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Egerøy bru 

Som ,det fremgår av 1kartet, fog. I, forbi•nder 
Eaerøy bru øya Egerøy m·e·d fastlandet. 

0

på E,ae-røy bor ca 1000 mennesker. Men ,i 
forhold ti1l befo•l'knin·gen,s sfarel·se er ,det i·l<1ke så
liten V1i11kisomhet der ure. Nor,dre Egerøy ,s,kal 
være det beste jor,elbruiksdistri1kt .i E1ige·1,sunel her-. 
reel. Gå11dene 1er både f.orllO'lelsv,is store ,og vel
drevne og har gjennomgåe·n·de godt ve·dl,ikehoil,dte 
1 user. På Søndre Egerøy er fab11ik:kvir.ks·omheten 
.1 . 

mest utip11eget. Her fi.rn1e-r en tiere store sildolje
fabllikker, en tønnefalwi1kk ,og en slip, og her har 
v es Ha-nei ske P,etroleumskompa ll'i en ·stør!ie t·a111k
stasjon. F,ra Egerøy utruste,s 1i · fi1sfoe,sesongen en 
me-ngde Nstkefartøyer. Øy,as befolJ-lming -er a.Jt.så 
så hef.c!,ig ·sbi1l1let ,at den både -har jorden, ,sjøen o,g 
litt .industr1i å 1I1ivberge seg med, .og ·når a'1t ta.s ·i 
betra·ktning må en si at den,ne øya med s1in fore
tak,so:lllme befo1'kning æpresenuer-er en ri,kike ,uan-
eJI i a ,d rifts,ka p,i t a1l. 

s �et Vjlf da r1imelig at ,spørsmålet _om vegfor
bi·ndetl,se ,på ,se·lve øya og bru ·�Ve·r !11i f-astilandiet 
,ciulkik·et opp, ,s1l•i.k at øya :kunne fa forbmde.fs·e me:cl
1,err,edets v,egrnett for øvr:ig og at samkvemet
,ned byen ,og dens øvni,ge opp'lanct 1kunne hl,i ti.1-
f r,edsstil\eincte. Siide'll omkring århundre,skiftet
}ladde dette spørsmåil ·stadig vært på tale, men
ct,et var først ·!rike før ver,dens,krig nr.  2 at øy
buerne ,kom med 1krav om veg- og bruforbrinde1l,se.
De hadde ,da båtsamband nrnd by·en, Søndre
Egerøy dag,l1i·g ,anløp, og fra Nor,dr·� Egerøy ,gikk 
en sikøyte fr.am og tilbake. Men d1s,se f.artøy,ene 
var ·så små at de 1i1k,ke greide ·isen, når .denne
S'atte fon. På den t1id ,av året hlie derfor •sam
·kvemet ,med byen mer Hlfeldig. Befolkning,en på
Nordre Egerøy hadde fra gamme.) ·tid ·en f'erd

s·eilst,i ·ti•l Ny,sund, hvor ,sundet •er •sma1l,est. Her
må tt,e ,de ro oy;er, .men 1kunne ,så forts,ett,e tiiI totis
de ca 5 :km t.H by,e•n. O.en,n,e gamle ferdse,lsåre
ble ,nyttet ved ,siden .av den •sjøv,erts forhinde1'se.

I 1938 ble ,de pl·aner ,som vegversenet da hadde
uta·rbe1idet for en veg- og br,ufo11hindei!,se fr,a fast-
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landet over Nysund uil Nordre Egerøy vedtatt 
av fylkestinget og litt senere også av Vegdirek
tøren. Formelt var ,saken ,dermed i •or-den. 

Det som verd dette bygdevegsanlegg var det 
bernerlrnls·esverdige fre,rnfor ,rndre byg.devegsan
·legg var at den bru •som ri111ng,i,J<ik ii an:J,egget var .av
,elativt store dimensj,oner. Og det måtte ,den 1nød
vendigvi1s ·Mi. En g,oel de:) av ,sk:ipsf.arte•n f.ra ,og 
t-il Eg,ersund gikk nemlig gjennom Ny1sund og 
mfrtte 1komme til å passere under brua. På grunn 
herav måtte brua opp 1i en høyde av 23,75 ,m

over høyvann, og ida terrenget på fastla-ndssiiden 
var forholdsvis ,Ja.vt .måttie brua -føre:s ;Jangt ·inn
over fand før de=n ,kom n,ed ,i terrenghøy,de. Len,g
<len Ne på ;de'l1 mMen ca 260 1m. 

I sådanne J1i'lfe:J.Je V'il det ,som -r-eg,el være ,spe·s-i
eil1le forhoJ.d tirl stiede. En ferjeforbincteiJ<s,e :kan 
f. ·eks. vær·e sprengt, vedkommende a;y:st·en.ate

::, dri,str,irkrs tHknytn:ing til det øvr.ige vegnett 1kan
være av ·liv.s\lliktig betydning, e,J,J,er brua •kan være
·et 1ledd d :samfunnsme-ss1i,ge bestnebelser for å ut
nytte ,nmi'ighetene ·i vedkomme•ncte ,strøk. D.ette
sistae har gitt seg utslag ,i en ·storhnCTsbe·s.\ut,ninrr

0 

·1 
. b ::, om a t·t godese visse tilbakeJ.i,ggende kyststrnk

med statsmi·dler t•i1l vegbygg,ing. Inn unde,r denne
siste ·kategori 1kom Ege,røy bru med tilstøtende

Fig. 1. Ka•r,t som viser brua.s beliggenhet. 
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veg .. Sta·ten beta1ler he,r 4/s av an•leggs,kostnadcn
og E1ge11&und 1kommu-ne den resterende 15.

Den oppgave som forelå var fø laende: 
n ::"> 

A bygge en 260 m fang og ca 24 111 høy bru 
over Nysund og li aolt ca 2,3 ,k,111 vilstøtende vea
på be,gge sider av sun,det, •nemHg på fastland� 
S'iden ca 1,5 ,km fr,a brua ·Hl Ei,de jernbanestasjon 
og på øysiden ca 0,8 km til eksisterende veg her. 

T1Hstø1'en,de 1veg va,r for kommunale midler på
begynt aJ.lerede under krigen. Plane,ri·ng,sarbe,iclet 
hadde pågått peu å peu under 02" ·erter okriaen oo� b ' b 
da brubyggingen s•ku'He t,a rn var vegen på .det 
nærmeste planert fer,clig på øysi,den. Melforn bru
stedet ·og E1ide var det også ,meget arbe1ide ut
ført. 0-et ,s,0111 her gj,en,sto ble nå før·st tatt. Før 
bruarbei,det 1kunine begynne måtte en ha ,kjørbar 
veg f,ram ,ti,[ bms1'edet. Og ·etter.a-t tiiHate·lsen v,ar 
g,itt ·ti1l å by,gge ,den føPste hailv,de:l av brua ble 
·diet ·aktuelt å før·e v,e.g,en 1i:k:ke bar-e fr.am tiirl bru-
1karret me,n 1ein ,måtte ha v·egforbinrdel,se helt f.r,a,m 
ti1J ·sundet. Denne :s1i1s0te hJie ,se1lvsa,gt byg,get 1som 
ren -transportveg for .å 1kunn,e !komme ,t,i1l imed ,støp
,:1,ingen av ,de ma'l1ige landfunrdamenter. I og me ,ct 
at denne train1sportvieg var bygget var det ,kjørba·r 
veg fram Nil sundet på begge si-der, og Nordre 
E,gerøys befo,Jk,niing hadde allerede på ,det tiicls
punikt fått ,sin vegforbindelse med faisHanclet he-
ty,del1ig forbedret. 

V,egsj·ef,ens brufior,s/.ag b/ie bearbeklet videre ved 
Vegdrirerktoraters brukontor ,som ,så utarbe·klet de
tarlj t,egnrinrger for brua. Arb ei dstegrnin ge r for fun
damen tenre fo rei] å ,aH erede og Eii g,e rsund .J<.o mmune 
hadde fått ui,Jfaote,]'S'e tir! å fors.kuttere bmk·osrnaden 
på beti,nge1Jis,e av at det ,til ,oiverbyg,n,i,ngen s:kuHe 
anv,endeis en del f:erdigsrøptie betongdragere som 
vegvesenet hardde overtatt ,etter fredsslutningen . 

Da a.Jt ,såi]ede·s 1Jå t,j,J rette for •se-lve bruarbe .idet 
kunne ,en begynne på dette, og heil·st ,sette ,så god

fart .j det som mulig for å få brua ferdi,g ·snar•est. 
Før,st måtte ,Jandfundamente,n·e ,støpes. 

I aiJt sku1He brua bestå av 14 ,spenn, se fi.g. 2, 
:l'itså 13 f,unidamenter. Herav rb.J.e med vegv,e,senet1s 
folk ,støpt 10. De ,res vere,nde 3 sjøfundamenter 
gj,ens to. NM ,ctii,sse ,iik,k,e b I,e :støpt siarm tidlig var 
åirsaiken ,den at arbeii·det :med støprningen av ,dij,ssie
enkl•est 11,ot ,seg utføre 1i forbindeJ,se med brua1s 
øvrige a,rbe1idssti1J1J-ais. Og da ,en be,stem te ,s ,eg for 
å boPrsette ·r-e,sren :a,v bmarbe:idet Hil· ,et ,entr,eprenør
ffrma vair ,diet natuf'11ig ,og det økonomi,sk mest 
fordel]arktige .å ila ,di,sse fundamenter inngå 1j fiir
maets 1�ontr,aikt. 

Landfundaimen1'e'l11e IJil,e støpt ,i B-beto,ng. De

fundamenter s,0111 ble •stående ,de,Jv1i·s 1i -sjøvann �ikik 
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dog nne 111er sement pr. m0 enn de øv11ige. DeHc 
gjelder fun·dament 1H. 2, 4 og 9. Kontral'lprøver 
�tndcrsøkt vecl vegvesen·ets ,laboratorium 1 Osl,o 
viste en trykkfasthet meHom 300 ,oa 350 ,ka/cm:! 

b b 

svarende til A-betong. I fundamentene 9 og 2 ble 
anvendt et porecla·n·nencle stoff ,j betongen, Da·rex 
t.\EA, til heskyt!'else mot frostens inll\�i·rkn,i·ng. 

Materialene. 

Sementen var av den va,n,l:ige ,sila,gs, ,norsk Port
landsement. For sik1kerhet1s istky,ld ble den under
.kast1et de prøver som 1kPeves ,ifllg. Nons1k Standard 
;1r. 425, fønst ved. kontral·l-%boratoriet f.or ut
videlse av Sola flyplass og senere ved vårt eget 
li.J!e an•leggsl-aborat·O·nium ved ·brustedet, etterat et 
så,da·n t var 1korn111et 1i istand. A1!tle prøver vti,ste ti,1-
fredssHMende resu.ft.a t, også prøvene av ,seme,n t 
som hadde vært 11-agret i •noen :Hel.

Sanden og singelen. Bå,de ,sand og siingel bl·e 
fremstiiilt .i vegves·enets egne materia.\ba,k. Unde-r
søkte .sandprøve·r fr,a 3 fornkjeU.ige •sandtæk, hvor
av 2 1wivare, v1i,ste at vegvesenets ,sandt,a-k på 
1--f.elvi,k ga de beste reisuiltater, både m. h. ·t. korn
fordeling og trykkstyrke. A:Jl ,sand til Egerøy bru 
lJ"le d�rf.or tatt fra ·dett.e ,grus·ta1k, ·sie f:ig. 4. For
søksvr•s -bJ te ,sa,n,d og 1S1i'll'ge,1 anvendt ·som .sa11nfe111at 
,na·tierfaJ.e. Reisul ta tet ·b'J.e cra·n,s'1-e ,br:a 111e · 

0

t . ::, ,x.• · , , · 'Il ·u1evn . 
D·a det v,e,d ,et by,gg\lle,rik .som ,dette vaor nø,divendicr 
å si•kre seg •så j,evn t godre mate,r,ia,J,er ,so1111 ,mu,[,i,� 
ai:l<k ,en ,over Hl ved harping å ubs1ki:(1J,e ,sin,cr,e[.er� 
::i "k . d I 

::, ' 
0

a for de Vil tJ.gste · •e ·ene a.v brua ble ,siinge\ ,over 
30 .111m ut,s1k,iiJt ve-den sol,ding m. 2. D-isse mater,i
a-I-ene v,i·ste under hele bruarbeii-det meget ·gode og
jevJ11e ·re,sll'Ha ter. En stor del av .singe1J1en b'J,e .0a.så 
fremstii-It ved Etide grnstaik, ca 1,5 ·km fr.a b�u
stedet, der som •over,di,mensj 1on fra fremshlhncren
av vedli,kehokl1s�rus · tiil 11i,k,sv•egene. Tran.sp�rt
leng,den fra �e'lv1 1_k var. oa 17 km. Fasthetsprøv-ene 
me.d singel fra fade viste 1l1iike ,godie r,e.sut\tater ,som 
Heiviksingelen, til tross for at leirgehalten j' Eide 
arustak var noe større enn i Heivik 
b 

Poremidlet. Som ponedannende midde1l b\.e som 
nevnt a�v,e1.1dt Da1'ex AEA. De-He eir som beikj,ent
et [1,arpik,sl,ig;nende, Nytende ·stoff ·S·om Hl•s,att be
tongen danner ,Juftb1lære·r ·i denne og gjør den 
porø ·S. Ved pa,ssende ti'11setn1ing av iet pomdan
!1,ende ,stoff ø!ker befo,nge,n,s motstand mot frost 
0o- ,kons1istensen bl.ir ,smidiiae,re samtict,·1.a so . 

' 
1:> • 

o . 0 
, . m .sepa-

tasionstende,nsien a.vtar. Hvor meg,et ,en bø·r brutke 
;:i. v ,et sådant ·S t·o ff av henger av Heire faikto r.eir 
f. 

,eks. hvi 1l1ken betongblanding ·det handler seo· 
om, tempera tur

'. 
kons1i,stiens og sanidgr,ade.nin,g. D,e,r� 

i-mot 1er det ti:Jført·e luftv,o:Ju,m uavhengii,g ,in1nen 

FJg. :i. Ett UY Iandfundame-n,tcnc. 

praktiske grenser av blandetiden. En må prøve 
seg fram. Forbmket V'i1i' 1I•igge meil,lom 20 og 60 
mml handel,s:vare pr I 00 .kg ,sement. Dettie ·sva
rer tH me1Jrlo111 4 ,og 12 gr <tørnstoff. D-et porce
dannernde ,stoff frlseHes best ii blandevannet. Det 
kan også tiil-s1eHe,s 1i •l"Ylan,dema,sikinen og ,det h·a.r 
vært fremstJHt ,sement med iblandet pore•s,t,off. Ri-sii
koen f.or at porøis,it,et og fasthetstap 1kan hJti for 
,stor Viil 1a:Ht1id vær,e ti,! stede. En må •derfor ,gå 
fr,am .meid fors:i,ktii,ahet oa -ta •p•orø,s,it,ebsmå1J.j,naer 

b b b 

for å 1konstatere hv.Hken porøsiitetsprosent ,en får 
ve,d en heistemt ti,J.setni-ng av •s•toffiet. Fore,går 
•i•kike mated,a,Ju,tmå1J,ingen for 1betiongen ·eit·tier v,ekt, 
,må e·n Hl stadri.ghet, o-gså under ,støpruicngen, ta 
rk,ontr.Q1J1lpPøv.e-r på porøsiteten, hvfrs ,e-n vri1l være 
på den sikre side. Som bekjent inneholder betono· 

' 
b 

mer e1Mter ·mindre 1Juft ·se1lv ·om pore.dannende ,stoff 
,i,kke anvendes. V1ed E,g,eirøy bru lY!e 1Juftinnho.Jdet 
m åH ti I ca 3 % . D,a •en v·ed ø:kn:ing :av po ms.i teite'l1 
med por-etda-nnendie 1stoff r,egne1r med :a,t fastheten 
1i snållbetong :tHnæ,r,met v,i,J avta med ca 6 % for
hver % pornsitetien @tar ,og at por-ebetonigen ved 
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et porevolum på ca 4 5-c- har ·oppnådd ,det vesenit
lige av sin motstand mot f.orvitrii·ng yiiJ en økning 
av porevolumet med 1 %-1 Yz % være ·ti'!,st,rek
ke'liig, ,og del t,j.J:svarende ·tap :i fasthet bliir da ca 
9 '.lc. Men på grunn av idet poredannende ·Stoff 
kan vannmengden pr k,g ·sement og s·andmengde·n 
,eduseres noe ·så vann1sementfaiktoren avtar og 
fastheten stiger. Redu·ksjonen i fasthet hliir der
for i.kke så .stor som 9 ';c. 

Et porndannende stoffs evne til a bes.kytte be
tongen mot forv·itring beror pa følgende: 

Betong er 1i almirn1,eliighet mer eller 1nindrc 
po.røs på forhånd og inneho•J,der som nevnt litt
luft. Når ·luft tiHør·es ve.el et ,stoff ø·ker porøsiteren
sarn tiidig s,orn de mange ,små porer fyller 1seg n1ed
IL'.ft, som 

O 

un?er herdni·ngen bl:ir steng,t 1inne. All•e
disse sma ·l�tftblæ·rer v,i'l ,stena,e for vannds inn-. b trcngen 11 dean herdnede betona

b 

Poremåler. T1il ,rnåliing av porøs•ite�en ,j bet·ongkan e·n bruk� et pr1e,s,s1luft.appa,ra,t eJ.leir ThauiJ-ows

Fiig. 5. I�n dl'I a\· dt• Ja.gn·d1"' 
stlilb<·lungc!l':l.gvn• pii Eid<' jPJ'll· 
banestasjon ,·ccl Egc1-:-;und. 

Lossi11g av hdongdragcrn,•. 

·:ekt.rnå,Jer. En ·kan ,og.så ·anvende e,n lwiJ:ken som
hel,st beholder f.eks. en ,bøtte. Ved Egerøy bru
bl·e ·br,uikt et pres,sk1ftapparnt.

T1H mMing av ,sandens (,og s,i·nge•l1e·ns) fuiktJig
he�sgracl lile anvendt en ,e1ldd'risk ov,n. Også den 
,.såka'lte <<Speedy» fuktighetsmåler ble brukt en 
t,id. Da ,denne c-r ual,minneil1ig rask og hendig ,skal 
den her kort omfa/.es. Prinsippet be·står i at noen 
få gram sand ristes sammen med en bestemt 
mengde ,karb,it, ,som må være i pulverform, ,j e-n 

lukket ,beholder. Det g,asstrykk som derved opp

står avleses på ,et manometer som fukliighets

prosent. En måil-ing tar 2 a 3 minutter. I vari

;ibelt vær under støpearbeidet er denne måle

'innretning ,ti1l ,stor nyHe. 

Mens a rbe,idet med 11 an el f unidamen ten e påg,i k1k

ha,ckle ,man innhentet anbud på reisben av brua

etter planen. La-ndkar11ene og aH som 1lå utenfor 

di·sse bl·e utført ,av vegvesenet. Da ,det foreløpig 

kun forelå det,alj,re,g111ing,er over før.st,e bruha,lvdel,

reanet fra fastlandet ,og ,en barie hadde t,iMate,Jse
b 

O • f t til å byaae ,denne ,deil av brua, maHe ·en ,1 ør:s e
bb 

k . s omo-ania ,innhente -anbud på denne ·sei SJ-On. e-o b 

O d nere ble anbud også innhentet pa en annen bru-

halv,del, he:r a•l'ternat1ivt for bje1:ike- og buespenn

'Jver selve sundet. Bjelkespennet var 40 m langt. 
Buen hadde f Mt eit 1spenn på 88 m. 

Når en sa,nHne·nil1igner 1sei·lileden under brua 1i 
.d,e ,to hlfe1!1l,e 'kan det i-kike vær-e tvil 0111 hva som 
er gunstig,st for sl<Jipsfartien. Me,n en a•ntok at 
også ·i es te tii.s,k henseende v1iHe et bu es penn være
å foreke,l<1ke. A·nbu,dene vi,st·e at brua bygget ,me,cl 

F'ig. G. Tra11.,;vurt a\' 1,etu.11gd1·ag,:1c- fra la�t:,1'.eJt tLl brus.l<.!clet. bue over S1L111ide1t ,i s•te,clet for bje1Ikespenn viHe 
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, 1 . 7. 4. d1·ag-C'.rpar ln'kk•'S 
F S' opp p,\ pla.<:..�. 

b'li rne\lliom 20 og 30 tusen .kr bilJ.ig10re. Detl'e 
vair for øw,ig ,i,k,ke ,så Hire av en ,overraskelse.

H,vorf,or bl-e ·så ,iklkc bue.spennet valgt? 
Jo, for.di gnmnforholclene ved ,en ·nærmere gco

(,ogiisik undersøkelse visbe seg i·k1ke å være på
l•iteliige nak. En <buebr,o ·s·etter som •kj,ent ga-nske 
sto1;e f,or.clri•ngeir bil uncler,grnn-111en. Og ,c\og besto 
grunnen av fj,eiJ.I på begge .s,ider av ,sundet. På 
øysiiden va:r fj 1e1!il·et kaolin, •og ,kaolinets ,oppJ.øs
ningssone var omtrent på det sted hvor buens
f,ot ,111å,tte ·komme. Nesten ·mi,dt 1i ,sundet v.ar fj,e!ll-et

fa,st og 70-80 
_.
m ,inne på ø�a gii1kk s-one·ns

grense ,på ·den si1den. Da ka�0
1111:111ets ,stabii·lite

0

t i 

vesenet betinget ·seg at den tri høy.de .s:kuN-e på
ma1løs flombe1lyste pila-ka,t.e,r i en 'Vliss av,stand foa 
bma på begge siider. Pila,ka·rene •skuJ.le opps·ettes 
på •en odde e\'l,er ;J1ignende i\.ang,s ·skipsleden så 
snart havnevesenets påtenikte rnudrin,g i denne 
skipsleden va.r tileruclebra,kt. Da denne mudring 
ennå :ikike er påbegynt har ,det ,i,k1ke vært aktll'e.\t 

. pløsn•i·111g,ssonen •er ,meget ,clarlng o,g en matteop , t . • væiie f.orbereidt pa 1s,e ·rni,ng,er av •en ,sa,da,n .s,tør-
riel·sesor,de,n ,a·t de vi1He bevii1r,kie st,ore spenningN 
,i 1welvet, måHe buea'lt-ernativet dehnrnibivt ,oppg,i,s.

gonfrakten.

Da a•nbudene v,i,sre at �innaet A/S Heto•n,a
bl 

Sandnes, ,lå be<Slt an sa,mmenilagt f•or begge sek-
,sjo•n•er, bl,e ,br,ua,s ,støpn,i·n1gsairbe·id kontr·akbsrne,s
sig bort-satt ,bi1l ,d,e tte 1'i rma. Kon t,ra,ktøre-n f,i,kk
en rnist på ca 1 Y2 

år bi·l arbe1k\1ets utfør.elise. A1k
kor,den omfat>bet f,ornten de t111e ·sjøfundamenter og
og brurek1kv·e,r,ket, ,som s1ku11\e vær,e av j·e•rn, a1H
gj•en1stå·ende ,støpning me\11,om la•nd:karene. Havne
myndighetene hadde gj-ort :krav på ait ,se+Møpet

under brua ,sikuil1l,e markeres ·med 1ly1s og at ,den frii
h 0 y,ci,e ,o,ve r ,mi d de·l va 11'11iS ta nd m,i,d t ·i I øp-e-t sik u,J1l•e
påma1l:es brna med så ,sto•rie bo·kis,baver at pa,s
serende båter om dag.en 1kun-111e se den .i .g,od ,t1i,d
før de ,J<,om bil brua. Detsis,utien haidde ha·vne- F'ig. s. Seksjon 1 (fa.stlandska-1,rc,t - pilar VIII) fordigs,tø1,t. 
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Fig. 9. Støp:ng a\· utkrage,rspenn<:,t pil fastla,ndsi.d<:n. 

me,ct •såga·nn:e pl:a!bter. Lysanlegget på :brua ii nn
g1i:kk ,i1kike ·i kontra1kiten. D•en mek arni,sikie del av 
dette ble planlagt og utf.ørt av avdelingen, og 
den el,ektrii,sik,e ,de1J ble ,etter an•bud ,ov,e,r,clratt tii1l 
et ,i!rnstia:liJ.atørfiirma ,i E,ge:nsu�,cf . Påmalingen ,av 
høy,clieta1l1I,erne ,i rseiiHøpiet og bruais navneplater bJie 
utført av hå·rnd'V'e,rk,ene f.ra Stav,a•ng,er. I 1kontra1kten 
var det des su ten f,oru rs,att ,at vegv,e,se-nieit sku,l1le 
skaffe a-111 den støpesand ,og -singel ,som ,kom ti1l 
å me.dgå. D,i,sse ·ma,te,r,iail,er sikuJil.e ·l,ev,eres på 'lager
pl,a51s y,e,d 'J.a•ndkairet på fast-landsiiden, ,o,g veg
vesenet .s•k,u1Jtlie ,J,erv,ene a•J.lie brulager. Ne,dl1e.ggingen
av ,di,ss,e va,r .d,og -entr,eprenøren,s saik. 

Kontrollør. 

Høsten l 949 var ve,gv,esernet �er,dig med istøp
rnin,gen ·aiv de ti furndamenrtene. Imens 'hadde man 
etter van1l1i,g pra,kisi,s, an,sa tt ,en k,o,ntrollør ved

bruanlegget, og det var blitt innredet et kombi
nent, <kontor- og 1Jabo,raronierom for ham. 

Det V>isite ·seg at 1korntir,o1[,!løren fdikk nio:k å be-stii:I1Le. Høyde f, k . . . ' .r og oris1 ,a1J1J1i,ng,sdi1meinsJionier ,s1kul1l!e 
konitroM:erce:s •etter hv1ert. Han må:tte føre bygrniingsp,r,ot,oi�o1!1l, væ1r,e •ti1! 1stedie ,og 1iaJkHa ,a,rberidets gang,o.g paise at deitt1e 'bJ,e utført ov•erens,stemmendeme,ct -k•ontnakte•n -og ,a,rbei,drs·ue,gn:inigene. Han måttefør ,og . und�r 1støp.111i,n,g •t,a: be:t-0ngprøver ,og besørge ,d11isisie ,mrusendt hl undersøkiel,se. Derte ·siku1Jile,og,så hruai111lie,gget ,etter kontra11<1ten ,be1k,os1t,e. Han 
':1åtne ta prøver f,air å 1k,ontroJ1l1ere hetongerns p,o,rø•s-
1 tet v,e,d un>die,rv,aninss:tøprniing, foreta r:egel,me,ss1igie 
,korng11aderi-ng,smMi,111ger ,o,g ,t1egine ,d,i1sise ,opp på. 
derti1l 1Jagede ,sikj,ema:eir, •ta ,siementp.riøver ,o:Sv. De-s,s
unen haiddie Jiain .å føæ ti1J1syn med: ,an1I1eg,gets :ma
terialfnemsfii,J1J,i,rng iv,ed Hielviiik ,og ved E1id1e ,m. im. 
Han må ttie ,o.giså vær,e behj,e1ltpe!J1ig 1med 1en del 
t,egineairbeid. 

Firmaets arbeid: 

Det første firma·et fokk utfør,t var grunnarbe,idet
ti1l underva,nmsf,undament II l. Deta·ljert plan for
3.rbei,det1s utførel1s·e var utairbeii,det ,i forbi•ndelse
med st•øpniinge•n a,v lanclfu·ndamell'tene. Grunnen
besto av st,ore bl,okik1er, ,slam o-g isand. Slammet
og sa,nden ble fjernet ha gruven og de oppstiik
kenclie ])!,okker pl,a'lllspr-engt. En fi1kk på der1nc
,måte ,o111S1icler en pl·a:n f1I.ate ,som fonsika:lfang,ska·s,se,n
ble ,seniket n,e,d på ,efiter -oppsatte retni,nge·r. Kas
sen Me uet,bet 1i bunden, nuncH s1i-de111e og ,så ble
,som tmdeirv-ainn,sistøprning ·støpt en Yz m tykk,
r-eikitan·gu,f æ•r bu11111.p'la:t1e som try;kikforide,l,e·r på elet
avpl;an,e,rte underJ.a,g. Platen blie aTmert ,med 19 mm
Ø ·la•no:s,aåiencf.e ,oa tv,er,saående ,a,rmeri-ng,sjern, nær

b b b b 

bu-n111f,Ja-ten. Da pla:tien var .s•tøpt hire ,det Vli·dere
,a,rbei,cl med ,die t•te fundament ,s !liift ,i hem •no en ti el
fornt tnev,eir.ket ,kunn:e tru tnie ,og :kassen b-J.i tetiteist
murfii.g.' Herns,i:kt•en v•air ,s-eirn:we å .f·ense !kas,sen for
vann ,og fonsika•J1!1e ,og .s·tøpe ·re,soen .av fundamen,tet
,i tør,r .byg,gegruv,e !Jill OV'er vann1stan,cl�1n. Lig,nerncle
tirykikfor,deil,i-ngsp!l•a•t,er v,a-r bliitt ,støpt -også på e111læ:l,t,e
-aiv ,f,andfui11iclamei1'te111e, nemlli-g der hv,or g,runnien
be·sto av 1steii•nbJ:o1kk,er ,og joir,cl om hi,ilan'll'en. BL
1 :. 1,6 : 0,8 V/C-0,37 . 

f,or a·!;J·e undervannsfundamenter v.a:r ,det på

paruiet fr,a en ha1liV meter unide,r 1l·aves1te vann
stand ,1Jil ov,e,rkan t -av tundamen tet f.oresihevet ·spe

.5ieJ1J,e forholdisriegl,er. Bfanit .anniet ,skuHe det he•r
støpes .j tørr bygg,egr.uv•e og •et por,e,da·nnende ·SJtoff
a,nv,endie,s ,så -en Piikk ,et porevolum ,av 4-5 %.
Fo rs1ka1l1l i ngein ,sik u-Jll·e v ærie ,i,m p re.grner,t og u �fø,re,s
av pl·øy,de pJ:a,rnker ,som perman1e�·t _,s,k,u1J;!,e bl11 Må-

d Pa0 ·s•tøp,en ,som en f,r,emtid11,g besikyMiel,se en e . , · , · 
Vannsementfa1ktoren s,ku,!il,e være < 0,40. Slump

2-5 cm. Betong,kv.a•J.Het A · 

I pi1!1airer oveir fundaimenvene, ,tverrbæir:ere, r,ibber
og bruba•ne va1r ,det 1i ikonivr,a:kven fores,kr,ev1et be
tonakvalitet B. Viktigere deler av byggverket
sku�,e vibre11eis. Detne ikrav oppfY'J ,te Hnmaet ved
å viibære all rstøprniing. I de pairii·eir hvor Oa,rex

bl,e anvendt lJl,e �ibr-erfo,gist1i,den: ,mns,kireniket, -o-g
under 'lyr,estiøprni,ngen v1ibært,e,s ,1,kke. 

Pilarene på seksjon I.

P1i1l1ar I ,og Il viar fonsik.a-Het og bl1e støpt beigg-e 
samtidig ,opp ·niil under 1tver,rbær•erien på toppen 
æv pHa-re•rn. Heir blie det 8 timers ,s,ta·rns ,i ,støp
·!1•iingten før -tV'eirr bærieme bile ·støpt ii ett helt opp
på begge ·&tiede1r. O,a a,nmerin,gen foa pi1J,an�ne:s
,søY'leir og kry-sis •er ført ,opp li tvenbærnren va,r
denne ,støpefuge u,t,e,n bety,d,niirng. Bl·anding ,ette,r
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l''ig. 10. Sti.l.tas<.>nc f.lyltes o,·C'r 
suncl<'t. 

veikt 1 : 3 : 2,65. S1lu111p 3 0111 v/c-f.aktmen = 0,44. 
355 kg ,se,men,t pr ms. Kontrolilprøven vis1te at 
faistheten eUe·r 28 døgn :lå godt over ,havet til 
A-bdong, 290 ·kg/cm�. Før ,støp111i,ngen av pilar
I og li fant stied va·r matc,rialprocluksjonen i
Hd v,i1k blii tt oms.ti.it s1lrirk ait ·sii,n ge•I en b\'e u tski-\it
fra ,det sairnfie·ngt,e mate·Piale, som hiHi,l var brukt,
0a ,sa·nd0n uttatt gj,ennom I O mm f.i nka•n•tn11asiket::, 

ne tt1i n g. 
Ved ·slu,Hen av apni•I 1950 gj,e,11,sto fremct,e·les 

y-e,s,ten ,av pirlmfun,d.ame,n t Il I. Kaisisen b.Jie nå h�n
. ·t for v,ann og fu'l1'clament·ets ·ove•r,de:1 fo1ns•ka'1.lietse 

er støpt. Blandingsforhold etter vekt I : 2,95 : 
�

0

54. Slump 3 cm. Darex-ti1l1setning 20 ml
120 cm3) pr 100 ·kg s.eiment. 0.et ,svarte ti1J en
'\ 
porieval:um av 4-4,5 % . Se-mentfo,rhruk,et va,r 
370 kg pr m3• Konko11ilp.røve'l1'e v,i,s,te at ,en hadde 
oppnådd å få en fasthet ,som ,Jå ,atskiiJ·lig ov,er
A.-kval i t,et1kr.avet 290 kg/c1112 ,e,tt,e,r 28 rdøgn. Ca 2 
�<!<er senere vair prifar III også støp.t, og der,me,d
var alle 8 pilarer på seksjon I kommet opp.
Ko'll'tro1lh.esul·tatene- v,i,sier at ail,l1e ,di,sise pi1lmer N•l
fredsstJi,}ll,e,r f.a,s1thetskravet for betongkv,a1'itet A. 
f,orrsika1l1lingen !::Yle neve,t tJidil1ig,st l u1k•e ,etterr 1støp
·niing;en. St1H1lase111e rundt hver p,ila•r b1'e ,dre1r.imot
,ståer111de tii1l ,de fondlig,støpte bj,e.\,k,er var kommet på
pJ1ass ,og pifa1reJ11e v air m,aoJt. I 1�onbPakben v a,r 1111ern
Hg medtatt •en be,stemme,J,se om at hele brua s!kuN1e 
hvi tmail1e1s. Mens s1t1i1l1l,aisien1e v.a,r oppe .må-tte ,d,e,tte 
a,rbeii,d utføI1e.s. D,e,t ble brukt «M,e,dusa»�ma11'i111g, 
i håp om 1at odern11e vii1! holde hva ·den 1l·over, 
;1,e,ml1ig beisikytteil,sie av byggvePk,et ,mot fuktighet
0_ ,J1i,gn. Spe:siielt 1i ,sundet va,r ,deit ønis,kie.Jrig å få et 
be,s,ky,tt1ende ,J,a·g m,e,d ma1l1ing på hrua. He·r vii.l 

·bå,de vanrnrø:tk og ,e1k,sossy1re fr.a pa·ssiersenide båt<:>r
seHe sro·ne 1kra'V bi1l betongens to,rv,i,tni,nig.smotstand
også ,i :luftien. Det ikan kan,sikj,e ·innvøndes at hele
p.a,rtii:et •oveir sundet bur-die vært ·Sotøp.t ,som pore
betong. Men ,111ettopp ,i ,dette padi hvor en hair eit 
bje.Nmspenn av u\l'a,rnHg .støni,e,J,se t,11en,g1res a1!1l den
·sii,kkeirhet en 1kurnne få ,med nimel,igie omkos!�n'i1nger. 
Et beskyHe111de J:ag ,marl,i,ng ka1n fonnyes om den 
,j,k1ke Sik u,Jolie h,o,l,ctie ·gj en:nom hele « Me,du,sa,Jem s » 
J,evea1!1d•0r. N å•r fai11g1en biJ,e h vri,t, er det fø-rist og 
fiiemst av hensyn tli'I båttratikk;en gje•nnom ,sun
det. Men 011 v.ar og,så ,k 1-a,r over at med denne 
farge V1iHe heiI1e brua ima,r.ker,e s·eg for,del.a,kt.i,g i 
1J.a,nidrsikapeit. 

Alle pilarer ble vibrert med stavvibratorer. Det 
samme ble den øvrige del av brua. At resultatet 
ble bra ga beto-ngens overflate løtte om. Da for
skallingen ble revet viste støpen seg å være meget 
jevn og pen overalt. 

Pilarene ved Egerøy bru var pendelpilarer, idet 
de var fast innspent i fundamentene. De ble alle 
montert slik at de kom til å innta den vertikale 
stilling ved middel temperatur, + 5° C. 

Pilar VIII var endepilar for seksjon I (med 
de ferdigstøpte betongbjelker) og over denne pilar 
foregikk hele bruas clil·atasjon. De ferdigstøpte 
bjelker ble lagret med faste lagre på pifarenes
tverrbærere og på landkaret. Dimensjonen for

samtlige pilarer i bruakseretningen var den samme,

nem\icr 60 cm. Bredden i tverr·erningen var 40 cm,

pilar bVIII - 45 cm. Ved stigende temperatur
· . t ·11 a fra landkaret beveaer .pi'1artoppene seg 1 1e 111 ::, 

og b:vegelsen ov·er de 8 felt�r summerer seg opp,

slik at p. VIII får den største bevegelse. Det
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Fig. 11. Fo.rskal,ling for de.t opphengte midt.spenn i se,iLløpe� 
pii. nært ho.J,d. 

samme gjelder på den annen bruhalv-del. Denne 
hviler med rullelagre på pilar VIII hvor en altså 
f O 

' 

.ar et maksimum av bevegelse. Regner en med
e� temperaturdifferense på 30 ° i betoAgkonstruk-
S'JOnen · J ft - 1 u en vri temperaturdi'ff. være større -svarer det til ca 10 cm relativ bevege,Jse som
altså he O 

• 

, r rna tillates A · · d. .1 . rmermgen I isse p1 arervar ca 5 '? %, i hele brua over fundamentenevar a 
b 

rmermgsprosenten 8,4. De øvrige deler av
:
1
ua var altså vesentlig mer armert enn dissep1 arene, ca 11 %.

De ferdigstøpte betongbjelkene.
Da alle P!larene nå var oppstøpt ble det aktueltmed ,plasenngen a d f . v e erd1gstøpte jerbetong-bJeJlkene, _som 1� opplagt på Eide jernbanestasjons 

tomt. Disse b
'.
jeJ,kene veide 11 tonn og var ca 

l 7 m lange. Bjelkene var bestemt til takkonstruk
s·jon på tyskernes undervannsbåtstasjon i Bergen. 
D-e var gitt en kraftig forspenning og haåde
meget stor bøyningsfasthet i høyderetningen. Men
de tålte i·kke å ligge på flasken, heller ikke å 

understøttes lenger (nn fra endene enn 1,5 m.

Det var ideirf,or 1J1i1tt av et probl·em å flyttie ,disse 
bjelkene, og å få ele på plass på toppen av pi
larene. 

Det syntes mest hensiktsmessig å kjøre de ut 
fra landkaret på fastlandssiden, da vegforbinde·l
s·en var i orden helt opp til dette landkar. Fir
maet ordnet seg på følgende måte : Sammen
spikrede bærevegger av tre, 2 111 høye ble lagt ut 
på toppen fra pilar til pilar, 2 bærevegger i hvert 
spenn, inntil man kom opp til pilar VIII. Spennet 
var 15,5 111 mellom alle ·disse pi·larene. To og to 
bærevegger både i lengde og tverretningen ble 

satt sammen og halt utåver i luften ved hj elp av 
wire over pilartoppene fra et spill nede på bakken 
ved pilar'fundarnent IX. Lengden av de to bære
vegger var ca 32 111. Første vippepunkt når første 
pilar er nådd med bæreren, annet vippepunkt når 
neste pilar er nådd med bærerens ende. Når 
alle vegger var kommet på plass ble elet lagt ut
skinnegang til pi-Jar VIII, og rigget til to traller
med hver sin bukk. På hver bukk en differential
talje på hver side. Med dette kjøreredskap ble
bjelkene hentet ved landk�·ret og trukket. utover
brua , en bjelke på hver side av buk_kene, v. h. a.
spillet og mannskapsgj,engen ved p ilarfund. IX.

Bildet, fig. 5, viser en del av lageret. Av de
21 bjel'ker var på elet tidspunlJ<t 8 stk. igjen i
lageret. Bildet illustrerer hvordan lessingen var
ordnet. To bukker bestående av en lang jern
bjel'ke understøttet på flere p�mkter dannet _skinne
for to kraftige differentialta!Jer. V. h. a. disse to
bukker kunne bjelkene bå·de løftes og sidefor

skyves til den var over kjør�tø�et og der senkes

ned på plass. Verre var det a kjøre lass,et. �egen

til brua hadde nemlig flere krappe svinger.

Omsider ,kom :l,aissiet ,opp ·ti,l 1J,andikair•et. Her vair

oppstilt to lignende bukker som i l�gret. Bje]iken
ble her spaket over til den ene siden og bilen
med tilhengere kunne rygge ned til svingeplassen.
Fra de to avlessebukkene ble bjelkene senket ned
på transporttaraMene og kjørt utover brua. Det
første par ble plasert mellom �ilar VII og VIII.
Underlagrene var her lagt ned pa forhånd og over
lagrene ble etter hvert påsatt �jelkene, slik at 

disse kom riktig på plass med en gang. Første
spenn fra landkaret skulle ha 3 bjelker ,eMers var 

det 2 i hver åpning. Bildet fig. 7 viser ut
kjøringen av 4. pa,r fra endepilaren. 

Forskalling og støpning av seksjon l 's bru
dek'ke var en forholdsvis enkel affære. Dette fant 
sted fra midten av juni til midten av september 
1950, da hele denne seksjon var ferdigstøpt, fig. 8. 
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Fig. 12. Den fcr<ligc' bru. 

Seksjon 2.

Sjøfundamentene. Trema t,e11ial·ene fr.a sc,ksjon 
1 bl·e brukt J ,sekisj,on 2. Men her m.Mt·e det en 
he'l ,dtel nye ,s ti1l1l aism.a,ueni,ail,er bi I. 

I -løpet iav oktober 1950 bJ,e pifa·r IX f-erdig
støpt, grnnn a.r be,i,de t for fu nda,1nen t X v a,r fordi g

<1 hele fundament X ,støpt. -0::, . 
fun,dai1;1e111tene ,1 1

sundet bestå,r -av en ·r,ek�angu-

Jær u111derdel, ·min. 2 m •tykk og 3 ,m bned. På
deinnie den .avirundoede ·OVte1r,dell .som .piiila1rbe111a •sotår på.

Stedet hvor fundamentet X -sik,tt'l1l1e 1ko0tmme ure 
,i .5u,n,det ,V'i-st.e ,se,g å være ,en, •sa:mbi1ng tjel1\bl1Qlk,ker.
Qii,sise 11:å ·S1lii1k ti1l· ·at ,det .mM�e ·e-t ,s tønPe ·sppe,ngrnin igs
a•rbeid �i,I for å få iet pil,a"nt underlag for ,sokkelen. 
Qet bl1e -a-rbei,d _for dy;ktkenen 1i tl-er,e uker, men

d ca mi.ctiten a·v ·ok,t,ober vaor arbeidet foridicr ve o• 
bå,de spr•e111,grningen iog forska1l,i,ngien fm so.ki�e!lien,

så støpningen av denne da kunne finne sted. Et par

uker senere var også fundamentets overdel støpt.
funda.mernte�s undr:e clei\ b'\,e -st,øpt som unideir

v,annssrøprning. Bl•a,ndiingsf,orholid l : 2,33 : 2,85 .

Sl·u111P 13 cm. V/C-faiktm 0,48. Ki01JTbro]1Jprøv-ein

på f.a,stheben ette1r 28 ,dø�n viste ,en gjern1i0msi111i1bt
a:v 340 1kg/om2 • K•riavet tii1l A-beitorng .er ·som be
kjell't 290 kg/cm2. F aisthets,kon•tro\il·ein for over
delrein V1i•ste 315 ·kg/01112 . 

A•rbeiidsistak,k,en hadde hiiotl!�I vært 12/ I 5 manin•. 
Da ,det •store •sbi•lil•a,sa1rbeiid for 1selk·sjon 2 begyrntie
ble ,del1'11'e øket omtirent tiil ,det dobbel1æ. Det va•r
og-så ,J11ød,v,0ndig for å 1ku11,111e bli fer,dig ·i 11ett tiod.

Li·ke før ju1I bl·e p,i1\.a,nene XIII og Xll srøp•t. 
P1i,lar X bl1e -støpt omk11i•ng 1. f,ebrua,r 1951 og 

,1 be,gy,nnel1s,e,n av mars var 1!,andspem1et på øy
�i,dein -også f.eir,diigstøpt, men ennå mangl,e1t fonda
ment XI. Arbeidet ha,ddie påg.ått 1i · lengere "triid med 
dyk,k,er. Det vair ,mer ,airbei,d ,e,rnn -en h,aidde v0n1tiet 
med ,det.æ fll'nda,mrent. Gnmne,n vi·s·te •seg å være 
!)løt. P1røveir •s•om 1k,o,m opp V1i,s,tie a.t fj,e,J:l,et var 
oppsmull,d1r,et med håindene :klumper 1i,nin:ime\l\·om. Det
k urn11e 1tas ,med ,spade. På gmnn herav ,m åHe en 
ned ti1l -en <lybde .av ·OV·N 2 m under den cram\,e 

b 

b�nn før en fant noenlunde sikker grunn. Havne-
direktøren hadde gjort henvendelse om at fun
damentene måtte bli ført så dypt at den på
be·nk,l'e fr eimti,d,i ge m udni,ng av su nctie t 1k u rnn,e fiinne 
sit-ed uren a,t hmd amen beine b \1e under gra veit. Denirne 
he111siti.\11\i,111g ·k unnie -en n.å -imøte komme. Da gru nin
forhol,denie ·selv i ca 2 m's dybde v.air tviHsomme 
bestiemte ma,n ·seg for å •støpe •en ekstra trykk
rordeliiingssiokike:1 av ·tyikikerJ,se ca 0,75 ,m ,i bunnen 
av gruven. Det ble ikke brukt forskalling til denne
·S1tøp111i,ng. Luf,tte'!�pernturen ,s,teg .unider i.9tøpn·i,ngen
f.ra 7 7 ° ·till + 5 ° C. M.a1t<e•11i,a1\1erue bl,e oppva,nmet.

Om morge111ein da,01en ,erter vær tempe1rntu,rien ·i
b 

o d 1'uHein 7 6 ° C. Ov,erf\,a,tetiemperatu-ren ,pa ' en

stø.pt•e platen ble ,da måH -ti1l + I O ° C. Som veid

f. X ble forskallingskassen for fundamentets undre

deil fornrbeiidet på :J.a•nd ,og ,111edsre111kiet på ,den støpte

bunnpl•a·re. Ca 1 .uke •ettier 111'edS<e1111kn,i,n,g,e1n v.a'f

•kassen ,istøpt. V,ed ·slutten aiv ,ma,i ble på ·siamme
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m,He fuindame,ntJetJs øv,ers:t,e ,d,e:I ,s·tiøpt. T,i·I ,støp
niingen av f.'•s um1dre del ,og øv•re ,deil ·Opp hl ·kote
+ 0,50 b1J,e a1nv,e11iodit 3 1ly,re1r. Ved denne kot!e

blie 1ka,s,sen ,l1eniset fo,r va,nn og •resten ,sitøpt ,i tøn
byggegruve. Da urud=re ·dreil bl1e ,støpt va,r :(,uft
tremp.eratu·nen + 8- 7 7 ° C, men ,sjøteimpe•r,a-tu,re-n
var ca + 5 ° C. T•empe•ratu,ren 1i 'lyre,nie var ,mi1t1.
4 ° C. S1Jum p 1 3 cm, ibl a,n,diiings f,o,rhokl 1 : 2 ,4 : 2, 9.
V/C-fakto•r var 0,48. Både s•arn·de•n og v.an'!1,et måut1e
selvsagt oppvarmes. Fasthetskontrollen aa somb æs,u:Jbat ·gj,ennom�mi,fotiet 335 1kg/om2 etter 28 ,døgrn·.
K,ravet ·Hl A-betonig •er 290 1kg/cm2. Dairiex-t,il
sertii1ngen ov,e•r 1kotie + 0,50 v,a,r 20 ,ml ( 20 cm3)pr 100 1kg sement, og porevolumet ibl1e oa 4 o/c.
Pilarene i seksjon 2, og resten av støpningen. 

Piilar XI, den siste av pifarnne .i seksjon 2,
b!,e :Slfiøpt opp 1i begy,rnnie1!1siein av jun1i. F,aisthetisikon
tml.J·en for •sam N1i ge pifa,neir ,i derune ·h.alv,deI arv
brua og opp .på aii'le del1e av fundame111tJe1nie X ogXI Vii1s1te at f,a,sitheten ,etter 28 døgn ,lå ove,r kraveittlirl A-'kvatJ,itJeten. 

Birua•s åpni1n,g va,r be,rammet bil 20. august, og
nå ·blie ·det ,et lk,appløp meid bidein for å :kun1rne bl:i
f,er,dii g ·tii I den •t1i,d. Av -hens y,n f!i1I her,dtni1nge,n fii,kk f i·r
rn aet ibes,kj,ed ·om 1ait s:kli'Mie de,He ,I,a ·seg gjøne
måtte ,i,ngie,n sitøprni,ng fa,nnie ,s,te,d ,e,t/1er l. august
Me,n d:e t var nå mange mairnn ,j arhekl og me,d to
sikiift ,og niatta1rbeiird mente fo,r,ma,et at diet s1)mJ\l:e gå.

For at de enkelte deler av brubanen kunne få tid
til å svinne mest mulig før tilstøtende del ble støpt
hadde brukontoret satt opp følgende støpeskjema.
1. P,airi'i,eirne IX-X o,g XI-XII ,meid ut,krragiingeir og,s,peirnn X I I I-Iaindka,riet. 
2· Diet inn:hen,gte spenn 1i ·sieil1Iøp·et.
3. Spe1rnn XIII-·J,ectid.
4. Spenn V I II---l!'e,ct d.

Av praikN.sk,e grunner ble detne fora,nd:ret ,s,]1i1k:
1 . L anidspe1nrne,t på 0 y sii,dein. 2. F,e'J.t IX-X me,ct uvkra01i,na,e•r b b 
3. F,etJ,t VIII-fuge. 
4. Fe!Jit XII-XI med utJkragi,nger.5. F,e1H XIII-fuge.
6. Mi,d tfel'tet.

Da p,i.Jair XI v·air fteirdii,gstøpt var ,situasion1e1n
følgende: La•nidspei111n1et på øys,iden, utk·rag,e,r�pre:n
nie t på f,a,s,tfl a1ndsii,de,n, ·Og hein g,espenin1e,t ved p,iila·r
VIII va1r s·tøpt. 

Hi1l.diet fiig. 9, v•i1s1e,r ct,i,s,sie arbe·ider u,nde·r u•t
førefa1e. 0.et v,i,s,t,e ·sieg at syll'kn1i•ng,ein av ,s,t,i1l1la,set

ble ,noe ·stønrie enn ber,eg,net, lwiJll<ct antas å skyl
des a,t ma·reria-1,ene var meget inntø1°ket, ,sihk at
knu·t•e,pun1kitene ga -seg rner e-nn ventet. Da d'C
samme -si�i1 (1!aseine ,ble br<tl'kt ti.I ut,kragerspennet på
øysiiden ,etter å vær,e fløyt1et ·over sunel�t i hel
tiilstancl, viste ·syn1k,n1 ;,ngen seg her å hl:i mindre,
men også her va1r ,den ,noe stø11re ·em, bc1reg111e·t.
På grunn av dre111nie uforu·t'sieHe syrnk,n,i,ng ble ut
k,ra,gersipeinrmrnes høydebe1l:iggei111heit 1!1i,tt for fav. Det
ctirniet seg om fra I t1i•I 3, I cm 1iNg. konbroli!in1iveiHe
menret av den her,dede ·s.tøp.

Etterat utkragerspennet og hengespennet på fast
landsii·den va,r s-tøpt måHe ·s�ilfasene ·som ,nevnt,
f.lyrtes over ,ti1l øysiiclen. B,ildct, fig. I O vi,s,er et
gJ.imt ,av rlytui111ge11. YHersre ut1krage1rst1iil.Jais giik,k
på ·sjøen, IYl•e ,dreie•t ·heH :rundt og vu1me,t opp i
siti,J,J.i,ng v. h. a. ·spi1ll•et v,ed pHarfunda,men,t IX.

Spem1Jeine på øysiidien b1I1e ·støpt omkri·n·g t1111iiditen,
oa sl,u1He,n ,av j u!ii. Fiiirmae-t 1kla1rte å l10'ld1e tit111e
pik1,ne,n ·og,så f.or ,det ,opphie,ng,te s.pe''.1'11 .midt 1i 1se,i1!-
11'øpet. De.ttie ble 1sitøpt ,dein 31. JL11l,1, firg. I I.

I .0 a meid a•t det-te •spe,nn blie støP't v•a1r Egerøy
blii,tt ,J,:,nd fa,s t, ,og øn ;ku1nrne h eii se de norske fil,a,gg.

F a,sth•et•s,ko,n•tirO'hloe•n v,i,stie at ·begge u bkrag,e,rnpen-
a de opph1enrnt1e ,sp•enn midt ·i •sreHløpet haddernen,e ,ob , b 

fMt ,en fa,sthet ·s,o,m sva,r�e fri beotongkva1!11·�et A
og ve:! så det. 

Avstanden mellom pilarene i sundet er som før
nevnt 40 m. Ribbehøyden over pilarene X og XI
er ca 4,4 111 og utkragerlengden 1 ?,5 m. På grunn

den store ribbehøyde måtte det rnnstøpes armerte
.3. V

') traverser på begge sider av ele to �1 ar_er. 
D f I (J1e,1. ·so·r,1 e'n h a•ddie faitt 11 b rubaneinre 111Ø!ll'ge L b . 

blie fy.J.t ,med ,et 'll'yflt 0.� u�røv-et s�toff, gumm1-
asfalt. Derte ha,r foml•øpr,g v!'s1t ,seg a vær·e meget
ao,dit. D.ert ·se,r ut i(Ji:I å ha både asf.a.Htens k1I1ebe-
0 

oa aunimiens elastisitet. Den store fuge overevne b o . . 

pi1!,a,r VIII b'lie ,ct,eikket me,d n1ffelJ 1eirn.
Tiil ,s,J,uiH sika1J j,eg ,111eV1ne a·t de bes:k�ttend; s�e1n�
. ·1 X 0 a XI ws1t pa 0V1er-fyil'],1rn a,e:r rundt p11I ,a re,ne b 

. 
0 

. 1 f t De ,er bhH ovedlødiges11kt,sitegmmge1n, er ·S' •øy e . 
., �g ·avn11,naien ,og u•tsinr,e,11,a ertera,t ,m a,sis,en 1e 1r.a u," 1 b · 1- o -

. f 11da-me1nt,e,ne f.or -den stø,r,s,(,e -die1!,en .nir.ngen ,av u ' · . 
I I .1 t å 11 nsiiidte1n av p:11l•a,rei[lle, h vorv1e d s un,d<e t).'e , ,ag,re .P 

O 0 

her utenfor .5 ,e,i,Jløpet, blre ·sa g•run,t a,t •stør•11e ba,ter
50,� ,ka,n ,sikade p1i1lare1111e, ikke •kan,, flyte ,i,nn tiiil
di·sisie. 

Brurekkverket er foreløpig åpent. Men elet er alle-
rede tatt skritt til å forsyne den nederste delen av
re'i<ikve11ket med ,et Y2 m høyt Nettverk.

Bma bJ1e åpn1e1t for tirafi.k1k av H. K. H. K,ronp11inis
Olav dien 20. augus,t 1951.

1 
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Bi tu1ni11øse vegbelegni11ger

Veg- og ko111111unalteknisk kurs i Dansk Ingeniørforening

Overingeniør H olger Bru.da.l

(Forts. fra N.V. nr. 10, s. 171) 

Foredrag E. 

Foredragsholder. Sivilingeniør T. Fredsted.

Emne: Krav til overflatebefzandlingsmaterialer.

Der gis en utredning om de forskjellige binde-
midler som benyttes såsom tjære, asfaltbitumen, 
cutbackasfalt og asfaltemulsjon. Deretter omtales 
de krav som bør stilles til steinmaterialet. De for
skjellige mat,erialers egenskaper belyses ved omtale 
av utførte forsøksveger. Om klebeforbedrende mid
ler uttaler foredragsholderen følgende: 

Når bindemiddelomhyllede stein kommer i be
·røring med vann vil vannet ha tilbøyelighet til å
fortrenge bindemidlet fra steinov·erflaten, idet sist
nevnte har større affinitet overfor vannet enn over
for bindemidlet. Man har for.søkt å overvinne denne 
vanskelighet ved framstilling av såkalte klebefor
bedrende midler. Disse kan inndeles i 2 grupper, 
nemlig: 
l. Aktiv·e klebetorbedrere som tilsatt i pa·s·sen'Cle

mengder bevirker at bindemidlet kleber til våte 
steiner. Hertil hører bl. a. visse klebeforbe,d
rende midler av amintypen. 
passive ,�l_ebeforbedrere som fo Phindrer eller

2· vanskeli?gJør va1�nets fortrengning av binde
rniddelhmn�ne, nar_ ef!ektiv klebning er opp
nådd, me,� ikke muhggJør kJ.ebning til våte stei
ner. Herti.l hør�r bl. a. forbindelser av tunge 
metaller med visse fete syrer. 

De aktive 1klebeforbedrende midler kan d f . . me or-
del tilsettes. b111den�1dlet. mens de passive helst skal

tilsettes stemrn�tenailet 1 form av en oljeoppl_ø-sning

JJ,er .eventuelt 1 opp.løst form sprøytes ut over det
:tJaate bindemi,ddel i et ganske tynt .\ag, før av

dekkingsniaterialet påføres. 
Utføres overflateb·ehandlingen und,er noenlunde 

,gunstige værfo�hold, v(I jeg mene at en tilsetning

av klebefor�ed1ende m1�del er ·Overflødig og tem
melig virkn111�sløs, !�vonmot den sannsynligvis har
en viss berettige.Ise I regn�une ,perioder og især på

teder med sterk og hurtig trafikk Fo O o 

s . 0 • • • r a oppna 
aktiv klebnmg ma der ti.I bindemidlet S·ettes ca 
1 y2 

% aminpreparat, hvorved bindemiddelprisen 
forøkes med 100-150 kr pr t. 

DK 625.S5 

Derpå omtales behandling av gamle overflatebe
handlinger med oljeemulsjon, hvorom foredrags
holderen uttaler følgende: 

Det viser seg at overf,Ja.tebehandlinger med tjære 
ofte taper stein som følge av en forsprødning av 
tjæren - en for.sprødning som er framkalt av 
tjæreoljer samt muligens i,ltningsprosesser i tjæren. 
Det var en naturlig tanke å for.søke å gjenopp
friske tjæren ved å tilføre den litt olje, men de 
første for.søk herpå strande,t på vanskel.igheter 
ved å påføre så små oljemengder som det her var 
bru1k for. Dette problem løse·s imidlertid ved å på
føre oljen i form av en sterkt fortynnet emulsjon. 
Der ble i 1950 foretatt mi,ndre forsøk med olje
behandling av en 1 år gammeil overflatebehandling 
som, til tross for at den hadde fått en tilstrekkelig 
tjæremengde, var begynt å miste stein. Forsøket 
falt meget gunstig ut, og det er i år foretatt om
fattende forsøk med emulsjonsbehandling i Hol
bæk amt. Det er dessuten foretatt forsøk med 
emulsjonsbehandling av gam!�, sprø overflate
behandJi.nger umiddelbart før ny overflatebehand
ling, for å undersøke om en bløtaJ'ørina av den 

b b 

gamJ.e vegbane var av betydning for den påføl-
gende. over.f,Iatebehandlings kvalitet. Den benyttede 
emulsion 111neholdt 12-20 % olje og påførtes 
med ca 14 kg pr 1112 , uten noe.n e,tterføJ.aende av
dekning. Resultat,et av de sistnevnte f;rsøk kan
først fastslåes til foråret. 

Jeg tror at behandlingen med o.tjeemulsjon rom
mer visse muligheter, men jeg vil samtidig under
streke at det er usannsynlig at den skulle kunne 
redde ·OVerflatebehandlincrer ,hvor de.n beaynnende 

. b b 
avsprrngning av steinmaterialet skyldes anvendel-
sen av en for liten tjæremenade. 

Ti,! ,slutt blir resymert de f�rhold som etter fore
dragsholderens mening er særlig viktige å iaktta 
ved utførelse av overf.latebehandlingen, nemlig 
følgende: 
1. Bind,emidlets temperatur i utlegningsøyebli·kket

bør være så lav som mulig tit! oppnåelse av 

ensarte·t fordeling av bindemidlet, O'g den bør 

for tjære i lukkede tanker ikke overstige l 35 °C 

og for tjære i åpne kokere være høyst 110°C. 

For cutbackasfalt og fluksasfalt bør tempera-
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turen ikke overstige 160° (, mens man for 
asfaltbitumens vedkommende kan gå opp til ca 
200-210 ° (.

2. Tjære til overflatebehandling bør være cut
backtjære eller tjære som tilfredsstiller cut
backtjærenormenes krav med hensyn til smelte
punkt av destillasjonsresten ved 300 ° C. Cut
backasfalt bør være av den middelhurtio- herd-o nende eller den langsomt herdnende type og
flukset med tjæreolje. Asfal,tenrnlsjon bør være
55 el,ler 60 % og av en passende høy viskositet
samt hurtig brytende.

3. Avdekningsmaterialet må ikke inneholde leireeller salt og må ·derfor i ,de fleste tilfeller værevasket. Det må så vidt mulio- være sterkt oo-
o b kubisk. Steinstørrelsen velges under hensyn tilden gamle vegbanes karakter, idet man på hårdtunderlag samt hvor ,det er liten trafikk fortrinnsvis bør anvende de ·Små steinstørre·lser.Stei-nmaterialet bør ,påføres så hurtio- som I" b t�u tg etter bindemidlets utlegning. ·Særlig vik-tig er dette ved overflatebehandlinger med asfaltbi tumen. 

4. Bindemicldelmeng.den bør fastsettes ,dels under
hensyntagen til steinmaterialets størrelse og
karakter og dels under hensyn til den gamle
vegbanes beskaffenhet. Man har i Sverige fore
tatt forsøk for å finne fram til en formel for
beregningen av den fornødne bindemiddel
mengde og har foreløpicr funnet fø/crende Jicr-. b b b nrng anvendelig for overflatebehanctlincr medasfaltbi.tumen: 0 

B=C +K · S  

Heri bet B yr: bindemiddelmeni:rde ; kg/m2, C den d � n:eng e bindemiddel som kreves til åklebe steinene til den gamle vegbane. K en tkonstant og S maksimalkomstørrelsen. K · S repre-s·enterer den b' el ·c1c1 . tn em1 , ·elmengde som er nød-vend1a for å kleb t . . 0 e s einene sammen lnnbyrdes og gi en tett overflate. Måles B og C i kg/1112 og S i cm har manfunnet at verdien for K ligger mellom 0,8 oo- 1 0. Som nevnt o-1·e1cter f 1 . 0 ' 

. o orm en for as fal tb1 turnen, og verdien av K kan på crrunn . 1, ·t t o av vis �os1 e ·S-forho}dene . ikke ,direkte benyttes ti.I beregning av b111dem1ddelf.orbruket når der er tale 0111 tjære eller cutbackasfalt, .selv om der tas hen
syn til den sp. vekt. 

Normalt kan man regne me.d at forholdet 
mellom den nødvendige tjærem.engde og den 
nødvendige cutbackasfaltmengcle er det samme 

son1 forholdet mellom de sp. vekter ,iv ck to 
bindemidler. 

5. Overf latebehandlinger bør foretas i den varme
tid, helst juni - august, således at bindemidlet
kan få leilighet ,til å arbeide seg opp mellom
steinene og gi disse en god forankring.

6. I tilfelle at eler under eller kort tid etter utleg
ning av en overflatebehandling faller regn, vil
elet være av umåtelig betydning ,0111 man kunne
få bilenes kjøreha.stighet over belegningen ned
.satt eller eventuelt kunne sperre vegen helt av.
De vå,te steiner kleber nemlig ikke til tjæren,
men klebningen vil framkomme bare steinene får
lov til å ligge på sin plass til be.legningen igjen
er blitt tørr. 

Foredrag F. 

P oredragsholder: Vegingeniør. cand. polyt. R.

Buchwald Christensen. 

Emne: Utførelse av overflatebehandlinger.

Emnebehandlingen er satt opp i 3 punkter så
ledes: 
1) Materiell til overflatebehandling.
2) Arbeidets planlegning og organisasjon.
3) Arbeidsmetodens rnsjonalisering og økonomi.

Hva materiellet angår skal nevnes at der ved 
hjelp av en rekke figurer ilJu.strcres fordeler og 
mangler ved flapperspreclere og dysespredere mon
tert på tankvogner. Det er av stor viktighet at
man får en jevn spredning av binclemicllet såvel
i tverretningen som i lengderetningen. Fored1:ags
holcleren anser elet ikke for utelukket at mindre
o-ode resultater hvis årsa1k er tillagt mangelfulle
:genskaper ved bindemidlet kanskje .snarere skyl
des mano-elfullt spredeutstyr. Der omhandles bl. a.
en ny og° forbedret utførel.se av den velkjente flap-
perspreder. 

Uten å gå i detaljer i dette referat vil under
tegnede sterkt tilråde at man, forinnen man går 
til anskaffelse, eksempelvis studerer foredragd i 
.sin helhet og søker flest mulige opplysninger på
dette viktige felt. 

Foredrag G. 
Foredragsholder: Vegingeniør, cand. polyt. Mor

ten Ludvigsen. 

Emne: Kontrollmålinger på ferdige vegbeteg

ninger. 

Foæclrag.sholderen uttaler bl. a. følgende: 
De kvalitetsegenskaper som kan bli tale om å 

undersøke er dels ( 1) sånne styrkeegenskaper som 
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betinger en belcgnings holdbarhet og evne til å 
motstå påvirkningene fra trafikken, dels (2) 
sånne bruksegenskaper som betinger en sikker og 
behagelig kjf,,ring, elet man på engelsk kaller 
«riding qualities». 

Den første gruppe omfatter bl . a. en belegnings 
sl i tefasthet, dens trykkstyrke, forskytningsstyrke, 
elastiske egenskaper 111. v. samt dens tykkelse. 

/\v 111ålinger under den første gruppe, som 
r 1 netas på selv belegningen, skal jeg ku;1 ganske 
kort omtale slitmålinger samt to helt moderne 
111 etocler til bestemmelse av en belegnings elastiske 
eaenskaper, nemlig lydmålinger og svi11gnings-

::, 

målinger. 
Den annen gruppe, en belegnings overf lateegen

skaper, omfatter i første re'kkc dens ruhet og dens 
jevnhet. Måling av disse egenskaper som begge 
skal gjøres til ,gjenstand for en inngående omtale, 
foreta,s ifølge sakens natur på selve belegningen. 

Angående slitasjen på bituminøse vegdekker ut
ta,Jer foredragsholderen at det vanligvis d1eier seg 
0111 ca. 1 111111 i året. Det maksimale ligger på ca 
J ,2-2, 0 ganger gjennomsnittet. Dette gjelder 
sterkt trafikkerte veger. Han tilføyer at der er 
andre faktorer enn ·den rene slita.sje som er be
stemmende for et vegdekkes varighet således at
cten betydning man har tillagt slitasjemålin.rrer
J<anskje kan betegnes ,som noe overdrevet. 

0 

Vedr. lyd- og svingningsmålinger omtales først
en del forsøk som er gjort på Statsprøve.1nstalten 
i Kjøbenhavn med betong.prøvelegemer. Denne 

metode er beskreve t bl. a. i «Ingeniøren» nr. 2. 
for 1950 og i «Meddelelser fra Statsprøveanstal
ten>> nr. 18. for 1950. 

Foredragsholderen sier videre følgende: 
J Holland er forsøkt en annen dynamisk prøve

metode som både kan benyt.tes for bituminø.se be
legninger og betongbelegninger. Ved ·denne metode
lar 111an en generator med roterende sidetuno-e
legemer sette bele�ninger i «sinusformede» svin�
ninger. Kraftamplituden for generatoren kan vari
eres fra 200 til 3000 kg. Ved måling av beleg
ningens deformasjoner og den hastighet som sving
ningene forplanter seg bort fra generatoren med. 
kan man �estemme visse mekaniske egenskaperved belegn1ngen. Mellom hastiuhete11 (v) t k o • re ven-
ser (n) og bølgelengden (A) gj e lder følgende
relasjon: 

P = n · ,\ 

som når v oppfattes som parameter, fremstiller en
hyperbel . Man kan nå utføre forsøkene slik at man 
besteminer sammenhørende verdier mellom 11 oa ,\ 

b 

for ele hyperbler som svarer til has tigheten i ele 
forskJ··ellic:re Jaa (beleo·nine-, underbuncl 111. v.). Av 

::, ::, ::, � 

ele således funne hastigheter kan man beregne 
elastisitetskoeffisienten for forskytning G av form

len v = G : p, hvor p er tettheten. Ved stive be
legninger settes bøyingsvibrasjoner i gang, hvorav 
elastisitetskoeffisienten E kan utregnes. 

Av deformasjonene bestemmes et «stivhets tall» 
S = F : X, hvor F er kraftamplituden og X de
formasjonsamplituden ved belastningsstedet, og 
herav •lrnn ele spenninger som vil oppstå i en beleg
ning ved forskjellige svingningspåvirkninger be
regnes. 

lvlåling ov 1 1 egbelegnirzgers ruhet. 

Der er flere måter å utføre en slik måling på. 
Av disse behandler foredragsholderen særlig to, 
nem I ig: 

1. Maling av fr iksjonskoeffisienten fn mellom veg
overflaten og ,et ·eller flere bremse ,de hjul, hvis
planer_ er parallelle med bevegelsesretningen ·Og
som framføres i vegens lengderetning.

2. Måling av friksjonskoeffisienten f, vinkelrett på
hjulets plan mellom vegoverflate'n og et eller
flere frittløpende hjul, hvis planer danner en 
vinkel med bevegelsesretningen og som fram
føres i vegens .Jengderetning.

Foredragsholderen gir teoretiske utredninger om
begge målemetoder ledsaget av illus trerende 
figurer. 

Det danske Veglaboratoriums siste anskaffelse 
på området er et fransk ap·parat som arbeider etter 
prins ippet skrå ttstiUet hjul. Det er montert på en 
ca 4 tonns Citroen lastebil, ·Og målingen skjer ved 
2 skråttstillede hjul som er anbrakt mellom biiens 

'.or- og bakaksel. Alle de for målingen nødvendige 

iakttagelser registreres på en papirtrommel. BHen 
er forsynt med et l u f tkompres.sor an legg såle,des at 
trykkvann kan sprøytes ned på vegbanen foran 
hjulene under målingen. 

Dette apparat er nærmere beskrevet av prof:s
sor Ravn i «Dansk Vejtidsskrift» nr. 10. for 19:)1.

Av r,esultater ved utførte ruhetsrnålinger skal

nevnes at man for overflatebehandlinger har fun-
d t tJ· ære enn vednet større ruhet hvor der er anven 

· · Il t nær
asfalt, hvilket forklares ved at bindemic e

0 •  d t 
overflaten hurtiuere blir hårdt og sprøtt nai e 

I::) 

består av tjære. . 1 0 t ppebeJeo·111110·,er mec 
Alle målinger utført pa e i::, � . 

h ." fl t he1·i medtatt a,sfaltgrusbetong, a1 
apen over a e, 
gitt uttrykk for tilfredsstillende ruhet. 
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Måleresultatene på teppebelegninger med tett 
overflate gir langt større spredning for de målte 
friksj,onskoeffisienter. Enkelte viser en særdeles 
ti,Jfredsstillende ruhet mens andæ vi-ser en meget 
dårlig sådan. 

Den største verdi for f er funnet på en be)ea-
s o 

ning med tett overflate, hvilket ,synes å vise at 
der kan oppnåes de best mulige resultater med den 
såkalte «sandpapirsruhet». Spredningen av måle
resultatene ·er imi,dlertid 3 ganger så stor for de 
tette belegninger som for de åpne. Mens «sann
synligheten» for f s < 0,5 ved de åpne belegn.inger 
er forsvinnende, har den ved de tette beleaninaer 

o o 

den ikke ubetydelige verdi av ca 30 %, iflg. de 
utførte målinger. 

Måling av vegbelegningers jevnhet. 

Foredragsholderen omtaler først betydningen av 
at vegdekket er jevnt og nevner at hjultrykket kan 
bli fordoblet når bilen kommer i periodiske sving
ninger. 

Av apparater for måling av vegdekkets jevnhet 
over lengre strekninger finnes der 2 slags: 
a) Apparater som på en eller annen måte angir

størr.else og antall av selve ujevnhetene i for
holdt til en bestemt nullinje. 

b) Apparater ved hvilke uj,evnhetenes virkning på
et kjøretøy måles.

De apparater som hører til gruppe a) kalles 
vanligvis viagrafer, hvorav finnes to hovedgrupper, 
nemlig hjulviagrafer og rettskjedeviagrafcr. 

Princip af hjulviagraf 
PR!NCIPlE OF V/AGRAPHF W!"TH 16 WHEELS 

M 

Fig. 4. 

Hjulviagraf.er anvendes f. eks. i England, Hol
land og Frankrike. Prinsippet er -vi.st på fig. 4. En 
lodrett bevegelse av et av dens hjul framka,lle-r kun 
en loddrett bevegelse på 1/ herav av punktet M 

n , 

som når apparatet trekkes bortover vegen er be-
stemmende for den nullinje som ujevnhetene måle.s 
ut fra. Apparatet er framstille,t med inntil 16 hjul 
og med en lengde på inntil ca. 10 m. Når ap-pa-ratet 
trekkes bortover vegen opptegnes på en papirstrim
mel et leng,deprofi,l av veg-en i forhol-d til nullinjen, 
i alminnelighet med høyder og lengder i målestokk 
1: l henholdsvis 1: l 00. Til a.ngivelse av jevnheten 

med et enkelt tall anvendes forskjellige prinsipper. 
I England angis den som summen av ck nedad
gående ujevnheter pr mile. 1 Frankrike anvendes 
su 111 men pr 100 m av korete ne ti I len gdepro filet i 
avstanden 5, 10, 15 osv 111111 fra nullinjen. Ved 
hjelp av disse tallverdier er angitt grenser fllr for
skjellige jevnhetsklasser. 

Hjulviagrafer llar ,den ulempe at nullinjen, ilvis 
hjulavstanden er et helt multiplum av lc11gdc11 av 
periodiske ujevnheter, vil bli sammenfallende llled 
vegens ,lengdeprofil. Denne ulempe kan 111a11 dog 
forminske ved at hjulav.standen varieres. 

Rettskjedeviagrafer anvendes bl. a. i Sverige og 
her hjemme. I mange år anvendte Vejlaboratoriet 
en rettskjecleviagraf av en gamme-I engelsk modell. 
Denne viagraf, som anga summen av ujevnhetene 
fra en 3,7 m lang rettskje.cle, er utførlig beskrevet 
i Meddelef.ser fra Vejlaboratoriet nr. 17, ; hvilket 
skrift -også finnes en -redegjørelse for resultatene av 
ele foretatte målinger. 

I foråret 1943 anskaffet Vejlaboratoriet en ny 
jevnhetsmåler. Den -er konstruert av siviling-eniør 
Gøsta Kullberg ved Statens Vaginstitut i Stock
holm, men ble framstillet her hjemme av Hæ1ens 
tekniske Korps etter tegninger som velvilligst var
stillet til rådighet av Vaginstitutet i Stockholm. 
Prinsippet i den nye jevnhetsmåler er i hovedsaken 
det samme som i den gamle: ujevnhetene måles ut 
fra en rettskjede som trekke_s bortover vegen, idet 
en i loddrett retning bevegelig sleper følger vegens 
ujevnheter .samtidig med at dens bevegelser regi
streres. Jevnhetsmåleren er vist på fig. 5. Den be
står av en 5 111 lang dobbeltretskjeclc som er utført
som en aitterkonstruksjon av stålrør som hviler på
to meie: av hårdt, slitfast stål med en innbyrdes
avstand på 20 cm. Meiene kan ved hjelp av stille
skruer justeres, .slik at ,ele er .nøyaktig rett,� og lig
aer i samme plan I hver ende av apparatel finnes 
0 

et hjulpar med luftgummiringer, og i den ene enden 
finnes et hånclta-k hvormed apparatet trekkes med 
håndkraft. Under målingen hviler apparatet på 
meiene, dog slik at en del av apparat-ets vekt, som
ialt er ca t 00 kg, ved en fjæranordning i hver 
ende bæres av hjulene. Herved blir apparatet let
tere å trekke og meiene ,slites mindre, Iikesolli 
apparatet blir lettere å styre, slik at det under 
målingen hol-der seg parallellt me,d veg111i.rlten selv 
om vegen har sterk sidehelling. Ved transport av 
apparatet over kortere av.stander løftes det opp, 
så det helt bæres av hjulene og kan kjøre på disse. 

Midt på apparatet sitter sleperen som er fast
gjort til en i ,loddrett plan bevegelig arm. Den del 
av sleperen som vender mot veg-en har en krum-
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ming med en radius svarende til et alminnelig bil
hjul, ,og på selve kontaktflaten er innsatt et meget 
slitfast stål. Sleperens bevegelser overføres gjen
nom en stang til de forski· cllicre rco-istrerino·sanord-

t"I b � ninger som er innebygget i en kasse som sitter rett 
over sleperen og på hvis overside de forskjellige 
avlesningsskalaer er anbrakt under en glassplate 
(se fig. 5). 

Prlntipitl Anordnin9 at Plgnimttcr 09 P!anlmttcrlalltno !ittyd•>in� 

F'ig. 5. 

Sleperens bevegelser overføres tH en skrivestift 
soll1 på en papirstrimmel, som under apparatets 
framføring_ oppvikles på en trommel, opptegner et 
Jengdeprofil av vegen i forhold til den linje som midtpunktet av meienes under.side beskriver. Denne 
nullinje opptegnes samtidig av en annen skrivestift. Målestokkforholdet er 1 :1 for høyder og 1 :100for lengder. 

Papirstrimmelen drives av et llJ·ul li " 
• • 

c som ru . er pa veaen og som samtidig måler den a· k" t o . · 
0

Jennom "Jør e-veglengde: som med desimeters -nøyaktighet kan 

Disses angivelser anvendes så til bedøm111else av 
jevnheten, i-det middeltallet utregnes for alle <le 
oppmålte spor av I 00 m ,lengde. Ved hj-elp av de 
opptegnede lengdeprofiler er man i stand til å 
lokalisere særlig store ujevnheter. 

Det ,ovenfor refererte er, unntatt for første fore
drag, bare noen utdrag av ,selve foredragene. 
Hvert av disse ble etterfulgt av meget inngående 
diskusjonsinnlegg. Det vil føre for vidt også å 
referere disse. De som måtte avse tid til å lese 
-clett-e referat vil forhåpentlig snart finne ut at <le 
bør lese hele boken med tilhørende i,llustrasjoner. 

Etter kurset beså -deltakerne A/S Dansk Dam
man Asf.alt's nye fabrikk i Sydhavnen fu, fram
stilling av pulverasfalt. Tekniske hjelpemidler er 
her tatt i bruk i så høy grad at manuell arbeids
kraft er innskren•ket HI et minimum. 

Holger Bruda!. 

LENGDEN AV OFFENTLIGE VEGER I NORGE 

pr. 30. juni 7952. 

I Riks-
I 

Fylkes-
Fylke 

I 
veger veger 

km km 

Østfold ...... 546,7 328,7 
Akershus . . . . 638,3 391,8 
Hedmark .... I 304,5 342,6 
Oppland ..... I 310,5 316,9 
Buskerud .... 839, 11 165,4 
Vestfold ..... 409,02 398,6 
Telemark .... 862,9 225,0 

Hoved-\ Bygde-
veger veger 

km \ km

875,4 1 169,1 
I 030,1 I 081,9 
I 647,1 2 504,9
1 627,4 1 284,6 
1 004,5 I 052,1 

807,6 538,8 
J,087,9 I 222,6 

Samlet 
veg!. 
km 

2 044,5 
2 112,0 
4 152,0 
2 912,0 
2 056,6 
I 346,4 
2 310,5 

avleses pa en skala.· Hjulet driver ennvidere to 
pJanimetre. D.et ene, planimeter I, måler an�alet [11ello111 nullinjen og vegoverflaten. Det annet, 
pJanimeter Il, tr_er førs� i funksj.an når -sleperen er 
5 

111111 under mei-ene, -shk at det måler arealet mel- -
fo!11 en linje 5 111111 under nullinjen ocr veaover
fla ten (se fig. 5) · Enn videre finnes d�r 6 ° telle,,erker som oppteller antallet av llJ·e h t , vn e er og sor-terer dem etter størrelse idet d . h 

Aust-Agder . .

Vest-Agder .. 
Rogaland .... 
Hordaland ... 
Sogn og Fjord. 
M. og Romsdal

660,7 236,8 
551,2 625,1 
658,2 359,4 
895,4 453,6 
949,3 346,7 

1 ·050,33 534,2 

_8j.15,0 947,0 1 844,5 
1 176,3 1 231, 1 2 407 ,4 
1 017 ,6 1 586,9 2 604,5 1 349,0 1 760,0 3 109,0 
1 296,0 1 139,5 2 435,5 
1 584,5 2 336,7 , e angir vor mano-.e ujevnheter som er større enn 2,5, 5, 7,5, 10, 12�5 

O (f 15 mm. Den største ujevnhet pa0 d . 
b . en gJennom-kjørte strekmng kan avleses på en sæ-rlig ,sk 1 ·ct f' a a, og ennv1 ere mnes en skala som anair den _l .kk 1· . h b øye b 1 eige uievn et. Disse to skalaer kan vise

1 i·evnheter på innf l 30 L 1 ° 1 1 mm. Dersom vegen som ska ma ,es, er 111ea t 
. , 

, d en enkelt 0111 .
0

� UJevn, kan man imidlertid ve stiJhno- la t li k . I . 
. 1heter som er st . t> e ever ene angi w1lke ujevt ø1 r-e enn 5 10 1 .

0 o- skalaene for , , 5, 20, .25 ,og 30 111!11, b den ma•k . 1 . 
yeblikkelige ujev h sima e u1evnhet -og

d� J1 ø til 60 111111• 

11 et kan da vi.se uj�vnheter
pa opP 

Måling for.etas aln1inneli2h-et i· 2 � eller flere avhengig av veo-bredct- . spor, . 0 en, og avlesnma av aratet foretas for hver lOO 111 o 1 . 0 app 
u- k l pa P <;ln1t11etrene, 

telleverkene oo s a aen for maksimal ujevnhet.

S.-Trøndelag
3 921,2 

779,2 248,6 
N.-T

r
øndelag 1 056,6 125,3 

Nordland .... 1 342, 1 708,3 

1 027,8 1 497,6 
1 181,9 1 901,9 
2 050,4 1 279,6 

2 525, 
3 083, 
3 330, 

4 
8 
0 

Troms ....... 952,4 312,7 1 265, 1 756,7
1 

2 021,8 
Finnmark ... 1 128,3 21'3,5 1 341,8 250,0 1 591,8 

Hele landet .. \ 15 934,7 I 6333,2 ! 22 267,9123 541,0! 45 808,9 

Hele landet 
p

r
.

I I I I / 30. juni 1951 15 952,4 6123,0 22 075,4 23 052,5 45 127,9

1 Tilbakegangen li Jen.gde:n av riks.vegene ,i Buskerud fra fore
gående ar skyldes vese.rutlig Dramme.us by.wtv.id��e } Ju1i 1951. 

2 Tilbakegange,n ,i VestfOild skyldes omkJass1faseiwg .. 
:i T.i.lbake.ga.ngen ·i Mø.re -og Romsdal sky,ldes korreksJon.

Internasjonal finansiering av vegbygging

. · F N økonomiske kommi-
Lancltransportkom1teen 1 . .s . . 

· 1· · • o1·ort et v1kt1 rr vecl-
s1·011 for Europa har den 19. JU 1 1 ar"' "' ' t · t as1· anale verrnett
tak vedr. finansieringen av de in em . "' 
. E Komiteen komplimenterer den lnternas1onale
1 uropa. b ·d 
vegforen.ing og dens· medlemmer for elet ar e1 som er
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utført f o r  å t i l rettel egge f i nansier ingen  av  de  in ter
nasjo na le  vegen e o g  e r  e n ig  i a t  elet bør opprettes et 
vegfond for hele det e uropeiske vegnett. Den ser med 
ve lv i l j e  pa  de  t i l ta k  som matte b l i  gjort i d e  forskj e l l ige 
land på dette område og har  g i t t  den Internasjona le  veg
foren i ng  i oppdra g  å forberede saken i konta kt med el e 
of fent l ige mynd igheter i de forskjel l ige land .  

Moderne veger sparer store summer 

«Wo rld H ighway Report» fra den I nternasjona le  veg
foren ing i London i a ugust måned g i r  mange eksemple r  
på a t  det kan  spares store summer ved  å bygge gode 
veger. Man regner således at  den nye vegen me l lom 
Liverpool og East-Lanchash i re a l ene  spare r  tra f ikantene 
for ca 12 mi l l .  k r  år l ig .  Hvis elet også  tas hensyn t i l  de 
reduserte traf ikku lykker på den nye vegen, vil de  år l ige 
besparelser komme opp i ca 1 4,5 mi l l .  k r. 

I 1 95 1  b le ca 28 m i l l i arder k r  e l l e r  1 2 ,5 % av den 
engelske nasj onal inntekt b rukt  t i l  vegtransport, men ved 
bygging av ca 1 700 km moderne b il veger og ved utbedr ing  
av ele viktigste tra f i kk årer i London og i de  større pro
v insbyene og ved utbedr ing av veg- og gatenettet i land
distr iktene  og i ele mindre byer,  regner den  engelske veg
forening forsiktig med en åriig besparelse på ca 2,8 

mill iarder k r  i vedlikeholdsomkostninger, drivstoff og 
gummiforbruk, reduserte t raf ikkulykker og ved red usert 
kj øretid for traf ikantene .  

I Norge koster vegtransporten nå ca I m i l l iard kr årl ig 
e l l e r  ca 8 % av nasj ona l i nntekten .  Vegnettet e r  meget
dårl ige re enn i England,  men ti l gj engj eld er tra �ikken 
på ve�r;ene i kke  pa l angt nær  så i n tens. Hvis man  l i kevel
:;jør det tankeeksperiment  at  v i  kan oppnå ca 10 'fr be
sparelser som i England  ved å modern isere vi\re veger v i l

v i  <1. r l ig  spare ca 1 00 mi l l .  k r. 

Stort internasjonalt vegmøte i Paris

formannen  i den  franske  vegforen ingen ,  George Gal
l ienne  b l e  gj envalgt som pres ident  i den  eu ropeiske avde
l i ng a·v I .R .F. D irektør Chr. Ch rist i a nsen  som represen
terte Opplysningsrådet for B i l tra f ikken i N o rge ble i nn-
val gt i styret for en 3-årsper iode .  . 

l .R .F. a rbe ider  i me rret nær kontakt med the Economic
h o Commission for Europe ( E.C .E . )  og benyttes ogsa s?m

rådgiver vedr .  veg- og tra nsportspørsmal i Orga n izat ion
fo r  Economic Cooperation  i n  Europe (0 . E .C .E . ) , Mu�ua l 
Security Agence  (M.S.A . ) '  Counc i l  of Eu rope ,  Tech n  t ea  I
Cooperation  Admin istrat ion (T .C.A _ po i n t  IV)  osv. 

Organ isasj onen har b l . a .  utarbeidet ka rte r  for det
i nternasj onale ve gnettet i de eu rope iske l and og v i l  ass i
stere E .C.E. med å t i l rettelegge f inansier i ngen av d isst:
veger på i nternasj onal  basis .

I 1 95 1 -52 utdelte I .R.F et  st ipend ium t i l  en  sve its isk
student  for et års stud ium av traffi c engineeri ng vecl
Ya.! e U n ivers itetet i U .  S .  A .  Resu ltatet var meget  t i l 
f redsst i l l ende  og i ngen iøre n benyttes na  som konsul ent
og foreleser ved un iversiteter og kurser i Sveits og
'!-ysk la ne! .

For 1 952-53 v i l  I .R.F .  sende en  stud t: n t  fr :1 Fra nkr i ke  
og e n  fra Be lg ia  t i l  Ya l e  for  å studere tra ff ic engi n ee ring .  
For 1 953-54 b le  el et bcsl u t <.:tt f1 t i l de le  st ip t:nd i cr t i l  
Sverige og Norge som ikke  t id l igere har  not:n  spes ia l 
utda nnet  i ngen iør p å  dette fe l t .  

Det fremgikk  tyde l i .� pa møtd a t  io rsti'l e l sen  av veg
tra nspo rten og dens  betydn i ng  stad ig  b l i r  sto rre i ele 
f l este l and .  I Frank rike  ha r dette ny l ig  gitt seg utsl ag 
i opp rettelse av spes ie l l e  vegfond for utbedr i ng  av statens 
og d istr iktenes  veger. 

I forb i ndelse med møtet ble det a r ra ngert en m iddag 
hvor den  franske t ra nsportm i n iste r og fru e  va r vertskap.  
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pr<'SSf' ll . 

Dansk Vejt idsslai.jl nr. i', 195i!. 

Innhol d : AmL�1·<> j inspr ktørJor<•n i.ngens i\.rsmød,• l Tølld < ·r 
den 27. niaj 1952. - On'J'.<;,ikt ovN' forcl<' l i 1 1gp 11 ar  forskud p,i 
motorafgi ft m. '"- - 'l'ræd ve d v0jr11 . Ai ha1·0arki-tek t  Johruin":i Tho l l <>. 

Dnnsk Vejtid.sslcr·i.ft nr. 10, 1952. 

Amt.svej inspektør Søre,n El lf'lr t. Af amL5 1·C'j i 11sp, ·ktør Knut! P. 
Da.nø. - Autos,Lradan Malm-Lund .  Af n'j i ng<' n iør Mort<>n 
Lud,·-igsen .  - Læsseapparnt for gnL,spn � dctrorn!Pr. A.f amL,
\·cja.5s-is.t,, n t  Carl Fr<'cle,1,ik5<'.n. - Et b0søg pit Esso Raffinarl0 rid 
i Hambur-g. Ar c ivi l ingen.iø1· Axe l o. Bolrn. _ On•rs igt ul"<'r ronle l in,gen af forskur! pli. motorar.gi(t m. v. _ Nye bøgcr. _ Vejenes renho·lde lsc. - Fra minist<' 1·ierne. - Oi·<' i-.c;,igt o,·cramt.s rii.de,nes r-egle r for meddc l l' lsc ar t i l ladt' ls<"r ti l ove 1·kors l<'rn'cl yej<"ne (& luttes ) .  - Kursus. 

vansk Vejt idss krif t nr. 11, 1952. 

Innho,ld : Amt:.51·('j.inspektør Sørf' n El hwt. - Am.tsvcj insJJt'k
terfon�n ingens å rnmøcle i Tønder d<:'n 27. ma.j 1952 ( fo 1·-L�at fra 
� id<'  181 ) .  - V0jma.sk i-1wr i S0-vj0,tunionen. - Fra dom�t < > l < ' n , · . 

Personalia 

.4nsettelse i. vegPcse n c t .

Som anle l ings.i ng<'-n-iør . Il ( geotekn ib• r )  v,_• d Vt' g
din,kto ra t.. t�

Ja bo r·ato rium ,,r ansa.tt rngPn 1ør Rasniu.s s. Nordal. 

Sorn kon torist II Y<' r l n •gadrni n L, t rasjoiwn i Møn· og Rom.sda l
fy lk" , ·r ansa tt Å�•' Ha.yen. 

Som tPkn ik,' r I 1·N! v,.,_q f,1 ld 1 · , ·gko nto r  P 1 · ansa tt tl'k n ik• · r  
Sve in D u.kefos.

REDA K SJON : Vegdirektoratet, Schw ensensgt. 6, Oslo .  - UTGIVER : Teknisk U keblad .  
A bo n n eme ntspris k r. 1 5,- -pr. år .  Vegvesenhmksj onærer kr .  5 ,- p r. år .  

Ekspedisj on :  I ngeniørenes H u s. Telefon : 42 00 93. 
Annonseavd. : -»- » 42 34 65. 

Trykt 1 6 . eles em ber 1 952 
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