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Betongdekket pa den serlandske hovedveg

Vestfold fylke

Sommeren 1951, i tiden juli—september, ble det
pad den senlandske hovedveg i Vestfold fylke lagt
vibrobetongdekke mellom Knutstad og Hemsletta,
en lengde pd 2523 m. Bredden er 6,50 m, hvilket
gir et kvadratinnhold pa 16 400 m2.

Betongdekket er stopt i to striper med langs-
gdende midtfuge. Tykkelsen er 16 cm uten kant-
forsterkning. For hver 6. meter er «det plasert
kontraksjonsfuger som er utfert som Dblindfuger,
dvs. fugen er formet bare i den sverste 14 av tverr-
snittet. Ved stikkrenner, underganger etc. er av-
standen mellom fugene enkelte steder kortet helt
ned til 3 m.

Avstanden mellom ekspansjonsfugene (som er
gjvennomgﬁre-n-d‘e fuger i motsetning til blindfugene)
varierer mellom 50 og 150 m. Dekket er uarmert,
portsett fra fordybling av ekspansjonsfugene og
.hjgme-armeﬂi-llg v:eud. disse, 'samt forankning over
den langsgéende midtfugen. Dekkets utforming
fremgar for ovrig av fig. 1.

Med hensyn til fundamentet opplyses at i en
lengde p& 550 m ligger vegen gjennom fjell og i
en lengde pa 650 m pd steinfylling med minste
heyde 0,60 m (storste hoyde pa fylling 1,90). De
ovrige 1323 m ligger vegen pa fylling bestiende
av telefri grusmasse fylt direkte p4 terrenget som
bestar av flat dyrket mark. Minste heyde for
fyllingen er 0,60 m og storste hoyde 1,34 m. Fyl-
lingen ble komprimert av bilene som transporterte
frem ballastmassen og 14 deretter i ca 1 Ar under
trafikk. Den gjennomsnittlige barmarkstrafikk er
ca. 1300 biler pr dag. Arsdegntrafikken i 1937
var pd denne strekning omkring 200 pr degn.

Vegen er planerti en bredde av 10 m, og med et
betongdekke pd 6,50 m fas en bankett pi hver
side med bredde 1,75. Bankettene er det meningen

Avdelingsingenisr Harald Dahl

DK 625.84 (482.4)
senere & asfaltere sd de kan benyttes som sykkel-
baner.

Arbeidet ble utfort av vegvesenet. Som konsu-
llent og kontroller fungerte Veglaboratoniet.

Til vibreningen ble benyttet en belgisk maskin
type «V.R.», den samme maskin som i 1947 ble
benyttet ved legging av vibrobetongdekket pa
Steinsletta i Buskerud (se overing. Sundbys ar-
tikkel + Meddelelser fra Vegdirekteren 1949,
side 7, og Veglaboratoriets rapport 1949, side 9).
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Samme maskin ble ogsd brukt pd riksveg 10 ved
Hokksund i Buskerud i 1950.

[ tillegg til den selvgdende vibromaskinen, som
dessuten er utstyrt med en roterende avjevner
foran selve vibrobjelken og en avglatter bak, ble
det brukt en stavvibrator og en pressluftdrevet
fugevibrater, drevet fra samme kompressor. Se fig
2 og 3.

Blandeverket ble oppsatt i Kopstad pukkverk,
hvor vegvesenet hadde ferdigknust den nedvendige
mengde pukk. Blandeverket [ i en avstand fra
utleggerstedet pa gjennomsnittlig 8 km. Til bland-
ingen ble benyttet 2 stk. blandere 'a 500 1, type
«Kaiser». Tilslagsmaterialene ble veid i en vekt
av type «Swing-weighbatsher». Tilslagsmateria-
lene ble tappet i vekten fra silo. Materialtranspor-
ten fra lager til silo ble utfert av en lastetraktor
av type F. M. «Chaseside». For at denne skulle
rekke opp i siloen ble det laget en mindre «lave-
bru» (steinkiste). [Fig. 4 viser blandeanlegget.
De to 500 | blandere vil nd bli utskiftet med en
900 1 «Kaiser» betongblander.

Sand matte tilkjgres fra Mosédsen, en kjore-
lengde pd ca 28 km, og ble av den grunn serlig
kostbar.

Vann ble hentet i 3000 I vanntanker fra Holme-
strand, en kjgrelengde pd ca 5 km. Vanntankene
ble plasert i det hoyereliggende steinbrudd, hvor-
ved en fikk ordnet med trykkledning.

Arbeidet ble pabegynt 17. juli 1951 og avsluttet
15. september 1951, hvilket tilsvarer 52 arbeids-
dager. Under arbeidet var varet sterkt varieren-
de, mest regn. Dette bevirket at arbeidet matte
innstilles i 6 dager, hvorved en fikk i alt 46 stope-
dager.

Ukens 48 timer ble fordelt pa de forste 5 dager,
idet lordagene ble benyttet til smering og gjen-
nomgéelse av alle maskiner.

Mandag morgen var
sd alt klart til ny tern.

Fig. 2. — Til heyre kantvibrering med px'@sslUftdrOv@t stav-
vibrator. I bakgrunnen vibreringsmaskinen.

de eller ca 503 m2, 84 ms3.

Fig. 2. — Til venstre den

pressluftdrevne
arbeid pa midtfugen.

fugevibratoren 3
Bak fugcevibratoren,

kompressoren.

Til arbeidet ble benyttet gjennomsnittlig 23
mann fordelt med 8 mann pa blandeverket og 15
pa utleggingen.

Til utkjering av betongmassen ble benyttet
4—5 Dbiler. '

Sterste fremdrift pr .dag var 155 1. m ‘halv bred-
Den virkelige gjen-
nomsnittlige dekketykkelsen var denne dagen
16,7 cm. Gjennomsnittsytelsen pr dag ble imid-
lertid bare 110 1. m halv bredde, cller 357 m2,
57,2 m3,

Etter en forelepig oversikt stiller omkostningene
seg slik:

1. Transport av maskiner, montering,
blanding, utlegging og demontering .. kr 57 000,—

2. Transpont av betong fra blandeverket
(lengde ca 8 km) ............ 2. o » 32800,—
3. Transport av vann (lengde ca 5 km) » 5 000,—

4. lessing og transport av cement (fra
Holmestrand) . ................. ... » 13 000,—

5. Overdekking (grus senere benyttet til
ballastkanter) . .................. .. » 5000,—
6. Kontroll av betongen (2 studenter) .. » 3 000,—
7. Cement, 17600 sekker .............. »  85000,—

8. Pukk (fremstilt av vegvesenet) 2300
M3 A I — T mn B ek e e - e »  32200,—
9. Stepesand med transport (28 km) .... » 33 000,—
10. Darex ............... T T B LT »  1000,—
11. Armering (forankringsstenger) ...... » 4 000,—
12. Fugeribber ........oc.on.vee vous ons »  2000,—
13. Maskinhold ............ ... ... .. ... »  7000,—
14. Oppsyn, R.T.V,, feriepenger m. v. .. » 10000,—
Sum .......... kr 290 000,—

Pris pr utlagt m2 kr. 17,70.

Hertil kommer forsegling av fugene.

Alt arbeid var utsatt pa akkord, etter en pris av
kr 1,80 pr m2 eller kr 5,85 pr I. m halv bredde.

For leiebilene, som kjorte ut massen, hadde en

en sarskilt avtale med priser som 12 en del under

Pristidende. De hadde gjennomsnittlig kr 18,—,
pr lass (ca 1,33 m3).
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i Materialsiloen leverer materialene
S I C 2
“\askin\e‘?gba" vekt (under siloen) som mater 2 stk. blande

— Blandcanlegget.

en andre bl.maskinen stir pda den andre siden
rett overfor den vi ser. I bakgrunnen: sementskur.

av siloey|

Under arbeidet ble trafikken satt over pd den
gamle veg, hvilket var en meget stor fordel.

Nar giennomsnittslengden ikke ble mer enn ca
110 pr dag halv bredde, var arsaken for det
forste at en hadde en del vanskeligheter med
blandeveryet (gamle, medslitte blandemaskiner).
For det annet var arbeiderne (tatt fra vegvesenets
faste arbeidsstokk) til 4 begynne med uvante og
fremmede for dette arbeid, men dette bedret seg
hurtig, og de utforte det til slutt pd en utmerket
méate.

Den vyesentligste drsak var imidlertid vaeret, som
under det meste av arbeidet var regnfullt.

P4 et parti, hvor vegen ligger med fall 52,2'0/4,,
méatte en vere meget forsiktig med utleggingen, da
“betongmassen hadde tilbgyelighet til & gli, hvorved
overflaten lett ble «bglgets. Da en under dette
arbeid var sanlig uheldig med kraftig regn, méatte
det innstilles et par dager.

I blindfugene og i toppen av ekspansjonsfugene
ble det midlertidig nedsatt trelister ynder step-
ningen. Etter at betongen var ftilstrekkelig herd-
net, men for trafikken ble satt p4, ble disse fjernet
og erstattet med gummiasfalt forseglingsmat.eriale.

Forseglingen ble bortsatt til entreprener.

Betongens sammensetning ble fastsatt etter en
omhyggelig forhdndsundersekelse av materialene
0g pa grunnlag av proveblandinger utfert i labora-
tqriet. Dette blandingsforholdet ble for ovrig sta-
d.lg nendr.et.nvoe under arbeidets gang p. g. a. varia-
Sjoner 1 materialene, spesielt sandens kornfor-
d‘.e'l-i'ng. Det ble opprettet et lite kontrollaborato-
rium ved blandeanlegget. Den daglige kontrollen
ble utfert av to hoyskolestudenter. Kontrollarbei-
det inngikk i deres «store eksamensarbeids. Det
tilsiktede cementforbruk varierte fra 320 kgim3—
340 kgims, Det gjennomsnittlige cementforbruk

var ca 325 kg/m3 betong. Det tilsiktede vann/
cement-forholdet varierte mellom 0,44 og 0,50
(etter vekt).

I fig. 5 er vist mellom hvilke grenser kornfor-
delingskurvene for sanden og pukken varierte.
Som det fremgar av fig. inncholdt sanden en del
stein (> 4,76 mm). Pukkens maks. steinster-
relse var ca 40 mm. Forholdet sand/pukk i bland-
ingene varierte under arbeidets gang mellom 4852
og 46/54 (etter vekt). Det tilsiktede blandings-
forholdet cement/sand + pukk (etter vekt) varierte
mellom yttergrensene 1:5,55 og 1:5,92. Det
sammensatte tilslaget hadde en diskontinuerlig
kornkurve, idet fraksjonen 5—10 mm som regel
nesten manglet, og fraksjonen 2,4—5 mm var for
liten. Det viste seg imidlertid at det wvar mulig
ogsd med denne kornfordeling a lage en relativi
godt stepelig betong som tilfredsstilte fasthets-
kravene. Den hadde imidlertid en liten tendens
til & lage steinansamlinger ved temming i formen,
og avjevningsvalsen pd vibromaskinen hadde like-
ledes tendens 'til & rake steinen foran seg og lage
steinansamlinger. Betongen ble tilsatt poregene-
rator, Darex AEA, med fra 0,3—0,45 cm3 pr kg
cement. Porevolumet (malt ved utvaskingsmeto-
«den) i den ferske betongen varierte mellom 2,8 og
5,8 %, 73 % av madlingene ga mellom 3 og 4 %
porer.

Den ferske betongen hadde stiv konsistens, uten
mélbar «slump» ved konsistensmaling med vanlig
synkningsmadl.  Til konsistensmdling ble derfor
brukt VB-apparat. Konsistensmaling med VB-
apparat gar i korthet ut pd at man maler den tiden
det tar & omforme en kjegle av fersk betong séa
den flyter ut og fyller en sylindrisk beholder, nir
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kjeglen plaseres pa et bord som settes i kraftig
vibrasjon. Tiden i sckunder kalles VBO. Det
viste seg at vegvibreringsmaskinen krevde en be-
tong av meget bestemt konsistens for & arbeide
godt, nemlig en konsistens pa 15—20 VBO. Med
det ujevne veeret en hadde i anleggsperioden, med
meget varierende fuktighetsforhold i sanden, var
det vanskelig a4 holde sa konstant konsistens.
P. g. a. den relativt lange betongtransporten matte
man ogsa ta hensyn til eventuell utterking eller
fuktning av betongen for den var pa plass i formen
og tilpasse konsistensen ved blandingen etter
vearet.

P& tross av den lange transporten av den ferske
betongen (i middel ca 8 km) pa vanlige lastebiler
viste betongen absolutt ingen tendens til separa-
sjon. Dette skyldtes den stive konsistensen og
poretilsetningen.  Separasjonsfaren setter for en
slik betong ingen grense for transportlengden, det
blir tiden som blir avgjerende, idet betongen ikke
mé vare for gammel for den stopes ut.

Betongkontrollen ved -anlegget omfattet fel-
gende operasjoner:

1. Jevnlig kontroll av sandens og pukkens korn-
fordeling. ‘Kontrollen av sanden foregikk ikke
bare ved blandeanlegget, men grustaket ble ogsa
hyppig inspisert.

2. Daglig kontroll av vanninnhold i tilslaget
med péafelgende regulering av vekter og vann-
malere. Vanninnholdet ble malt ved avbrenning
med sprit og veiing.

Fig. 6.

— Det viktigste av utstyret pia anleggslaboratori:at.
Gverst fra venstre: Siktesats, spesialsikter for analyse (vat-
sikting) av fersk hbetong. Balansevekt med beholder for rom-
vektmaling og porevolummailing av fersk betong, malesylinder,
glass for oppbevaring av sementpreve, handverktey. Nederst

(bette og slumpkon m.

Thaulows hetongmaler
terning-, blelke- og

VB-konsistensmaler,
sylinderform.

fra venstre:
transportkasse),

stemmelse med NS 425, tillegg

3. Daglig provetaking av ccment og betong.
Det ble hver dag stept 3 prevebjelker, dim.
1=70cm, b= 15cm, h = 10 cm, og 6 terninger,
dim. 103 c¢m? av betong. Dessuten ble det stopt
en del sylinderprover, dim. 15 cm®, h = 30 cm.
Cementprevene og Dbetongprevene ble sendt il
Veglaboratoriet for preving. Bjelkene ble provd
pa beyning, spennvidde 45 cm og Dbelastning i
2 punkter, tredjedelspunktenc. Dessuten ble det
foretatt trykkpreving pa bjelkebruddstykkenc. De
ble satt pa kant i trykkpressen med mellomlags-
plater av dimensjon 10X 10 om2. Cementen ble
provd i «vdt mertel». Provingen var i overens-
3, bortsett fra at
det ble brukt en annen finsand enn den som er
foreskrevet der.

4. Konsistensmiling av den ferske betongen
flere ganger daglig, med pafelgende cventucll re-
gulering av vanmmalere.

5. Maling av porevolwmet i den ferske betongen
1—3 ganger daglig.

Fig. 6 wiser det viktigste av det kontrollutstyret
som ble brukt i anleggslaboratorict. Fig. 7 viser
de viktigste kontrollresultatene opptegnet grafisk.

De opptegnede beyestrekkfasthets- og bjelke-
trykkfasthetsresultater representerer midlet av hen-
holdsvis 3 og 6 enkeltprover. Terningsfasthets-
resultatene og sylinderfasthetsresultatene er ikke
tegnet opp ther. Det ble stept i alt 30 sett ter-
ninger og 17 sett sylindere. Av terningene ble
3 stk. provd etter 7 og 3 stk. etter 28 degn. Bjel-
‘kene og sylinderne ble provd etter 28 degn.

Hensikten med denne omfattende provetakingen
var for det forste 4 bestemme spredningen i fast-
hetsresultatene ved en betong, en betongfremstil-
ling og kontroll av denne art.

For & fa et sikkert grunnlag 4 bygge pa m. h. t.
.d;en .m‘idd‘e]fasthiet en md ta sikte pa ved propor-
sjoneringen av -betongen, er det nedvendig 3
kjenne fasthetsspredningen og fasthetsfordelingen.

Hvis spredningen er stor, dvs. at det er
store variasjoner i fasthetsresultatene, vil farre av
resultatene ligge over en viss verdi enn hvis spred-
ningen er liten. For & oppnd at samme antall,
f. eks. 90 % prover ligger over denne verdien bade
ved stor og liten spredning, mi middelfastheten
vaere hoyere ved stor spredning enn ved liten
spredning.

For det andre vil en ved 4 sammenlikne spred-
ningen i fasthet ved bruk av forskjellige prove-
former prove & bringe pa det rene om noen former
er vesentlig bedre enn andre, og spesielt om trykk-
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Fig. 7. — Kontrollresultater, fremstillet grafisk. (Forholdet C|V -4 L., dvs. sementvekten dividert med summen av vann

-~ luftporer i betongen, — som er tegnet opp i fig.. er

proving av Dbjelkebruddstykkene er en brukbar
metode til & bestemme betongens trykkfasthet.

Et bilde pa hvor stor spredningen av fasthets-
resultatene er, far en hvis en regner ut middel-
avvikelsen fra middeltallet (her: egentlig det mid-
deltall en ville ha ved uendelig stort antall prover).
Denne middelavvikelsen uttrykt i 9% av middel-
tallet kalles relativ spredning. Den relative spred-
ning ble funnet & veere: for beoyestrekkfastheten,
28 degns prever (36 satser, de 4 forste satser er
ikke regnet med) 11,4 %, bjelketrykkfasthet, 28
degns prever 13,5 9%, for 10 cm terninger, 28
degns prover (27 satser) 10,9 %, 7 dogns prover
14,1 Ge, for 15—30 om sylindere, 28 degns prover
(19 satser) 11,9 %. Alle former for provelegemer
var av stdl. Thaulows sylinderformer ble brukt,

Som en ser er spredningen i boyestrekkfasthet,
28 degns terningtrykkfasthet og sylinderfasthet
noe naer den sanmme. Spr‘ed-n'i-nlgxeun- i bj-e'l:kle't‘rykk-
fastheten var som en kunne vente noe hoyere. Det
kommer altsd ved denne provemetoden inn be-
tydelige variasjoner som skyldes selve preve-
metoden.  Den stgrre spredning i 7 degns ter-
ningfasthet skyldes sannsynligvis for sterstedelen
ujevne herdningsforhold. Provene 13 i vat sand
pé anlegget i en tid som varierte fra 1 til 7 degn
for de Dble sendt til veglaboratoriet og lagret i

klimatrom. Denne fasthetsvariasjonen p. g. a.

S

funnet ved separasjonsanalyse av

den ferske betongen.)

lagringsbetingelsene blir tydeligvis for en stor del
utjevnet nar det gjelder 28 degns prevene.

boyestrekkfasthet b

Forholdet — le funnet i middel
bjelketrykkfasthet s ..o 514
Forholdet Dieleetrydklastiret var i middel 0,80.

terningfasthet
terningfasthet 7 d.
terningsfasthet 28 d.

sylinderfasthet

Forholdet var i middel 0,85

Forholdet var i middel 0,72.

terningfasthet

Forholdene er utregnet for prever tatt fra de
samme satser.

Forholdet mellom 7- og 28-degnsfastheten
stemumer darlig med forholdet mellom kravene til
7- 0g 28-degns fastheten i NS 427, det er der
angitt til 0,75 (for A og B kvalitet), mot vért tall
0,85. Dagens norske standard Portland cement
synes sdledes & vare noe mer hurtigherdnende enn
forutsatt i standarden. Det skulle synes riktig &
fastsette dette forholdet i overkant av det som md
ventes. Ofte har man, ved proporsjonering av
betong, ikke tid til & vente pd 28-degns fa-stl?:etreln
for proveblandingene, men ma fastsette blandings-
forholdet pa grunnlag av 7-degnsprevene. Hvis

A

T 7 PR
da bruker forholdet —— = 0,75, risikerer en
man da bru =g
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at 28-degnsprovene ikke holder mél.

Det er da
bedre & sette 7-degnskravet litt hoyt, sd kan man
leller sla litt av pa cementtilsetningen ndr de av-
gjorende 28-dognsprovene foreligger.

Kontrollresultatene fra dette anlegget synes a
vise at det skulle vare fullt mulig & komme ned
i en relativ fasthetsspredning pd under 10 %. Den
storste fasthetsvariasjonsfaktoren ved dette an-

legget var synligvis det skiftende vanninnholdet i
sanden. For & bringe variasjonen i vanninnholdet
i sanden ned til et minimum, ber sandlageret over-
bygges og legges i fall, og all sand ber ligge i
lageret f. eks. en dag fer den brukes. P& der
mdten unngdr en store variasjoner i vanninnholdet
fra dass til lass, idet det som er over 4—5 %
hurtig dreneres ut, bortsett fra i bunnlaget. Derfor
bor et ca 30 cm lag i bunnen alltid ligge igjen.

Den midlere boyestrekkfasthet for alle 28-degns-
prover var 47,7 kglcm2,

Dersom en regner med en relativ spredning pa
10 9% og forlanger at 90 % av beyestrekkfasthets-
prevene skal holde 45 kgjcm2 eller mer, md en
sannsynligvis opp i en middelfasthet pd 50 kgjemz,
og en tilsiktet fasthet ved forhdndsproporsjone-
ringen i laboratoriet pd ca 55 kgfem?, idet labora-
torieblandingene mad regnes & gi opp til 10 %
heyere fasthet enn anleggsblandinger.

De kontrollresultatene som er opptegnet i fig. 7
viser for evrig at det er ganske god korrelasjon
mellom Dbeye-strekk- og Dbjelketrykkfastheten og
betonokonsistensen malt i VBO.  Det viser konsi-
stensmalingens store verdi ndr en serger for noy-
aktig tilméling av materialene.

Den 18. og 19. september ble cementtilsetningen
satt ned fra 325 kg/m3 betong til 305 kg/m?, sam-
tidig ble det tilsatt kalkstein nvedma]F til cement-
finhet med 45 kg/m#. Dette ble glort som en
prave, med tanke pd & spare cement som jo frem-

deles dessverre er mangelvare. Det viste seg at
denne betongen ble torrere enn betong med 325 kg
cement pr. m® wufen kalkfillertilsetning og samme
vanntilsetning, amen den var samtidig tydelig bedre
4 bearbeide i formen enn betong av den vanlige
sammensetningen. Bjelkeproven fra de to dagene
ga boeyestrekkfasthet henholdsvis 52 kgjem= og
54 kglcm=.

Til slutt skal nevnes ¢t par ting fra utforelsen av
dekket. Betongen ble spredd for hdnd foran vibro-
maskinen (fig. 8). Dette er et tungt arbeid og
krever relativt stor mannskapsstyrke. Dertil kom-
mer at en slik spredning aldri vil bli helt jevn.
Det viste seg at ujevn spredning stadig kom igjen
som ujevnheter i det ferdige dekkets overflate.
Dette krevde mye etterpussing. Pa tross av at det
ble lagt mye arbeid pd denne pussen, er dekkets
overflate ikke Dblitt helt tilfredsstil ende jevn. Ved
bruk av en mekanisk betongspreder ville en oppné
atskillig jevnere betongutlegging og samtidig spare
arbeidskraft. Til dette arbeid har en na bestilt en
mekanisk betongspreder og en vil derved antagelig
kunne spare 2 mann.

Det ferdige dekket ble i varmt og tert vaer noen
timer etter —utstepningen tildekket med papp.
Varmt og tert veer var det imidlertid sjelden, 0g
som oftest 1& dekket utildekket til neste morgen,
da det ble pdkjert et 5—10 cm gruslag. Dette
gruslaget ble holdt kontinuerlig fuktig i min. 14
dager. Derpd Dble gruslaget fjernet ved hjelp
av hevel og utnyttet til oppfylling av bankettene.

Omkostningene ved det arbeidet som er beskre-
vet her er utvilsomt, for enkelte posters vedkom-
nende, for store, og vil ved senere arbeider kunne
reduseres noe. For det forste er hele tilriggingen
pd blandingsplassen belastet disse 2,5 km, mens
man kan bruke samme blandeplass ved stepning av
yttertigere 7—8 km. For det andre vil man ved 3
bruke en stor blandemaskin med betongsilo iste-
det for to mindre spare inn 2 mann og 1—2 biler
(avhengig av transportlengden).

Med de erfaringer en nd har fra dette arbeid
og med de nyanskaffede maskiner hdper en ved de
fremtidige arbeider & kunne klare en gjennom-
snittsytelse pr dag pd ca 130 . m halv bredde
eller ca 422,5 m2, 67,6 m3.

Som foran mevnt har Veglaboratoriet fungert
som konsulent og kontroller. Den i denne artikkel
medtatte redegjorelse angdende betongkontrollen
m. v. er utarbeidet
Often ved Veglaborator
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Fra 1X internasjonale Vegkongress

1 Lisboa 1951

Beretning fra reisen ved avdelingsingenior Kr. Engan

Til a representere Norge ved den 1X Internasjonale
vegkongress i Lisboa ble oppnevnt avdelingssjef Knut
Waarum, overingenior (Holger Brudal og vegsjef Kristian
Oppegard samt avdelingsingeniorene Gabriel Froholm
og Kristian Engan.

Samtlige norske deltakere foretrakk a reise dit i biler
og fikk derved — tross en knapp reiscrute — anledning
til 4 se og studere endel av trafikken og vegnettet i de
forskjellige land i Europa. Dette medvirket i hoy grad
til at turen ble sa vellykket og givende pa alle vis.

De fleste deltakere la turen over Danmark, Tyskland,
Holland, Belgia, Frankrike og Spania, og reisen gikk
vesentlig etter riks- 08 gjennomgangsveger. De fleste
av disse vegene er av hoy klasse. De har som regel
gode asfalt- eller betongdekker, har god bredde og rom-
melig  kurvatur. Jevnheten i dekkene var d'o:\r ikke
alltid god. Ujevnhetene antas a skyldes setninger av
forskjellig art i undergrunnen. Dette forhold har svert
ofte bevirket riss og sprekker i betongdekkene. Asfalt-
dekkene var ogsd av forskjellige kvaliteter og tilstander.
Swrlic ma fremheves de gode asfaltdekker i.Da.nmark
og 4le0l1and. En skal sa gi en -k'ort.fattet skildring av
noen av inntrykkene fra de forsk.Jel-hge land.

Vegnettet i Danmark er som kjent vel_utviklet og bg—
llaﬁeﬁg A trafikere. Etter hvert som bilen -?lllkef mil
ettzr il pa disse gode vegene gjennom apne flate
distrikter, sitter en med en beklemmende folelse av natu-
rens nrettferdighet nar d'et g]elder' vp:gbyggmgen i vart
kostbare terreng Of vedhkehgldet i vart barske klima.

Det er patagelig og gledelig & se hvilken orden man
har langs vegene i Danmark. Ingen skjemmende skur,
srustak O. . a se langs vegene. Heller ingen redskap
henslengt langs vegkantene. - Vegskraningene er holdt
pene og grenne. Overalt Vifke_f orden, overalt virker
renslighet — et forhold som utvilsomt gjor et tiltalende
inntrykk pa alle utenlandske trafikanter. En ma nok
etter dette innromme at vi her hjemme star langt tilbake
nar det gjelder & «pynte opp» og vise god orden langs
vare veger. En ser sa altfor ofte uflidde grustak og
apne vannfylte huller langs vegkantene. Falleferdige
eller umalte skur som tithorer vegvesenet finner en selv
langs vare mest trafikerte veger. Dette er neppe god
turistreklame. Haper vare bevilgende myndigheter ser
med velvilje pa spersmalet om leyvinger til & «pynte opp»
langs vare viktigste veger.

I Tysklands nordligste distrikter er asfaltdekkene
noksa nedslitt ag til dels mangelfult vedlikeholdt. Etter
hvert som en kommer n@rmere Hamburg blir dog vegene
bredere og vegdekket jevnere og bedre vedlikeholdt.
Autobanen Hamburg—Bremen, en strekning pa ca
110 km, kjores pa ca 2 timer. ‘Av de forholdsvis mange
krigsskadde bruer og overganger er et fatall enna gjen-
oppbygd. Betongdekket virker betydelig nedslitt uten

at dette kan sis a wvirke sjenerende pa den store trafik-
ken. Mellom kjerestripene har dekket en bred langs-
gaende fuge samt tversgaende fuger i 6—8 m avstander.

Bremen ble som kjent sterkt bombeskadd under siste
krig, hele kvartaler i sentrum var rasert. Den vesent-
ligste del av den gamle :Hansastadt med bl. a. Rathaus,
var dog uskadd. Et besek i Biirgerhauskeller er hygge-
lig. ~Her finner en muntre mennesker av alle aldre,
velsmakende Wiirste og Bier.

Vegene videre til den hollandske grense er brede og
stort sett gode a kjere pa. Det er for det meste asfalt-
dekker som stort sett er ‘holdt i god stand. Pa de tyske
Reichstrassen kunne en ofte se markeringsstolper som
var plasert ca 0,75 m fra vegkant. Stolpene var som
regel av 6” x 6" boks, hadde spiss topp og var malt av-
vekslende hvit og sort.

Vegnettet i Holland er meget godt utbygd og er thva
riksvegene angar av meget hey klasse. Riksvegene er
som regel 7—10 m brede og har gjennom tettbebyggede
strek sykkelstier pa hver side av vegbanen. Vegdekkene
er gode og da swerlig asfaltdekkene som er jevne og be-
hagelige a kjere pa. | enkelte mindre byer er bru-
leggingen av red teglstein som tar seg malerisk ut

sammen med de rede teglsteinstakene. Kanalene og
kanalbatene var ‘interessante og ga oss paminnelse om
at vi var i Holland, det samme gjorde de mange velfylte
sigarforretningene. N

I Arnheim sa gjenoppbyggingen ut til 4 vere kommet
langt. Ut av byen ferer bl. a. en bred, tosporet veg.
*Her pagar planering av ytterligere en tosporet veg ved
siden av og en vil her fa en autobane av meget hoy
klasse.

Belgia har som kient et tett forgrenet vegnett, Riks-
vegene har gode bredder og det er som regel alleer pa
begge sider av vegen. Et stykke utenfor Antwerpen kom-
mer en inn pa autobanen til Mons. MDenne har delvis
betong- og delvis asfaltdekke som begge virker meget
jevne og behagelig a kjere pa. Et stykke utenfor Mons
kommer en inn pa en tresporet veg med betongdekke.
Utenfor dette er pa hver side cail m bred gatesteinstripe
og 2 m bred sykkelbane av betong.

Det er meget stor trafikk pa vegene i Belgia og en
har inntrykk av a kjere gjennom byer og tettbebyggelser
hele tiden. En merker stor varerikdom overalt.

Turen gjennom Nord-Franske gruveomrader bed ikke
pa nevneverdig interessante ting, reyk og smuss gjen-
nom artier har tydeligvis satt sitt preg pa disse distrik-
tene.

Serlig i Valenciennes og Cambrai var det tydelige og
thyggelige merker etter de 2 siste verdenskriger.

Etter a ha passert St. Quentin gikk ferden gjennom
flate fruktbare distrikter. Vegene blir her brede og
rettlinjete og asfaltdekkene er godt vedlikeholdt.
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Fig. 1. Aslaltarbeid i

Spania.

Innkjeringen til Paris gjennom Compiegneskogen er
imponerende. En hegynner tidlig a merke strommen av
biler fra verdensbyen som hver time i degnet formelig
pumper trafikk til og fra. ‘For ukjente lenner det seg
a studere reiseruten godt pa forhand, slik at kjoringen
gjennom de overtrafikerte gater og bulevarder kan
forega uten a stoppe trafikken. Er ¢n likevel sa uheldig,
har en wyeblikkelig en tutende bilke etter seg og sinte
parisere som stikker hodene ut og skjenner og smeller.
I samme ¢yeblikk som bilene atter kommer i bevegelse
er hele opptrinnet glemt — pariserne er i sannhet tempe-
ramentsfulle. Paris kan ikke «gjoures» pa en dag eller
to. Men kort eller langt besepk, Paris tar like vennlig
imot alle sine gjester. Kort sagt den er storslagen —
den har en tiltalende atmosfaere.

Alle som er i Paris bur nytte hevet til 4 se Versailles
— solkongens residens.

Turen videre serover gjennom byene Orléans, Angou-
leme, Bordeaux og ned til den spanske grense gar etter
fine, brede veger med velholdte asfaltdekker. En ser
overalt hernede severdigheter og minnesmerker, sa vel
fra middelalderen som fra den nyere tid. 1 Loiredalen
f. eks. er noen av Frankrikes vakreste landskaper hvor
konger og adel gjennom tidene har bygd sine praktfulle
slott og parker. Frukt og vindruemarker finner en
overalt ved siden av de enorme jordbruksvidder.

Badebyen Biarritz, ved den spanske grense, er et beswk
verdt, sarlig ved solnedgang. Her blir en vitne til at
solen i lgpet av ca 15 min. «synker» ned i Biscaya under
tordnende brak av denningene inn mot land.

Oppmerkingen av vegene i Frankrike kan neppe karak-
teriseres som helt god, idet en rekke vegskilter er plasert
heyt pa husvegger slik at de ofte er besvarlige a opp-
dage i farten. Bessuten er skiltene til dels mangelfullt
vedlikeholdt med maling.

Vegen fra den fransk-spanske grense til San-Sehastian
har mange skarpe kurver og farlige slyng. Asfaltdekket
er til dels sterkt nedslitt. ‘San-Sebastian er en lys og
trivelig hy med tallrike kunstprydede byggverker og
vakre parkanlegg. En ser ofte palmealleer langs for-
tauene. Fra San-Sebastian til Burgos kjorer en nermest
etter en hopyfjellsveg sem stiger til ca 900 m o. h. og
stynger seg frem gjennom daler og pass. Ved pagaende
asfaltarbeider heroppe fikk en inntrykk av at arbeids-
metodene og utstyret er noe gammeldags.

Hoysletten ‘har .nermest uendelige vidder. Bilene er
nesten fullstendig avlgst av oksekjoretoyer og esler. En
passercer stadig sma landsbyer hvorigjennom vegen i

Fra en spansk landsby.
alminnelighet gar. Disse landshysamfunn med en liten
kirke som det sentrale midtpunkt er typisk i Spania.

Folk virker sveert hyggelige og hjelpsomme
Spania og Portugal.

Da det er vanskelig med innkvarteringsmuligheter ut-
over landdistriktene i Spania, lonner det seg a oppsoke
de sakalte «Parador» — som nirmest er statsdrevne
hoteller — og som er gode og forholdsvis billige steder
a ta inn i

Pa en ferd gjennom Spania kan en ikke unnga i legge
merke til de tallrike mauriske prakthyggverker av stein
som vitner om en usedvanlig hay byggekultur hos dette
folk, som levde der for flere hundre ar siden.  Av kirke-
lige byggverker nevnes spesiclt katedralene i Burgos og
Sevilla som begge har verdensry.

Over de endelygse hpysletter er det lite liv a se, kun
gicterne med sine kvegflokker bryter stillheten.  Pa fjell-
toppene rundt omkring kan cn ofte se romerske ruiner.

Hovedvegnettet i Portugal synes a vaere godt uthygd.
Vegene er brede og har som regel velholdte asfaltdekker,
disse er for en stor del pulverasfaltdekker som til dels
er glatte a kjere pa, serlig 1 kurvene. Vegene er meget
god oppmerket i Portugal. Alle vegvisere og varscl-
skilter er pent og solid utfert som regel av betong.
Foruten kilometerstolpene langs vegen er det ofte ogsa
anbrakt sma betongstolper for hver 100 m. | de skarpeste
kurvene er det delvis innstupt sma «kowyner» i de hvit-
malte betogstabber som gjennomgdaende er plasert i
ca 2 m's avstand. Pa steder med lps undergrunn ser
en ofte apne veggrofter lagt i smédgatestein.

Av byene wvar den gamle Guarda meget interessant.
Byen\er beliggende oppa et fjellplata ca 1030 m o. h,

bade 1

Fig. 3. Gjetere pd den spanske heyslette
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med steile skraninger rundt.
i spiral rundt fjellplatdet.

Vegetasjonen i Spania og Portugal virker fullstendig
fremmed, nar unntas endel spredt furuskog. En
bl. a. endelose strekninger med oliventrer.

Vegen hitopp gikk laktisk

har

Mellom Estoril og Lisboa er pabegynt byggingen av
en autostrada som er fullfort 1 ca 10 km's lengde.
Auntostradacen, som har 4 kjorebaner av betong, har en
clegant linjeforing.

Iovedstaden Lisboa viste seg a veere en moderne by
med mange stralende byggverker og flotte gater. 1 noen
av hovedgatene er det i fortauene benyttet meget sma
stein av mork og hvit farge. Steinen er lagt i tiltalende
monstre.  En slik brulegging ma kreve lang erfaring
og stor talmodighet.

Det er i Portugal gjort meget for & pynte opp langs.
hovedvegrutene. Det ble fortalt at myndighetene i landet
hadde oppmuntret beboerne langs disse vegene til a

(<1

Fig.

slottet  Sintra

isboa.

Borgen 08 utenfor
L

Stalbjelkebru

under opplorelse

syd for
(autobanen).

Gottingen

male opp husene sine og til & holde hager og frukttraer
i god stand. De beste ble premiert.

Kongressen 24.—30. september er omtalt pa annen
mate.

Pa stutten av kongressen ble det arrangert ekskursjo-
ner til distrikter rundt Lisboa. Under en av ekskursjonene

fikk deltakerne bese et storre bruanlegg over elven
Tagus. Brua far cen total lengde av 1224 m. Den har

5 hovedspenn (fagverkskonstruksjoner) med en rekke
kortere sidespenn av armert betong. Tilstotende veg
ble planert ved hjelp av bulldozere, dumperc og valser.
'Hovedentreprisen var bortsatt til utenlandsk firma og
arbeidet ble drevet intenst og rasjonelt.

Videre ble borgen og slottet Sintra besett (ca 30 km
fra ILisboa). Et stralende byggverk i stein som atter
vitner om maurernes hoye byggckultur. Det er interes-
sant 4 merke seg at Sigurd Jorsalfar, ifelge Snorre, har
erobret denne borgen i ar 11108 da han var pa veg til
det Hellige Land.

De fleste av de norske deltakerne la tilbakereisen over
Spania, Ser-Frankrike, Rivieraen, Italia, Sveits, Tysk-
land, Danmark og Sverige.

‘Det vil fore for langt a gi noen detaljert skildring av
h\]emt‘uren. De fruktbare distrikter i Sor-Spania og
Sor-Frankrike og byer som Sevilla, Madrid, Barcelona
0g Marseilke gir alltid den reisende uforglemmelige og
mektige inntrykk, likedan Middelhavet med sin asur-
bla farge.

Kystvegen langs Rivieraen og inn til Genova er kroket,
men den er forholdsvis bred og har et jevnt dekke med
gode overheyder. Det er bratte fjellvegger overalt, men
en rik vegetasjon der hvor vekst er mulig. De sma
bastioner som ligger i ruiner er noen av Nord-Italias

vakreste minnesmerker.

Autostradaen Genova-—Serravalle er bygd i et vilt
terreng og har flere tunneler. Den ‘har god bredde og
ct jevnt dekke. Belysningen er .god, serlig i tunnelene.
Det var dog en skuffelse at det langs autostradaen er
plasert tett med reklameskilter. Dette minsker over-
sikten, virker skjemmende samtidig som en lett kan bli
villedet. Orienteringstavler, varselskilter m. v. er van-
skelig a4 oppdage i dette mylder av skilter. En ma
betale bompenger for & kjore autostradene i Itala.
Milano er en flott by. IEn kjeretur gjennom den flate og
fruktbare iLombardiet er ogsa imponerende.

Vegene over Alpene, over St. Gotthard, kan i store

trekk sammenliknes med en typisk vestlandsveg her-
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hjemme, med et stort antall av skarpe slyng. En har
lange strekninger med betongdekke. I de storste stig-
ningene er det anbragt tversgdende rifler i betongdekket
i slyngene for a ske kjoresikkerheten.

Fra toppen, som ligger ca 2200 m o. h., har en i klart
veer et fantastisk utsyn over Alpemassivet.

En har pa begge sider av |Alpene vegstrekninger med
gammel og til dels darlig overflatebchandling.

Felles for vegene i Sveits er at alt virker sa solid.
Dette gjelder sa wvel underbygging som dekke, rekk-
verk m. v. Det er mye kurver, men disse c¢r jevne og
har gode overhvyder. [Dekket er som regel asfalt.

Autobanen Karlsruhe-JGittingen er bred og ‘har ct
meget jevnt betongdekke. Den nordligste del av auto-
banen ‘har asfaltdekke. De to atskilte kjorebaner ligger
for en stor del i forskjellige plan. Derved unngar

motende kjoretoyer a blende hverandre 1 morket.  For
a belyse trafikken her kan nevnes, at under en 15 minut-
ters telling passerte 70 personbiler og 187 laste- og
varebiler. ‘Det bemerkes at en stor del av lastebilene var
militzervogner. Under kjoring med store hastigheter pa
Autobanenc fikk en inntrykk av at asfaltdekket er be-
hageligere & kjore pa enn betongdekket.

Ferden videre gjennom Tyskland, Danmark og Sverige
gikk stort sett ctter forsteklasses veger.  Swrlig interes-
sant er den steinbrulagte hovedvegen fra Guoteborg og
nordover. Denne ma sis a4 vere meget jevn og har to
kjerestriper med 0,5 m bred betongstripe pa hver side.

Etter & ha sctt de mange fine veger rundt om i Europa
sitter en igjen med folelsen av at meget gjenstar for vare
lovedtrafikkarer er kommet opp i internasjonal klasse.

Anlegg og beltetraktorer

Avdelingsingenior Johan Bjornstad

Stell av traktorer, det vi kaller service for .disse
maskiner, er selvsagt av grunnleggende betydning
for alt bulldozerarbeide. Enhver traktorkjsrer ma
kjenne sin maskin grundig. Samvittighetsfull rokt
og pleie av traktoren skal vare kjererens store
interesse. [ Vegvesenet har vi, ihvertfall her i Alta,
leert & bli svart avhengige av disse maskiner, slik
at vi kan nesten si vi er blitt glad i dem, og jeg
tror at wvi etterhvert har fatt litt av den samme inn-
stilling overfor vare bulldozertraktorer som bon-
den har for sin hest. Og en fornuftig bonde steller
hesten sin godt, bade fordi han narer stor takk-
nemlighet overfor hesten, og fordi han vet at godt
stell gir gode resultater i arbeide.

Ved traktorkurset i Alta ble det undervist en god
del .om godt stell av stalhesten. Ja, kanskje der bie
gitt s& mange formaninger, sagt sd meget om all
slags service at man helst.sd vare Caterpillars rusle
rundt, velsmurte, veloverhalte, og bare beskjef-
tiget med lett making i lese sandmasser.

Men en slik oppfatning er na feil. Som anleggs-
ingenier vil jeg gjerne f& lov a si at flinke service-
folk kan man nok bli uten & bli en flink traktor-
kjorer. For en md vare sarlig oppmerksom pa,
vy hele tiden ha for eye, at vare traktorer skal
brukes i hardt, tungt anleggsarbeide. Planerings-
arbeidet pd vare artegg i jordmasser, har helt
bil de aller siste ar veert drevet i overveiende grad
med manuell arbeidskraft. Som manuelt arbeide,

Foredrag 7. mars 1952 ved traktorkurs i Alta.

DK 625.7:31
er alt anteggsarbeid meget variercnde, men stort
sett tungt, svart energikrevende og tidsslukende.

Dette forer da dit at vi overfor maskinen béade
méd og skal kreve en kraftig og delvis, en hen-
synsles innsats, en innsats som mest mulig riktig-
nok, skal forsgkes forenet med et ideclt vedlike-
hold. Vegvesenets traktorkjerere har vel mange
ganger hatt vondt av sin maskin, dette i dobbeit
forstand, nar den stanget seg fram i steinrike mas-
ser. Men dette betyr ikke at ¢like masser er uegnet
for maskinplanering. Det er bare et rent praktisk
spersmal, et gkonomisk sparsmal, om & spandere
en par nye belter og skuffeskjar. ,

Og «det er dette som er en dyktig traktorkjerers
ner sagt ulgselige og evige problem, nemlig &
forene et effektivt vedlikehold, med en mange
ganger hensynslos innsats av maskinen. Jeg kal-
ler dette problem wleselig simpelthen fordi det
aldri ‘kan finnes noe slutt pa det.

Allikevel har man ikke lov a skyve problemet
fra seg, men ma alltid prove forene disse to mot-
stridende interesser, interessen for til stadighet a
ha en god og veltrimmet maskin og samtidig prove
utnytte maskinens muligheter 4il det ytterste. Da
bor en ha for gye at maskinen er anskaffet for a
spare menneskelig arbeidskraft og tid, for & gjere
anleggsarbeidet effektivt. Anleggets framtid og in-
teresser md ga foran meget annet.

P2 dette omrade er det da vi har fatt traktorer,
og med traktorer mener jeg her hele tiden belte-
kjoretoyer som er spesielt bygget for og beregnet
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pa, tung anleggskjoring. Beltetraktoren er en alt-
mukigmana pa anleggene. Den er framfor noe
annet moderne anleggsutstyr, en universatmaskin.
Det er derfor meget vanskelig a komme med noen
fullstendig framstilling av traktorens anvendelse.
Jeg vil bare prove dra fram enkelte ting og da
serlig innenfor Vegvesenets anvendelsesomrade.

Det man forst og fremst forener i forbindelse
med vare anleggstraktorer, er et beltekjoretay ut-
styrt med bulldozer. Traktoren arbeider da selv-
stendig som grave- og transportmaskin, og dens
arbeide er hovedsakeiig 4 ta les og fore masser fra
skjaring til fylling. Det er selvsagt at transport-
lengden ma bli meget begrenset. Jeg vil her ta en
Cat. D6 som eksempel: Dens kapasitet, arbeids-
evnen, pa flat mark, maltd m3 pr. time kan scttes
opp slhik:

Transportlengde miftime

15 m 100 <%
30 m T4 e
45 m 17 o
60 m 30 %
75 m 32 %
100 m 25 Ga

Denne oppstilling sier oss i grunnen ganske
meget. Vi ser at traktorens produksjon faller meget
fort med stigende transportlengde og at f. eks. den
pa 45 meters l'r-a--nnspo-rl‘ﬁ-e:ngtde bare har mindre enn
halvparten -av sin arbeidsevne i forhold til den
orteste kjerelengde. Jeg nevner ikke dette for
alene 4 f'rﬁm'heov't‘. 'Tf*a}<'t()l'-e'lls svakhet i umassetrans-
port men 0gsd fordi det gir oss et klant bhillede
av nvoriedes den skal brukes.

Tabellen er mniktignok noen tilfelidige erfarings-
tall fra lose masser og horisontalt terreng, men oir
mke fulit en utmerket illustrasjon ay bulldozerens
store svakhet for lange transporter. Det kan derfor
ofte pa anlegg komme pa tale & kjore ut skjarings-
massene, 0g legge massene pd deponis som anan
sier, og da heller f& fyllmassene fra et mere peer-
liggende sidetak. I Vegvesenet, hvor vi har vire
mange anlegg spredt, og delvis langt ifra admini-
strasjonen, ma denslags disposisjon av massene
enkelte ganger avgjeres av kjoreren selv. Det er
da tangs vdre nyanlegg, lan gs de fremtidige veger,
viktig at terrenget ikke Dlir utskjemt med stygge
og for alltid skjemmende hull fra sidetak.

Jeg vil be traktorkjereren i slike tilfeliler vare
seg sitt ansvar bevist, ikke bare arbeeide som en
automat, men bruke forstand og fornuft og mest
mulig prove skjule de stygge sar han lager i ter-

renget. Sidetaket kan bii pent uten at det sinker
arbeidet vesentlig. Detlar seg ofte gjore bare med
litt nedskyving av bratte kanter og ved at matjord
ener torv skyves over slik at sidetaket senere

~gror igjen. En ber huske pd at ndr vegen tas i

bruk, skal tusener av mennesker kjore forbi, se
pad og kritisere resultatet av vdrt arbeide.

Vi har ogsa forsekt ta sidetaket som ekstra
brede grofter langs vegen. En slik breddeutvidelse
av vegens tverrprofil er meget gunstig, sarlig for
det senere vintervedlikehold pd vegen.

Vi har nu sett pd hvorledes transportlengden
virker pa traktorens arbeidsevne. Men det er ogsa
et annet forhold som 1 hoeyeste grad pawirker
resultatet av alt bulldozerarbeide og det er om
man arbeider i stigning exer i fall. Hvis man her
ogsd som eks. bruker en Cat. D6, og lar den
arbeide i stigning pa 100 promille, pd horisontal
mark eller i et fall pa 100 promille sa vil vi finne
at traktorens kapasitet i m3 pr. time kan bli:

¥ mi/time
Transportl. o
Stigning Fall
100 9{uo Horisontal 100 oo
15 m 62 % 100 % 189 %
30 m 61 e 100 % 184 %
60 m 67 % 100 9% 211 9%
Vi ser altsa at mar traktoren med 30 meters

transportlengde far arbeide f. eks. i et fall pa 1 pa
10 istedenfor horisontalt sd stiger arbeidsevnen
voldsomt, til 184 ¢¢. Dette forhold spiller sar-
deles stor rolie ndr man gar pd et storre skjaerings-
arbeide. Massene md uttas fra toppen 0g ned, og
ved buldozerarbeide er all slags undergraving av
massene helt forkastelig. Forholdet skyldtes riktig-
nok ikke bare den okende kraft som traktoren far i
fall, men ogsa at man far mindre spill av masse pa
endene av bulidozerbladet médr traktoren arbeider
nedover.

Disse spekulasjoner som jeg har kommet med,
over traktorens arbeidsevne, av traktorens svak-
heter ved lang fordring av massene og likeledes
i sterk stigning, er dog pd mange méiter meget
teoretiske.

Ved sterre transporflengder kan en bruke
spesialutstyr eller andre maskiner til transporten
og la bulidozeren beholde sin fulle kapasitet. Vi
kan f. eks. da buildozeren arbeide pa tippen o0g
planere ut de masser som andre maskiner legger
fra seg. Og dette oker, det vil si det kan gke, pro-
duksjonskapasiteten pa lastebiler, Scrapers, osv.,
fordi disse siste kan temme massene noksd vilkar-
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lig, og sparer tid ved & skippe & manevrere for 4
temme massene pa rett sted pa tippen.

Et annet forhold i Vegvesenet er at traktoren
under arbeid ogsd gir en ypperlig komprimering,
va'sing, av fyllingen slik at den reduserte produk-
sjon av m3 ved lang transport av masscne, kom
penseres. Tapet av m?3 erstattes av et utmerket
valsearbeide pa fylling. Dette valsearbeide som
skjer i langsgédende striper etterhvert som fyllin-
gen bygges opp, er langt & foretrekke fremfor
vanlig trommelvalsing, da trommelvalsen aldni
kan gi vegbanen den jevnhet i lengderetningen
som beltetraktoren. frembninger.

I utlandet har man nu, og kanskje spesielt i de
siste dr, i arene etter krigen, drevet frem en wvidt-
géende spesialisering av anieggsmaskiner. Man
kan fa spesialmaskiner naer sagt i alle mulige ut-
forelser og til de atller forskjelligste formal. Ofte
kan det for en anleggsmann i den senere tid
komme sveert fristende tilbud pd dette omrade.

Det er da, man i de fleste tilfeller her i landet,
under norske forhold, finner ut at disse spesial-
maskiner vil fad et altfor trangt arbeidsomrade.
Eller, man kan ogsa finne ut at det er meget dyre
spesialmaskiner som bare kan anvendes innenfor
sommersesongen. Av dette felger da at under
norske forhold mé& man begrense maskintypene
og forseke gke maskinens anvendelsesomrade mest
mulig. Dyre anleggsmaskiner ma kunne brukes til
de forskjelligste arbeidsoppgaver og helst aret
rundt. Jeg nevner dette for at vi skal ha klart for
pye grunnen til.at vi pad vare anlegg aleme har kon-
sentrert .0ss om traktorer med ‘bulldozerutstyr.
Jeg vil ogsd i denne forbincdelse nevne at vire
traktorer i grunnen ikke er utstyrt som rene bull-
dozere. En bulldozer har et fastmontert blad og
kan bare skyve massen foran seg. Som Dbekjent
er vare traktorer utstyrt med -svingbart blad, og
en traktor med svingbart blad er en Angeldozer.
Svingbart blad har vi vel her i landet nesten pa
alle bulldozere, og dette eker selvsagt maskinens
arbeidsomrade betraktelig. Samtidig med at vare
traktorer kan arbeide som rene bulldozere med
tverrstillet blad sa kan vi skristille bladet til begge
sider vg legge massen, det vil si, endel av massen
til heyre eller venstre for maskinen. I Vegvesenet
er nettopp denmne siste arbeidsopperasjon av den
storste viktighet nar wi skal @i vegen et riktig
tverrprofil. Og kanskje sarlig nar vi skal ta opp
groftene, sd er det Angeldozerutstyret som gjor
dette mubig, s& i Vegvesenet kan vi neppe forsvare
bruken av rene budldozere, imen ma ha disse mas-

kiner utstyrt som Angeldozere. Og jeg vil da frem-
heve at denne maskintype, traktoren med svingbar
skuff, er Dlitt naer sagt en universalmaskin, sarhg
her i det nordligste Norge i de senere ar.

Jeg vil s nevne noen av de arbeidsoppgaver
som vdre traktorer har hatt etter krigen her 1 Vest-
Finnmark. Vanlige planeringsoppgaver, fra skjae-
ring @l fyling, er selvsagt disse maskiners hoved-
arbeide, og de har fatt preve scg @ temmelig
steinrike masser. Vi har med stor fordel brukt
buldozere i meget hard morenegrus med opp til
70 % kuppelstein, seiv om dette har gdtt hardt
utover bade stilskjer og belter. Men reservedeler
til skjer og beiter pd lager til enhver tid, er kan-
skje den ferste Dbetingelse for vellykket traktor-

arbeide. Det kan «dog nevnes at frost med teledan-

nelse stopper bulldozerarbeidet ganske raskt.
Traktoren har sin arbeidskraft rettet i honisontal
retning og har liten mulighet for 4 lofte massen
opp, slik at selv en tynn teleskorpe pd 10 cm er
meget sjenerende og arbeid i masser -med dypere
tele, kan sies 4 vere helt ulennsomt.

Til tasting av masser, f. eks. veggrus, i biler er
bulidozertraktoren meget effektiv. Vi bygger da
her i Alta en dastekai av spesieil type, men meget
enkal, og kan da holde 10—I12 biler i kjoring,
selv i korttransport. Kjereren mé da ordne seg siik
at han har et ferdig billass & skyve fram i en
arbeidsoperasjon, sd til slikt arbeide er et en
fordel at Dbulldozeren har en passende sterrelse,
men «dette siste er pd ingen méte noen betingelse
for at den shags lastearbeide skal vere regnings-
svarende,

| de siste &r har vi hatt noen slepeskuffeanlegg
i drift. Disse siepeskutfeaniegg bygges i storre
grustak i forbindelse med forholdsvis stor «drift
fra grustaket. Anleggene er forholdsvis dyre i opp-
bygging og samler mange biler under driften. Men
slepeskuffen har et begrenset, vifteformet arbeids-
omrdde, og vi har da et par vanskeligheter pa
disse anlegg. For det ferste er det tungwindt a
flytte et slepeskuffeaniegg under drift, og dess-
aten er det onskelig ofte & blande massene fra et
grustak. Nar derfor slepeskuffen har tatt ut de
tilgjengeiige masser, kan en ved 4 sette inn en
bulldozer pd kort tid skaffe anlegget masser til
ukers drift, samtidig med at de forskjelhige grus-
kvaliteter blir blandet, og utgangsproduktet fra
grusanlegget blir en bedre veggrus.

Som de fleste vet, har vi ogsd utfert de vanske-
ligste transportarbeider av brumateriell og tunge
kolli av mange slag, og ofte over veglose strek-
minger, med beltetraktorer. Vi trakk f. cks. et 20
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tonns kolli pa slep, fra Bossekop fil Elvebakken i
1946. Det var et stort lysaggregat, og hele kolliet
ble slept pad noen tilfeldige sammenboltede tom-
merstokker. Slike enkle tiltak sparer inn nar sagt
elt uoversiktelige utgifter.

Jeg vil ogsi mevne «de transporter av bygnings-
materialer som ble foretatt i tiden januar il
mars 1947. Det ble da fra Karasjok til de for-
skjellige Statens fjellstuer pa Pstijellet, kjort firam
i alt 150 tonn bygningsmaterialer. De sleder som
ble brukt i disse transporter har gjort god nytte,
og sarlig dragkonstruksjonen har 0gsd senere vist
seg vaere meget bra. Transportrutenes lengde vari-
erte fra 25 il 95 km, og all kjering foregikk i
veglest terreng med aeget sne. At temperaturen
enkelte ganger var lavere en = 40° C var natur-
ligvis en stor vanskelighet, men stoppet dog ikke
arbeidet. En av grunnene til at Caterpillartrak-
forene har fatt slik utbredelse her nord er bl a.
at de kan startes under all temperatur. Dette skyl-
des alene startmotoren. Jeg mener at her i nord
er en liten magnettent bensinmotor, den eneste
startinnretning som er sikker for sterre diesel-
nmotor.

Vi skal ogsa tenke pa hva den siste vinter har
gitt oss av wvirkelige erfaringer med bulldozere i
75‘110'b'r®ytxi-ng pd vegene. Vi kjerer dem med blad
eller plog, og vi har kjert dem i samarbeide med
snefreser i samarbeide med tunge breytebiler.
Mange av vare breyteoppgaver siste vinter hadde
veaert ulgst uten hjelp av traktorer. Personlig mener
jeg at det meste av ucﬂi'e‘t dym:. |SlnQf-nc'-:-sefarbeiidle, SO
wtfores seerlig v(')m va'm:‘:nn, pa f()'nS'k]'el]llylg-e.lkalnut'eer av

jandet, kan gjores like godt og billigere med
maskiner, s0m .mkke har den ulempe at de er
SpCzSi-&l](O‘]]'S'tl'll'k‘S]'Ol'l'eI‘ som skal std resten av Aret.

Nar jeg har nevnt traktorens vinterarbeider, er
det da nettopp for & fremheve den som universal-
maskin. Og jeg tror at dens innsats i vinterved-
likeholdet pa vare veger kan gkes.

Det thar blant vare traktorkjerere vert en ten-
dens, eller rettere sagt, en alminnelig oppfatning
at sommervedlikeholdet pad maskinene kunne inn-
skrenkes til det aller nadvendigste og sa kan vi ta
generaloverhalingen om winteren. Dette mi det
bii slutt med, da jeg som nevnt, mener at vi her-
etter i langt heyere grad enn tidligere, kommer
til & bruke bulldozere il vintervedlikehold PAa vére
veger. Selv om det naturligvis dessverre er slik
at det er vaergudenes uberegnelige Juner som er
avgjerende, sd vil likevel en utrykningsklar traktor
gi oss ltangt bedre muligheter for & gjennomfgre
et plantagt broyteprogram.

Forspente vegbetongdekker

Forspent betong brukt i veg- og flyplassdekker er
forelopig pa cksperimentstadiet. Sporsmalet vies imidler-
tid stor oppmerksomhet blant vegfolk omkring i verden
— som rimelig kan vere. Ved a forspenne betongen
haper en, — med rimelige omkostninger — a kunne
kontrollere strekkspenningene som skyldes temperatur-
endringer og svinn ufen a bruke fuger. Fugene er be-
tongrlekkets svake punkter, de skaper vansker for stepe-
arbeidet og de krever stadig vedlikehold.

] konklusjonen fra den internasjonale vegkongressen
i Lisboa 1951 heter det om forspent betong i vegdekker:
«Selv om bruken av forspent betong fremdeles er pa for-
soksstadiet, kan en allerede na uttale at det er sann-
synlig at denne type med tiden vil fa stor betydning som
vegdekke.s

1 Roads and Road Construction nr. 345 og 346, 1951,
air Mr. W. P. Andrews fra det britiske Cement and
Concrete Association en beskrivelse av noen dekker i
forspent betong som er utfort i Frankrike og England.
En skal her kort referere denne artikkelen. Forspenningen
er utfort etter Freyssinets metode. Forspenningsarme-
ringen bestir av 5 mm trader (med bruddspenning
12—15000 kg/cm®) som er samlet i kabler. Kablene
forhindres fra & binde til betongen, men forankres i hver
ende. Spenningen og forankringen av kablene foregar
etter at betongen er herdnet ved hjelp av Freyssinets
spesialjekk og konusforankring.

Rullebane i Orly lufthavn.

Det eneste storre forspente betongdekket som er ut-
fert hittil er en rullebane pa Orly-flyplassen, som ble
bygget i 1945/46 etter Freyssinets anvisninger. Dekkets
originale konstruksjon skyldes den mangel pa materialer
og betongdekke-maskineri som hersket den gangen like
etter Frankrikes frigjering. Dekket er 400 m langt, 60 m
bredt og 16 cm tykt. Det er satt sammen av 1 m? store
fabrikkstepte plater lagt side om side. Kablene ligger
tversover dekket, loddrett pa dekkets lengdeakse, med
en kabel a 30 stk. 5 mm trader for hver meter. Det er
laget utsparinger i platenes kanter som kablene gar i.
Kablene ble strukket til en spenning pa 11000 kélcmﬂ.
som gav en blivende spenning i kablene pa ca 9000
kgfem?,

Forspenningen i lengderetningen\oppstﬁr ved at dek-
ket 1 begge ender spenner mot tversgaende, forankrede
hetongbjelker, og ved hjelp av «friksjonslgse» fuger som
danner en vinkel pad 45° med dekkets lengdeakse og
deler dekket opp i rettvinklede trekanter med heyder
lik dekkets bredde. Fugene er kantet med flattstal som
kan rulle pa tettstaende 34“ vertikale rundtjerns ruller.

Dekkets underlag er avrettet med fin sand og pa top-
pen vanntett papir.

Dette dekke er i stadig bruk og viser ingen tegn til
skader.

Vegstykke ved Esbly ved Marne.

Dette er en kort strekning pa 50 m som steter opp
til en bru. Dekket er bygget i 1949 etter Freyssinets an-
visninger.

Bredden er 8,5 m og tykkelsen 16 cm.

Kablene bestar av 12 stk. 5 mm trader som ligger
i hylser, og de ble lagt i stilling i forma fer stepningen.
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Kablene danner her en vinkel pd 45° med vegens senter-
linje og ligger midt i tverrsnittet. Avstanden mellom
kablene er 74 cm, som gir ca 5,1 kg/m? effektiv arme-
ring. Pa hver side av dekket ender kablene i forhands-
stopte betongkantstein med innstepte forankringsanord-
ninger. Etter at betongen hadde herdnet ble kablene
strukket fra begge sider til en spenning pa ca 8700
kg/cm?, som ga en forspenning i betongen pa ca 20
kgl/cm?2.

Fordelen med diagonal forspenning er at en kan bruke
meget lange platelengder og samtidig korte kabler, og
friksjonen mellom betong og underlag blir overvunnet
etter hvert.

Vegstykke ved Crawley, Sussex, England.

Dekket er lagt i 1950, i forbindelse med en nybygget
«drabant-by». Det er 120 m langt, 7,25 m bredt og 15
cm tykt. Det ble utfert med langsgaende stopefuge etter
midten og en tversgaende stopefuge midtvegs.

Kablene bestar ogsa her av 12 stk. 5 mm trader om-
hyllet av relativt solide stalhylser, og de ligger diagonalt
over dekket med en vinkel pa ca 28° i forhold til senter-
linjen. Avstanden mellom dem er imidlertid 2,4 m, slik
at den effektive armeringsmengden er ca 1,4 kg/m2.
For selve dekket ble lagt, stopte man pa hver side langs-
gdende bjelker med tverrsnitt 30 x 15 cm? av meget

hegverdig betong, og i disse ble forankringsanordnin-
gene for kablene innsteopt.

Etter at dekket hadde herdnet i 3 uker ble kablene
strukket fra hver side, 4 stk. om gangen, — til en spen-
ning pa 12 500 kg/cm2. Dekket ble stopt pa et avrettings-
lag av fin sand dekket med vanntett papir. Friksjons-
koeffisienten mellom dekke og underlag ble anslatt til
0,25 — 0,50. Nar dekket trekker seg sammen ved svinn
og temperaturfall vil en del av forspenningen ga tapt
pga. friksjonen mot underlaget, og sterst blir tapet
midt pa platen. Med en friksjonskoeffisient som antatt
ovenfor skulle minste blivende forspenning i dette til-
felle bli 6—7 kg/cm?2. :

Dette vegstykke 14 etter 1 ars trafikk uten sprekker
eller skader av noen art, heller ikke i stopefugene.

Omkostningene oppgis til omtrent de samme som for
et 20 cm dekke med vanlig sprekkarmering.

Forsoksdekker ved Wexham Place og Wexham Springs.

The Cement and Concrete Association har utfert to
kortere forspente betongdekker, et ved sin gvelsesstasjon
i Wexham Place og et ved forsgksstasjonen i Wexham
Springs utenfor London.

Til forskjell fra de to foran omtalte vegdekkene ble
disse dekkene forspent bare i lengderetningen med kab-
ler parallelle med vegens senterlinje. De skiller seg ogsa
fra de andre to ved at kablene ikke ble tredd igjennom
stive stalhylser men var omhyllet henholdsvis med vann-
teft papir og med hylse av tynt blikk.

Dekket ved Wexham Place er 60 m langt, 3,40 m
bredt og 15 c¢cm tykt og ligger pd et fundament av 8 cm
mager betong som pa overflaten ble sprgytet med bitu-
men. Armeringen bestdr av 4 stk. kabler, to pa hver
side, henholdsvis 12,5 ¢cm og 38 cm fra dekkets kanter
og plassert midt i tverrsnittet. Kablene bestar av 12 stk.
5 mm trader omviklet meed 2 lag vanntett papir. Det
gir ca 2,2 kg/m? effektiv armering. [ den ene enden
av dekket var kablene bgyd i en kontinuerlig kurve, tam-
pene i den andre enden ble fliset opp og tradene lagt

bare over 2 m lengde og ble forankret ved hjelp av heft
til betongen. Midt pa feltet ble det gjort utsparinger over
kablene. | disse utsparingenc endte kablene og var her
tredd igjennom forhandsstopte blokker av spesialbe-
tong (trykkfasthet 840 kg/cm?) hvor forankringsanord-
ninger var innstept. Blokkene ble holdt sammen to og
to av innstepte strekkband. Ved a forankre kabelen i den
ene blokken og strckke den andre enden med motstaende
blokk som mothold ble kabelen strukket mot midten fra
Jbegge ender.

Kablene ble strukket til en spenning pa 11000 kg/cm?,
Etter beregningen skulle de da fa en total forlengelse pa
31 c¢m. Det viste seg imidlertid at forlengelsen bare ble
halvparten sa stor. Dette kunne bare bety at spenningen
i store deler av kabelen matte vare mindre enn antatt,
og det matte skyldes friksjon mellom betong og kabel
som hindret kabelens bevegelse under strekningen. Den
beregningsmessige minste forspenning i betongen ble
pga. dette forhold redusert fra ca 17 kg/cm? til ca 8
kg.Jem2. Til tross for at forspenningen saledes ble be-
tydelig mindre enn planlagt, 1a dekket etter 8 maneder
uten sprekker eller risser av noen art, heller ikke i
stopefugen midt pa platen.

Dekket ved forsgksstasjonen i Wexham Springs ble
lagt i mars 1951 og bestar av 2 plater henholdsvis 30
m og 40 m lange, bredde 3,45 m og tykkelse 15 cm.

Da det viste seg at anordningen med strekking av
kablene i utsparinger midt pa platen var lite heldig, ble
kablene i dette tilfelle strukket i den ene enden av
platene. Forankringskonus ble innstgpt direkte i platen.
I platenes andre ende ble kablene delvis fort gjennom-
gdende i kurve tilbake igjen, delvis fliset opp og forank-
ret ved heft til betongen og dessuten ved endekroker pa
hver trad.

I 30 meters platen ble det brukt 2 stk. 12 traders
kabler langs hver side som ga ca 2,2 kg/m? effektiv
armering. 1 40 meters platen ble det brukt 1 kabel langs
hver side eller ca 1,1 kg/m2. Kablene var i begge til-
feller omhyllet av tynt stalblikk, og de ble plasert i
formene pa betongklosser med 1,5 m mellomrom.

I dekket ved Wexham Place ble betongen komprimert
i formene ved hjelp av en lett vibreringsbjelke.

I Wexham Springs ble betongen komprimert med en
tung selvdrevet komprimeringsmaskin. Kablene ble struk-
ket da betongen var 7—8 degn gammel til en spenning
pa 11000 kglcm2. lgjen viste det seg at forlengelsen av
kablene ble mindre enn beregnet. Den ble imidlertid her
noe stgrre enn i dekket ved Wexham Place hvor kablene
bare var omviklet med papir, — ca. 24 av den beregnede.

I den ene platen ble kablene frigjort igjen og betongen
hugget opp pa flere steder langs kablene. Det viste seg
da at blikkhylser var blitt sterkt deformert under be-
tongens komprimering og var delvis presset hardt mot
tradene i kablen.

Kablene ble sa igjen strukket og forlengelsen pr.
lengdeenhet malt pa forskjellige steder. Det viste seg
da at forlengelsen var omtrent dobbelt sa stor i den
enden av dekket hvor kabelen ble strukket som i den
enden hvor den var forankret.

Mr. Andrews konkluderer bl. a. med at resultatene
av forsgkene oppfordrer til fortsatte eksperimenter. Av
de problemer som trenger narmere undersgkelse er
spesielt utferelse, omhylling og plasering i dekket.

M. O.
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Maskinplanering

Néar man skal gi en historikk om maskinplanering
av veg i Finnmark, far en vel forst {a de redskaper
som Dble nyttet ved e forste forsok.

Det var muvarende R. v. rute 905 — vegen
Gargia — Kautokeino, som ble forseksobjektet.

Det er et gammelt ord som sier at med lwrer
neken kvinne a spinne, og en kan trygt si at det
var neden eiler lite penger som fikk daverende
avdelingsingenior Hofseth til & dnive forsek med
en annen metode & arbeide veg pa, enn med spade
og trillebdrer. Han begynte & bygge veg il Kauto-
keino sd & si uten ordiner bevilgning. Det han
disponerte var vedlikeholdets penger pd strek-
ningen AlMa — Gargia. Det gikk mange ar for
anlegget fikk ordinar bevilgning.

De forste forsek var aned hesteredskaper, sdsom
harver og hestchovel. Forst ble vepen harvet for
4 nive opp torven, sd ble folk satt til 4 kaste ut
torv og sten. Nér torv og sten var fjernet, begynte
heviingen med hestehovel. Ja det gikk da Jitt
bedre enn nmed spade og drillebar. Disse festered-
skaper kunne bare -bvr-uik-es.hv.or det var slett ter-
reng. Der hvor det var skjening og fylling matte
det folk il med de gamle metoder.

Dette eksperimentet foregikk i drene 1925 il
1930. | 1930 kom «den forste traktor — en tre-
jonns «Hanomagy. Re-dsklap'elne var 2 bréitploger
0g 2 slepeskuffer, ld.rlls'se‘e L.)lre hengt etter traktoren.
plogene bie brukt til & nive opp torv og lese opp
massene i vegbanen, med skuffene kunne massene
flly ttes kortere distanser opp til 30 meter, ble det
Jengere transporter av massene ble et brukt bl
som ble lastet med manuell kraft enten fra silo eller
lasteplatt.

Disse redskaper hadde den ulempe at traktorene
gikk foran redskapene, sd det ble bare terreng-
kjering og kjererne ble utsatt for meget risting
-— det matte veere to mann pa skiftet .da de ikke
klarte & kjore lange stunder om gangen.

Til en traktor matte det derfor vaere fire mann,
to traktorkjerere og to mann il 3 styre plogene og
skutfene.

Nar traktoren var ferdig med sitt arbeide pé en
strekning, vi kan si 2 a 300 meter, kunne man

TFForedrag

ved traktorkurs i Alla.

Vegoppsynsmann Odin Holsmo

DK (25.731
ikke siat det lignet veg, men da var det veghoevlen
overtok, nu en motorhevel. Det var den som ut-
forte planeringsarbeidet. Det var den som laget
den virkelige profil av vegbanen. Det var et meget
anstrengende arbeide for hevelkjereren og «det var
ikke alle av dem som provet, som klarte 4 ta til den
riktige vegprofil.

Det kan mevnes at «da den hevelkjereren som
begynte med planeringen, shuttet pd grunn av at
han gikk over i annet yrke, var det pa en sesong
7 maskinkjerere og sjaferer som ble prevet, men
de ga opp, for de kom iikke inn pd den riktige
méten for sddan planening.

Her viste det seg at vante vegarbeidere, som
var fortrolig med spadeplanering, hadde den beste
innsikt i hevelplaneningen. I 1933 ble det en for-
‘bedring med hensyn til traktorredskaper, da kom
den forste rulleskrape. Den kunne traktorkjereren
Dbetjene fra traktoren 1med en snor fra ldseinnret-
ningen. Rulleskrapen var en trommel ca. 150 cm
lang og ca. 70 cm i diameter. Nar den var full
kunne «den ta med seg 1 m3. En tredjedel langs
trommelen var dpen med et skjeer pd nedre kant.

Det war flere stillinger pa laseinnretningen, si
skrapen kunne ta meget eller lite av terrenget etter
som massene 1 i vegbanen. Dette gjaldt ogsa
-Fc:nnmi-n gen. Med rulleskrapen kunne man 0gsa
flerne torv og matjord fra vegen 0g da spartes
mange mann, som kunne ga over til grefting av
myrer 0g stikkrennearbeide i steden.

1 1934 kom den ferste Caterpillar, det var en 3
tonns traktor med vinsj og slepeskraper. Slepe-
skrapen skulle ikke vere nedvendig & skildre, da
den er et redskap som nyttes meget til fyl- og
gruslasting, men nu mest med stasjoner motor.

Slepeskraperen var en sensasjon, nu kunne iman
drive med mindre folk, traktoren lastet bilene,
skjeringer ble dreglet i fyllinger, og nu trodde
vi som lite visste om maskiner — at nu var top-
pen nadd med hensyn til vegplaneringsmaskin.
Nu ma dere ikke tro at det bare var herlighet og
glede med disse maskiner. Det er noe som heter
service, og den var meget slett, og det pad.grunn
av pengemangel. Det ble ikke kjopt inn reserve-
deler unnbatt til hver hovedreparasjon, og en slik
taltes iikke hvert dr. Hvis f. -eks. en aksling fikk
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brudd under arbeidet matte servicemannen ta
stumpene i ryggsekken og reise il Hammerfest for
a fa ny aksling dreiet — sa alt 13 ikke sa .godt il
rette for maskindrift, da det dkke var wverksted
her i Alta.

Men i 1939 kom de ferste bulldozerne, 2 Cater-
pillar D6 samt en Caterpillarhgvel. Disse ble satt
inn pa riksveg 50 Berselv — Kunes, og bull-
dozerne de taler for seg selv.

Lastebiltrafikken i U.S.A.

I Amerika raser det for tiden en heftig kamp mellom
1§stebil1interessene og lastebilfabrikantene pa den ene
siden og vegmyndighetene p4 den annen. Det dreier seg
forst og fremst om storste akseltrykk som skal till
dernest om bredden.

A.B. Gorman, som er sief for bilavdelingen ved ESSO
Standard Qil Co., holdt nylig et foredrag i Williamsport
om dett.e emne. | tidsrummet 1920—1950 gkte bilantallet
fra 9 mill. til 49 mill. j U.S.A., og mens lastebiltransporten
1 1920 var svert ubetydelig, ble 1 1950 8300 mill. tonn
transportert, d.wv.s. 34 av hva lastebiler, jernbaner,

;?élt:dninger, sjetransport og dlytransport tilsammen pre-
terte.

ates, og

Lastebiltrafikken er imidlertid svart konsentrert, idet

88 % av trafikken ble besorget p4 bare 14 % av veiene.
Omkostningene med lastebiltransporten kan minskes med
20 % ved sterste akseltrykk. Vegmyndighetene holder p4
et maksimum av 8160 kg. For 4 kunne holde seg innenfor
denne grense, ma en semitrailer med trekkvogn, med
en samlet bruttovekt pa 27,2 tonn, ha 2 aksler mer enn
ellers ville vere nedvendig. Disse 2 aksler oker ifelge
Gorman anskafelsesprisen med 20 %, og driftsutgiftene
med 33 %.
‘ Han refererte til den nye New Jersey-turnpike med et
tillatt akseltrykk pa 16320 kg og fortalte at det pa
Pacific-kysten fantes semitrailere for temmer-transport
med akseltrykk like opptil 27 000 kg. Derover fant man
at det lente seg 4 bygge private veger for a slippe de be-
grensninger som fulgte med de offentlige. Er transport-
behovet serdeles stort, er det ikke utelukket at det ogsa
kunne lonne seg annet steds. 0. K.

Bilstatistikk fra U.S.A.

Ifolge de forelgpige resultater var det i U.S.A. den
1. januar 1952 51,4 mill. motorkjereteyer i privat eie
-+ 600 000 offentlige kjoreteyer ekskl. de militere. Det
blir i alt 52 millioner. 16 stater har mer enn 1 mill. og av
disse har California og New York hver over 4 mill,
Pennsylvania og Texas over 3 mill.

Flest har California som ma anslaes til 4 768 000.

Da innbyggerantallet i U.S.A. er noe over 150 millioner,
blir det et motorkjeretey for hvert 3. menneske.

(Highway Research Abstracts, jan. 1952, s. 6.)
0. K.

Motorferere og dyktighet. Ifulge «Motorland» har The
American Psycological Association foretatt undersgkelser
som viser at det 6., 7. og 8. ar av en motorferers liv,
(regnet fra han ferst fikk sertifikat) har serlig stor
ulykkesprosent, som sa gir meget betydelig ned i det
9. ar. (Highway Research Abstracts 1952, s. 2.) O. K.

Merforbruk av bensin nar det under kjoring med motor-
vogn foretas hyppige stans: Pa foranledning av en fore-
sparsel har Vegdirektoratet underspkt hvor meget bensin-
forbruket stiger nir varebiler som nyttes til distribusjon
ma stanse med forholdsvis korte mellomrom. Prgve ble
utfert med en 4-seter personbil som med belastning veide
1560 kg inklusive sjaferen. Det ble forst kjort over en
strekning pa 46 km med stans for hver km. Deretter ble
den samme veyg kjort uten swerskilte stans. Resultatet
viste et sket bensinforbruk pa omtrent 25 % i forhold til
kjoring uten stopp. Til hver stopp og start medgikk
0,023 liter ekstra bensin som etter en bensinpris av 94 gre
pr. liter tilsvarer en utgift av 2,15 gre.

Under prevene ble motoren ved hver stopp stanset i
ca. 2 minutter. Nar det tas hensyn til at en distribusjons-
bil vil ta lengere opphold enn dette, hvorved motoren blir
mere avkjglet, antas, at det ekstra bensinforbruket mi
kunne settes til 2,3 gre pr. stopp og start.

For varevogn som laster 500 kg antas etter det sdledes
foreliggende det ekstra bensinforbruk & kunne settes til
2,3 ore og for en varevogn som laster 1000 kg & kunne
settes til 2,5 ¢re for en stopp og start,

Personalia
Ansettelse 1 vegvesenet.

Som fullmektig II ved vegadministrasjonen i Hedmark fylke
er ansatt kontorist Karl Wulvik.

Nummererte rundskriv 1952

Nr. 26 M. 5. april 1952 til politimestre, vegsjefer og Statens
bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering av motor-
kjeretoyer.

S nr. 27 M. 9. april 1952 til politimestre ang. fortegnelse
over nasjonalitetsmerker for motorvogner.

Nr. 28 M. 19. april 1952 til politimestre, samferdsels-
konsulenter og statens bilsakkyndige ang. garantierklaringer
for motonvogner.

S nr. 29 M. 21. april 1952 til fylkesmenn ang. endringer i
§¢ 11, 36, 55 og 56 i Arbeidsdepartementets (nad Samferdsels-
departementets) Forskrifter av 3. juni 1942.

Nr. 30 M. 23. apnil 1952 til fylkesmenn, politimestre, sam-
ferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang. godkjenning
og registrering av lette motorkjereteyer — herunder tra-
sykler med hjelpemotor (knallerter).

Nr. 31 M. 28, april 1952 til politimestre, vegsjefer og Statens
bilsakkyndige ang, nummerserier for registrering av motor-
kjeretoeyer.

Nr. 32 M. 28. april 1952 til politimestre, vegsjefer og Statens
bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering av motor-
kjeretoyer.

Nr. 33 M. 23. mai 1952 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Scammell.

S nr. 3¢ M. 23. mai 1952 til fylkesmenn, samferdselskonsu-
lenter og Statens bilsakkyndige ang. preferanselistenes be-
handling i bilfordelingsutvalgene.

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensgt. 6, Oslo. — UTGIVER: Teknisk Ukeblad.

Abonnementspris kr. 15,— pr. ar.
Ekspedisjon:
Annonseavd.:

Ingenigrenes Hus.
—_— —

Vegvesenfunksjonaerer kr. 5,— pr. ar.
Telefon: 42 00 93.
» 42 34 65.

Trykt 10. juli 1952





