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Overgangskurver

pa bilvegar
Avdelingsingenior,

major G. A. Froholm

Den tid koyrefarten var liten var det mindre viktig med
overgangskurver pa bilvegane. Men den store koyrefarten
som dei moderne bilane har krev no overgangskurver. Der-
som ein byggjer vegsvingane utan overgangskurver da lyt
bilane likevel koyre etter cin slags overgangskurve ved a
skjere over vegsvingane og koyre etter eit koyrespor som
ikkje er parallelt med den vegsvingen som er bygd. Pa
denne méten blir koyrebana ikkje rett utnytta i vegsvingane.

[ ,,Litt om moderne vegbygging” (Vegdirektoren, Oslo
1942) side 34—47 har eg skreve om dette. Det same har
cg gjort i ,,Meddelelser fra Vegdirektoren’, hefte 5, 1943,
side 47—53.

Grunnen til at overgangskurve trengs er m. a.:

1. Bilforaren treng ei tid til & svinge bilrattet fra koyring
i rettlinje til koyringi i vegsvingen.

2. Tverrkrafta (sentrifugalkrafta) pa vogn og lass er lik
null under keyring pd bein veg og bor ikkje med ein gong
(med eit rykk) auke til den tverrkrafta som sentrijugal-

G-
krafta (C

¢ R
Koyretida gjennom overgangskurven bor vere so lang at

auken i tverrkraft kan haldast innafor rimelege grenser.

o

)skaper under koyring i vegsvingen.

Til 1: Koyretida i overgangskurven. Det bor hogst reknast
med friksjonskoeffisient f = 0,2. Dersom tverrfallet pa koyre-
bana i vegsvingen er 60 9/,,, kan da sentrifugalkrafta (tverr-
krafta) under koyring i vegsvingen hogst vere C ~ 0,26 - G.

I ein vegsving med radius R = 160 m kan bilen d& hogst
koyre ca. 72 km i timen. Dette svarer til 20 m/s. Dersom
ein reknar at bilferaren treng 2 s for a4 kunne svinge
rattet jamnt og trygt fra stilling for koyring pa bein veg til
stilling for keyring i vegsvingen med R = 160 m, lyt over-
gangskurven da vere 40 m lang. Overgangskurven skulle
kunne vere litt kortare nar keyrefarten er mindre — altsa
nar kurveradien er mindre — og tilsvarande lenger nar
kurveradien og koyrefarten er storre.

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

2
Avselt ved ) Veghlasse T %(Lok=0m)0 Qos%E  Qzse Q50 anF qu%
kurvestikbing | —— . —  TJ b(lok-30m) 0 005 - 2p IRG =e 095 --- /00 —--
med £+/0m —v— T 2(Llok- 20m)0 0.08 -»- a5¢ -- Q92 -~ lLoo --- /.00 -~
o) | Over A ¢
= T gurgskurve for veghi/asse /e
E\dlo C:%’;Lo,é JOAo Zo,(‘-30L” L £ » 4
= FLA 7 Lok =300 overgengstyy,

Q

2]

for 78
10 5,

Veqolekke | Toerrfor it | Rampe C= § Lok
ARAVEAV ZAV E 5 p:
Grus | 50 |60 |30 | 25 | /8§ I
Asfalt | 30 | 60| 20| /5 | 20 plonym o Yoo i 25 L/
Belong | 20 (60| /13 | /0 | 7 ~|

Vegklasse 72 | Veghlosse Z $ Veghlosse ZI <
LB=70 09 6.5 m. B:6.0 09 5.5 m. B=35m.
Lok =n 104 1040 Lok=n. /0=30m Lok =n. 1020 m.
R _6%° ¢ R -E|l o | R -2 &
750 |0 70| %s | o0 | Q60| 35 50 || Zoal %22
200 | gso| éo /50 | gs5| éo 75 | 0720| 60
250 | 040| 60 200 | Q4o | o /oo | 50| 60
300 | 033| 60 250 | 032| 6o /50 | 034 60
400 | Q25| éo 300 | Q25| 60 P00 | Q25| 60
s00 | Qzo| o s00 |osm | o 300 |qm | o
s/ooo | g /0| o oo |glo | o 500 |Qro| o
Mellomverdier b/r ulrekna clfer formlene for b.

Fig. 1.
vist ovafor. Breiddeutvidinga tek til 10 m framafor k
ayv overgangskunven, veg pkt. .
hegre. Overhegda far ein
til pkt. B ved enden av
fitt det same tverrfallet.

ved 4 lefte ytre vegkant ved
overgangskunven.
Dercetter jamn overgang til ¢

Ved overgang fra rettlinje til kurve skal det leggjast inn overgangskurve og utviding av koyrebanebxie_ldd A
Urvepunktet Kp, aukar jamnt, og nar sin fulle storleik b ve
— Lengda av overgangskurven. Lok, og breddeutvidinga b, finn ein av

Indre koyrabanehalvdel held sitt tverrfall d 0/yo til ytre keyre

a slik som
d ende);
- tabellen her ti
tlinja fra pkt S
banehalvdel har
C S til Kb

A dreie vegplanet om D. Ovenhegda stig ret
fra

0/yo ved enden av overgangskurven. Avstanden

kan finnast i tabellen til hegre.
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Til 2: Auken i tverrkrajt. Nar ein keyrer so fort
i ein vegsving at friksjonskoeffiéienten f = 0,2 er fullt
utnytta, blir tverrkrafta pa vogn og lass omlag
¢, = 0,2-g = 0,2 x 9,80 = 1,981 m/s2. Dersom bilen
bruker berre 2 s for & keyre gjennom overgangskurven
blir soleis auken i tverrkraft &k = 1,981/2 = 0,94 m/s3.

Dette er noko stor auke i tverrkrafta. Ved dei tyske bil-
banane (Reichsautobahn) ville dei helst ikkje ha sterre
auke enn 0,4 m/s®. Men i landet vart er det dyrt & byggje
lange overgangskurver. Vi lyt derfor sld av pd 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 pa den maten kayre etter ein litt lenger overgangskurve.)

Som eg har nemnt i ,,Meddelelser fra Vegdirekteren”,
hefte 5, 1943, er det sers lettvint og enkelt 4 stikke slike
overgangskurver som er heilt teoretisk rettforma. Det blir
brukt den vanlege rundstikkingsmaten som alle vegfolk
kjenner. Eg skal her skrive avsetta i rekkjefylgje fra kurve-
p.unkt (Kp) gjennom overgangskurve til ein kjem til den
sirkelforma vegsvingen for overgangskurver med lengder

pa 20, 30, 40 og 50 m. Det vanlege kordeavsettet kaller eg
2 (o L2 _ 102 100
R R

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

Avsett: 0,08a—0,5a—0,92a—1,0a—1,0a

For 30 m lang overgangskurve (Lo, = 3 L = 3 stikkings-
lengder):

Avsett 0,055a — 0,333a — 0,667a — 0,945a — 1,0a.

For 40 m lang overgangskurve (eller Lo = 4 L = 4 stik-
kingslengder):

Avsett: 0,042a —0,25a — 0,50a — 0,75a — 0,95a — 1,0a.

.For 50 m lang overgangskurve (eller Ly, = 5L = 5 stik-
kingslengder):

Avsett: 0,033a — 0,200a — 0,400 a — 0,600 a — 0,8004
—0,967a—10a.

nar stikkingslengda L = 10 m).

Dette skulle vere nok til 4 syne den regelrette oppsetjinga
am avsetta. Det er tydeleg at krumminga og dermed ratt-
Svm%mg? vil auke jamt.
d"NSr ein kan oppné & stikke overgangskurver so enkelt,

a bor ein nytte ut dette midlet til & fa vegane bygde slik
at d@ hever til moderne snoggtrafikk.

Fig. 1 syner korleis eg meiner vegen ber formast med
0vergangskurve, tverrfall og breiddeutviding i vegsvingen.
Iu,,Ijltt om moderne vegbygging’” har eg side 19 til side 24
paylst at get er rettast & leggje heile breddeutvidinga i veg-
svingen pa indre sida. Teoretisk skulle ca. /, av breidde-
utvidinga kanskje liggje pa ytre sida. Men den ting at
overgangskurvene i vart land vil bli bygde kortare enn dei
burde, gjer sitt til at ein ber leggje heile breiddeutvidinga
pd den indre vegsida i svingen.

@vst péd fig. 1 er paskreve avsetta for 20 m, 30 m og
40 m lang overgangskurve. Men det er den 30 m lange
overgangskurven som er teikna.

Tabellen pé fig. 1 gjev oversyn over breiddeutviding og
tverrfall for vegar av ymse vegklassar og med radiar fra
50 til 1000 m.

I den minste tabellen pa fig. 1 er fert opp det takforma
tverrfallet frd vegmidten for ulike slags vegdekke og den
rampelengda (C) som trengst for lefting av ytre vegsving

slik at ein fra kurvepunktet (Kp) kan ga over til einsidig
tverrfall i overgangskurven og vegsvingen.

Fig. 1 er sett opp omlag slik som skjema 757, ,,Normaler
for veger”. Teksten under fig. 1 svarer til teksten pa
skjema 757.

Sjolvsagt er det somme ting som kan diskuterast. 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 meddelelsesblad
«World Highway Report» hitsettes nedenstaende notis om
Standards for European International Traffic Arteries:

Alminnelige ensartede standards er na blitt fremlagt til
bruk for det 50000 km lange nett av europeisk interna-
sjonale veger som nylig er planlagt og vedtatt i Geneve
under tilsyn av Unitet Nations Economic Commission for
Europe.

Selv om mange nye anlegg er overveid, vil ogsa
eksisterende veger inngd i det planlagte vegnett som vil
strekke seg fra Tyrkiet til Skottland.

Standarden -inneholder tre vegklasser, nemlig:

1. To lams veger 7 m brede eller 3,5 m pr. lam.
Denne type vil bli godtatt hvor den maksimale trafikk-
tetthet er under 600 kjeretgyer pr. time basert pa en
maksimalhastighet av 55 kmjtime for «topp»-timen. 1
fiellrike land kan bredden reduseres til 6 m.

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

3. Tre lams veger 10,5 m brede som i eksepsjonelle
tillfelle kan reduseres til 9 m.

Stigningen skal i flatt eller tilnzrmet flatt lende ikke
overskride 5 % — i eksepsjonelle tilfelle 6 7% over korte
strekninger — og i fjelllterreng 8 % som i eksepsjonelle
tilfelle kan ekes til 10 %.

Linjeforingen er likeledes inndelt i tre grupper, nemlig:

1. Malgivende hastighet fra 100 til 120 kmjt. (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
normali.

2. Malgivende 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 for vertikale toppkurver minimum 1200 m, nor-
malt 2500 m.

3. Malgivende hastighet 60 km/t. (fjellterreng): kurve-
radius minimum 100 m, normalt 200 m, fri synsvidde
(vertikalt) minimum 60 m, normalt 110 m, radius for
vertikale toppkurver minimum 400 m, normalt 1000 m.

1 s:zer_skilt vanskelige land kan det gjeres unntakelser
vefi a ‘mllatg mindre radier og frie synsvidder. Men det
ma dog alltid veere mulig for to biler med maksimalt til-

latte dimensjoner & motes og passere hverandre i kurver

med minste radius.

Bestemmelse er ogsi tatt om ekstra bredde | kurver
og ved standardene for brukonstruksjoner o. 1. er det tatt
forholdsregler for kjsretoyer med tillatt maksimalvekt.

ergdek-ket skal vare slik at vegen er ensartet, stoviri
og jevn (smooth) og sikret mot fare for gliding. Det
er ogsd fattet bestemmelse om parkeringsomrader og
holdeplasser for busser utenfor vegbanen hvor sidanne
kreves. (World Highway Report nr. 1, 1951.) 0. K.
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved ofjfentlice veganlezs I_]:j(‘llllllelag(f[ 1110‘[01'1]0\’(_‘1

pro DL junl 1051

g’; : '-‘?;-‘f:f;;;:-‘-" Herav pi Avdelingsingenior Exvind Wik
- S8 Mai Uten Dot X
Byl E;% ol Wiy CuEe Z Fig. | viser en Deutz dieseltrakior som ble overtars
A, M:,“;‘ i Bummie  diTans T Z fran wdump™ 0 TO4S30 Meningen var o ll\‘n‘[jh;llc den sa den
kunne brukes il sleping av planskrape. Daimidlertid av-
Ostfold .. G B 27 a4 D) _ o delingen  hadde  arskilliy storie behov for e motorhoved,
Akershus .. 94 2 44 17 176 Q gikk en videre 1 skraphaugen og fant en slepehovel med
Hedmark . 79 160 30 243 243 . brakbar ramme, hovelblad og oppriver, fig. 2. Rammer
Oppland .. 125 116 64 305 303 ) pa denne ble kuttet foran bakbjulene og sammenbyad med
Buskerud .., 90 w26 179179 2 1 traktorens bakseell, Traktorens forstell ble flytier fram.
Vestfold ... a6 ae 2L 6L B0 A
Telemark .. 108 1oxe 300 2460 234 12003
Aust-Agder . 147 70 34 271 271 2
Vest-Agder . 159 171 3’2‘ 363 69 i 2
Roguland ... 19 2a6. 320 237 287 -
Hordaland ..| 212 w2l 336/ 640 3% 3] I -
Sognog Fj. .| 145 22| 160 382 382 - 1 |
Moreog Rodall 223 105 18] 346 348 4
S.-Trondelag | 4% X1 196 286 2860 —
N.-'[‘r(-mdulag‘ 152 791 33 264 200 3 i
Nordland .../ 121 78 83" 284 263 19 2
Troms ., ... 126 1710 97 303 383 0 1o 2
Finnmark .. 166 35 10 211 24| — | 13 3

Hele landet . 2 12711 Nlili‘l 103 5030 4930 100 67 9

Hele landet Fig. 1. Deutz dieseltraktor. fra on olumps 119435,
¢
pr. 29. juni : :
1950 ..... 4731242301 6148770 8483 987 829

Antalt arbeidere ved ofientlig vegvedtilehold

pro 1oL junt 1951,

‘ Riks- | tylkes-) Bygde- [ aly  Ves-  Veg-

Fyvlke |ovegen veger  veger vesenels vesenets

biler i bilerute

. bruk av bruk
Munn Mann  Mann  Mann

Ostfold ........] 15" 60 | 63 231 31 1

Akershus ... a5 80| U760 el 4
Hedmark .. .. .. 2t 36 ' 251 | 556 L7 |
Oppland ... .. . 7 L 4T 243 47 1T, 12
Buskerud .. . ... 20 34 \ 200 | 446 10 3
Vestfold .. .. ... 131 86| 90| 289 3] 2
Telemark . .. ... 1760 23| ss| 27| 14l 5
Aust-Agder ... .| 160 ‘ 23 1 102 | 285 | 6| 3
Vest-Agder ... jou | 103 | 133 | 350 | 21 i 6
Regaland ... . . 160 1 31| 189 | 380 41 6
Hordaland ..., .| 243 77 253 573 ‘ 20 1 4
Sogn og Fjordane| 150 | 54 65 | 269 15! 10

Ser-Trendelag ..| 224 | 52 | 219 | 495

|
More og Remsdal| 333 | 109 | 372 | 814 | 38| 13
Nord-Trendelag.| 217 | 12| 240 | 469 ‘

o 3
Nordland ... ... 206 | 114 | 90| 500 | 57 55
Troms ........ 313 ‘ 211 58 | 582 8 6
Finnmark ..... 327 |46 == ‘ 373 ‘ 29 11

Hele landet .. .. ‘ 3043 1198 2855 7996 A 172

Hele landet pr.
29, juni 1950, ‘i 4141 1238 3132 8531 327 149

Fig. 3. Kombinasjonen ble en maotorhovel,
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Fig. 4. «Mutasjoncen» i arbeid.

men tverrfjeren ble brukt som den var til & henge opp
motoren i rammen. Herved fikk en hegvelen opplagret uten
fjeering pa hjulene, mens motoren ble fjerende opphengt.
Videre fikk den Matford fererhus, og manevreringen av
hevelbladet ble forlenget inn i huset. Etter at bildenc er
tatt har en bygget pa en hevelkam bak for & fordele grus-
ryggen som ellers blir liggende midt ctter vegen. En for-
sokte forst med fjerende opphenging som pa cnkelte svenske
hevler, men kom til det resultat at den arbeidet bra helt
til en sterre stein kilte seg under skjeret. Da slapp den hele
grusmengden i en haug tvers over vegen. Bakre hevelkam
er na festet til to armer som reguleres av to ,,veivijekker” i
bakveggen av huset, og en er godt forneyd med resultatet.

Den ,,;nye” motorhevel koster tilsammen kr. 5000 og er en
verdifull tilvekst til en fattig riksvegrode.
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