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Betongdekket på den sørlandske l1ovedveg 

Vestfold fylke 

Sommeren 1951, i tiden jul.i-sept<ember, bl,e det 
på ,den ,sønl,a,ndske ihoved\lleg ,i Vestfold fyl1ke ·lagt 
vi'brnbetong,dekke mellom Knutstad .og Hems'letta, 
,en 1J,eng-de på 2523 .m. Br<edden ·er 6,50 m, hvå1lke1t 
gir et 1kvadratinnhold på 16 400 m2. 

Betongdekket 1er støpt ,i to striper med ,Jang·s­
gåeinide 111:i1kltfuge. Tyik1kei!:sen er 16 om ut.e,n 1k,a,nt­
forstier,k,n,i,ng. For hver 6. .meter er ,det p'l,a,sert 
kontraksjonsfuger som ,er utført som b'1'indfuger, 
dvs. fugen er formet bare i de,n øv,erste Y:J av tverr­
snitt-et. Ved stikkrenner, underganger ,etc. ,e.r av-
1Stainden 1rnel1!,o.m fugeflle e<nlreHe ·&teder ,k,ortiet heH
ne,d tH 3 ,m. 

Arvstanden mellom ekspansjonsfugene (som er 
aj,ennomgående f.uger ,i motsetning NI bl.indfugene)
�ar.ierer mellom 50 og 150 rn. Dekket er uarmert,
bortsett fra f.ordybling av ekspansjonsfu.g,ene ,o.g
·hjørnearme�i,ng v,e,d. dii�se, ·samt for·ankni·ng over
den Jangsgaende midtfugen. Dekkets utforming
fremgår for .øvrig av f,ig. 1.

Me,d hensyn til fundame-ntet opplyse.s at ,i en
,lengde på 550 111 'ligg,er vegen gjennom fjeH og i
,en lengde på 650 n1 på ste.infyHing me.ct minste
høyde 0,60 m (størs�e thøyde på fyHing 1,90). De
øvrige 1323 m Hgger vegen på fyll,ing bestående
av telefr.i grusmasse fyH dir.ekte på t,ermng,et som
består av flat dy11ket mairk. Mi,nste :høyde fm
fyllingen ,er 0,60 m og største høyde 1,34 m. Fyl­
l1ingen bl,e ·kompnimert ,av 1bil1e111e ·s·om ,tmnisporterte
frem baHastmass·en .og ·lå ·der,etter 1i ca 1 år under
trafi:kk. O.en gjennomsnittlige barmarkstrafikk .er
ca. 1300 1bil,er pir dag. Årsdøgntrafikken ,i 1937
var på denne str·ekning omkr.ing 200 pr ,døgn.

V,e gien er pllanie rit ii ein hr,edde av l O ,m, og med ,et
betongde1k11<ie på 6,50 m fåis ,en ba111k<eH på hver
si,de ,med bredde 1,75. B,a,n<foettiene er diet me•n,i,n1ge'll
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DK 625.84 (482.4) 

senere å asfaltere så de kan <benyttes som .sykkel­
baner. 

. Arbeidet bl,e utført av vegvesenet. Som ·konsu­
ilent .o,g kointraUør ·fllinger,te Vegilabor.atoniet. 

T1i1l v,ibre11i,ngen :ble heny�te·t ,e,n belg.i,s,k maskin 
type «V.R.», den samme mask,in som i 1947 ble 
'benyttet ved ·!'egging av v,ibroib-et,ongdekket på 
Steinsletta ,i Buskerud ( se overi,ng. Sunct:by,s · ar­
·�i,J<llrel ,j Me,ddielielrser fr.a Veg,direktøre1n l 949,
side 7,. og VeglaboratoPief.s rapport 1949, ·side 9).
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Samme maski·n ble også 'brukt på riksveg 10 ved 
Hokksund i 1Bu.skieirucl i 1950. 

I hllegg til deri selvgående vibr,omaskinen, som 
dessut,en ,er utstyrt nrnd en rotere,nde avjevne.r 
foran s,e·Iv,e v,ibrobj,elk,en og en avg/atter bak, bl·e 
,det brukt e,n ,s�avviibr,a,tor ,og •em pressluftdrevet 
fu.g.ev<ibrator, clr,ev,et fra sia1mme ikompressor. Se fig 
2 o-g 3. 

B'iandev,erk,et ble oppsatt .i Kopstad· pukkv,erk, 
'hvor vegvesenet hadde f-eir,d.ig,knust den nødvendig,e 
mengde pukk. Bla,ndev,e11ket lå i en avstand fra 
utlegger.stedet på gj,ennomsnittI.ig 8 km. Til· bla·ncl­
ingen 'ble benyttet 2 ,stk. blandere ·a 500 'I, type 
«Ka,iser». Tilslagsmat-erialene ble veid i ·en l\f,ekt 
av type «SwLng-weighbatsher». Tilslagsmateroia­
lene ble tap·pet ,i vekt,en fra silo. Materia'ltrnnspor­
ten fra lager til s·ilo hlie utført av en lastetra-ktor 
av type F. M. «Cha,ses.i-de». For at denne skulle 
rekk,e opp ·i siloen ble det laget ·en .mindre «låve­
,bru» ( steion:kiste). .fig. 4 viser hlandean legget. 
De to 500 I -blandere vi'! nå bli utsk,ift.et mecl en 
900 tl «Kaii•ser» betonigbla·nider. 

Sand måtte tilkjøres fra Mosåse,n, en kjøre­
·lengde på ca 28 .km, og ble av den .grunn sær,lig
kostbar.

Vann :ble 'heinVet ,i 3000 1l va•ninta1nk,er fr.a HO'lme­
strand, en kjørefongde på ca 5 1km. Vanntankene
hie plasert 1i det 'høyier:el1ig,genrde sit,e1inhrndd, hvor­
ved ,e,n fikk o:rdn,et med trykkl,e.dning.

Arbeidet ble påbegynt 17. jul.i 1951 og avs'luttet 
1·5. ·september 1951, hvilk,et tilsvarer 52 arbeids­
dager. Under arbei,det vaT vær,et sterkt vafi.eren­
de, me,st r·egn. · D.ette bevirket at arbe,idet måttie 
i.nnstill<es ,i 6 dag,er, hvorved en fikk i alt 46 støpe­
dag,er. 

Ukens 48 timer blce fordelt på de første 5 ,dager, 
idet J.ør.dag,ene ble '.benyttet ti'l smøring og gjen­
nomgåels,e av aHe mas:bner. Mandag morgen var 
så aH ,klart til ny tørn. 

Fig. :i. - Til \'(•n.strP d0n pn·.ssluftdn·,·11,· fuge\'ibrato1·p11 
a,·,beid pt, mitltfugen. Bak fug,·1·ibratorc·n, ku1tl[)rl'ssorc'n. 

Til arbeklet ble benyttet gjenrnrn1snitt,lig 23 
mann for.delt med 8 rna,nn på blandcverkd og 15 
på utlegging,en. 

Til utkjøring av betongmassen ble ibcnyttet 
4-5 bil,er.

Største fr.e.mdrift pr ,dag var 155 I. 111 •ha lv brccl­
de eller ca 503 m2, 84 1113. Dein vi1r.kelige gjocn­
nomsni ttl ig,e dek ketyik,k,elsen var den ne dagen 
1 6, 7 c 111. G j,e,n,110111 sn1i Hs yt•c.J-s·en pr ,d a.g blh: ,i,mi,cl-
1 er ti cl ,bar,e I I O .J. m ha·lv bredde, dier 357 Jll:.!, 
57,2 m3. 

Etter ,e,n foreløpig ov,ersikt stiHer omkostningene 
seg ·slik: 

I. Transport av maskiner, montering,
iblanding, ut,leggin.g og demonteri·ng .. kr

2. Transpo11t av betong fra blandeverket
(,lengde ca 8 km) . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

3. Transpo,rt av vann (lengde ca 5 km) »
4. Lessing og transport av cement (fra

Holmestrand) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
5. Overdekking (grus senere ,benyttet til

tba·llastkanter) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
6. Kontroll av 1betongen ( 2  studenter) . . »
7. Cement, 17 600 sekker . . . . . . . . . . . . . . » 
8. Pukk (fremstilt av vegvesenet) 2300

m3 a 14,- ........................ )) 
9. Støpesand med ,transport (28 km) . . . . » 

10. Da rex . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
11. Armening (fonarnkPingsstenger) . . . . . . » 
I 2. Fugeribrber . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
13. Maski11Jhold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
14. Oppsyn, RT.V., feriepenger m. v . .. »

57 000,-

32 800,-
5000,-

13 000,-

5000,-
3000,-

85 000,-

32 200,-
33 000,-
1000,-
4000,-
2 000,-
7 000,-

10 000,-
Sum .......... lo 290 000,-

P r.is pr utlagt 1112 kr. 17,70. 

Hertil k,ommer forneg,ling av fug,en,e. 
Alt arbei,d var utsatt på akkord, ,ett.eir en pris av 

kr 1,80 pr 1112 ,eHer kr 5,85 pr I. m 'halv br,e.dcle. 
Fm Je,i,ebil,ene, som kjørte ut mass•en, !hadde en 

en særskilt avta'le med ,pris,er som <lå en de,I under 
P.ri•st:iideinde. De hadde ,gje,nnoms,111ittli,g kr 18,-, 

Fig. 2. _ Til høyre ,kantvib1·ering med pressluftdrevet sta,·- pr ,l,a,s,s ( c,a, 1,33 .m3) .. vibrator. I bakgrunnen vibreringsma.sk11wn. 
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fig. 4. - El d 1 t Materialsiloen le\'ercr materialen<' 1 en S\·in b :i-11• can eg.ge- ·. . ,) som mate1· 2 stk. blande­maskin. g ai 'ekt (undci si loe i tå. på den andre siden av .Silo er. Den andre ,bJ.m�k,n�n I
s 

b�i

kgrunnen: sementskur. en, rett overfor den vi sei· 

Under arbeidet ble trafikken satt over på den 
ga1111,e veg, hvilket var en meg,et -stor fordel.

Når gj,ennomsnittslengden 1i.kk,e ble mer e-nn ca 
110 111 pr daa hal,v bredde, var årsaken f.or det 
første at ·e·n °hadde en del vanskel,ighet,er med
blandeverket (gaml-e, 1nedslitte blandemaskiner). 
For elet annet var arbeiderne (tatt fira i\fe,gvesend.s 
faste arbe.idsstokk) ti,! å begynne med uvante og 
fremmede f.or dett,e arbeid, men dette bedret seg 
hurtig, og de utførte det ti'l slutt på en utmerket 
måt,e. 

Dcen vesentligste årsa,k var imidlertid været, som 
under det meste av arbeidet var regnfullt. 

På et pairti,· hvor v,eg,en l.igger med fall 52,2 t0/00, 
måtte ,en være meget forsiktig med utlegg.ingen, da 

· bdangimaossøn hadde ·!Ji1lbøyeiHghet ,(Jj;l å g,lii, hvo·rved
overflaten lett bJ.e «bølget». Da •en under dette.
,arbeid v.ar ,sænl1i·g uhe,l1diig med kraftiig regn, måttie
r.Jet ,innstiHes ,et pa·r dager.

I blindf.ug,ene og i toppen av ,ekspansj-onsfug,ene
:ble ,det mid1'ertidig ned.satt hel.især under støp­
ning,en. EUer at betongen var tilstrekkelig her,d­
net, men før trafikken 'b'l,e satt på, b-\,e ,disse fjernet
og ,erstatt.et med gummiasfalt forsegl,ingsmateriale.

F,or.segl1i1ng-en bi\,e bortsaiH ·hl e'll'treprienør. 
B-etongens ,sammensetning bl,e fastsatt ,etter en

omhygg·el i.g forhåndsundersøk,e,lse a,v materialene
·Og på grunnlag av prøv,eblandinger utført ·i labora­
toriet. D<ette blandingsforholdet ble for øv1rig sta­
dig ,endret 111-oe under arbeidets gang p. g. a. varia­
sjoner ,i materiaJ,ene, spesi·e-l't sandens kornfor­
de'l-i'l1g. D,et ble oppH�ttet ,et Jit.e kontrollaborato­
r-ium v,ed blandeanlegget. O.en ,dagHge ,knntrol,lei11
'bl·e utført av to høyskol,estudenter. KontroHarbe,i­
det iinngiktk i deires «stor,e ,eksamensarbeid». D-et 
tilsikte·de cementf,orbruk vaniert,e fra 320 kg/1113-
340 kg/1113. Det ,gj,e 111nomsnittlige cementforbruk 

var ca 325 kg/m3 betong. D,et tilsiktede vann/ 
cement-forholdet varierf'e mellom 0,44 ·og 0,50

(,etter v·ek t). 
I fig. 5 er vist mellom hv,ilk-ie gr,e.nser ·kornfor­

delingskurvene for sanden og ·pukk,en vari,eirtie. 
Som ,det fremgår av f.ig. ,inneholdt sanden en del 
stein (> 4,76 mm). Pu:kkens maks. steinstør­
relise var ca 40 mm. Forholideit 1S'a:nd/pukk tl bland­
ingene varierf:e under arbeidets gang mellom 48/52

og 46/54 ( etter vekt). Det tilsi1kte,de b'landings­
fO!'holdet cement/sand + pukk (ett.er vekt) rvaderte 
mellom yttergr,ensene 1 : 5,55 ,og l : 5,92. Det 
sammensatte tilslaget hadde en diskontinuerl'ig 
kornkurve, i·det fraksj,oncen 5-10 mm som .regel 
nesten manglet, og fraksjonen 2,4-5 mm var for 
liten.. Det vis�e seg imidlertid at det 'Var mulig 
OO'Så med denne komfordel.ing å +age ,en relativt 

::, 

aodt støpel,i<Y betona .som tilfredsstiHe fasthets-
::, b ::, 

kravene. D,en hadde imid'lert,id en :)jten tende,ns 
til å lag,e sreinansamlinger ved tømming i forme,n, 
og avjevningsval1sen på v.ibromaskinen hadde like-
1,edes tendens ·hl å rake steinen foran s-eg og lage 
st,einansaml,inger. Betongen 1bl,e tilsatt poreg ,e,ne­
rator, Darex AEA, med fra 0,3-0,45 cm3 pr kg 
c-ement. Por·evolumet (målt v,ed utvaskingsm-eto­
·den) ,i den ferske betongen var.iert,e ,meHom 2,8 og
5,8 %, 73 % av mål,ingene ga meJl.om 3 og 4 %
por.er.

Den fers:ke betona,en hadde stiv 1konsistens,. uten 
b 

målbar «slump» ved konsistensmåling med vanlig 
,syrnkni,ngsmål. Til konsist,ensmå[.ing ble ,derfor 
brukt VB-apparat. Konsistensmåling med VB­
apparat går i korthet ut på at man må],e·r ,de·n tiden 
det tar å ,omforme ,en ,kj,egJ,e aiv f.ersk 'betong så 
den flyt,er ut og fyller ,en sylindrisk he·ho\.der, når 

U. J .J/Q't'Ø•rd s,Jtør ei 

-
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kjegf1en ,pl·a•ser,es på et 1bO'r,d ,som ·settes 1i krafbi,g 
v:iibnasj-cm. Tiiidien 1i .s•eiklmder -kalif-es VBo. Det 
vist,e seg at v,egvibreriir.gsmaskine,n krevde e·n be­
tong av .meget bestemt konsistens for å arbe,ide 
godt, -nemlig en ·konsis�ens på 15-20 vso. Med 
det uj,evne vær,et ,en hadde i anleggspe·rioden, med 
meget var.ier,ende foktighetsforho'f.d i sanden, var 
det vanskelig å holde så konsta,nt 1ko'l1Sistens. 
P. g. a. den relativt laing,e 1betongtransporten måtte
man også ta 1he·nsy.n til ,eventuel'! uttør:k,ing øHer 
fo.ktning av betongen f.ør ,den var på plass .i formen 
,og tilpass,e konsistensen v,ed blandingen etfier 
værcet. 

På tross av ,den lange tra1nsporten av ,cl�n ferske 
betongen (i middel ca 8 km) ,på va·nlige lastebil-eir 
viste betongen absolutt ingen tendens til separa­
sjon. D-ette skyldtes den stiv,e 1konsistense,n og 
por,et.i.Jserni·ngen. Separnsjonsfaren ,seaer f.or en 
sl.i.k betong ·ingen gr,e·nse for transporHengden, det 
·f?'l,ir tiden som 'bl.ir avgjørende, ,idet betongen ikke
må 1være for gamme'! før ,den støpes ut. 

Betongkontrollen V1ed ,a,n,!,egget ,omf.aHet føl­
gende ·opera,sj oner: 

1. J,evn1'ig ·kontroll av sandens og pukkens ·koirn­
fordeling. Ko.ntrolJ,en av sanden foreg,ikk ikke 
bane v,e,d ,blandeanJ.egg,et, men grustaket ble også 
1hypp,ig inspisert. 

2. Daglig kontron av vanninnhold ·i fi,Jslag,et
med påfølg,ende r,egulering av 1,ce:kter og vann­
måJ.ere. Va·nni,nn'holdet ible målt ved avbænni.ng 
med sprit og vei,ing. 

Fig. 6. - Det viktigste av ut.styret på anleggslaboratoriet. 

Øver.st .fra venstre: Siktesats, spesialsikter for analyse (våt­

sikting) a,v fersk ,betong. Balansevekt med beholder :for rom­

vektmåling og ·porevolummåling av .fersk beton.g, målesylinder, 

glass for o,pp,bevarin.g av sementprøve. ,håndverktøy. Nederst 

tfra ,venstre: 'I\hamlows :betongmåler (bøtte og slumpkon m. 

transportkasse). VB�konsistensmåler, terning-, bjelke- og 

sylinde1·form. 

3. Dagl.ig prøvetaking av cc111cnt og betong.
Det 1ble hver dag støpt 3 prøvebjelker, dim.
·l = 70 cm, b = 15 cm, IJ = l O cm, og 6 ter.ninger, 
·dim. J03 c,m3 arv 'betong. Dessuten ·ble ,elet støpt
,en ,del sy,linderprøver, dim. 15 cmø, h = 30 cm.
Cementprnvøne og betongprøvene ble sendt til
Veglaborator-id for prøving. Bjelkene ble prøvd
på bøy;n,ing, ,spen1nV1:dde 45 cm .og be<last1ni111g. 1i
2 punkter, ,tredjøde•lspu,n·kt1c'll'e. Des·sutein ble det
foretatt trykkprøv,ing ,på bjelkebruddstykkene. De
ble satt på •kant ·i trykkpr•essen rnecl ,mellomlags­
JYla ter av di men,s jon l O X l O 01112. Oe me1J1•t10n bl,e
prøvd i «våt mørtel». Prøvingen var ,i overens­
·Stemmelse med NS 425, tiHcgg 3, bortsett fra at
det ble 'brukt ,en annen Hnsanc! •e,nn clen som er
foreskrevet der.

4. Kons.istensmåling av ,dren krske betong,cin
flere ganger ,daglig, med påfølgende 1cve11 tuell re­
guler.ing av ivannmåJ,er,e. 

5. Måling av porevolumet i den ferske betongen
1-3 ga·nger daglig.

Fig. 6 1v.iser det viktigst•e av det ·kontroHutstyret
som J;>Ie 'brukt i an•l,eggsfa'borator,i,et. Fig. 7 v.is-er 
de v,iktigste 1kontml'lr,esultatiene ,oppteg,net grafisk. 

De opptegnede ibøy,estnekkfasl'l1ets- og bjelke­
trykkfasthetsresultater r,epresenter,er midlet av hen­
·holdsvis 3 ,og 6 enfoeltprøver. Ternh1gsfasthets­
resultat,0n,e og syl.inderfast.hetsr,esultat,ene ,er ikke
tegnet opp 1her. D,ef 'bl,e støpt ,i alt 30 sett ter­
,ninger og 17 sett ,syli,ndere. Av terningene bl,e
3 stk prøvd ·etter 7 og � ,stk. ,etter 28 døgn. Bj,el­
·ken,e og sY'li,nclerne b'lre ,pr.øvd dter 28 døgn.

Hensikten med denne omfattende prøv,etakingen
var for det første å bestemme spredningen i fast­
hetsresultatene ved ,en betong, ,en ·beto·ngfremstil­
'l,ing og 'kontr.oil av denne art.

F,or å få •et sikkert arnnnlaa å by,gae ·på 111 ,1.. t b b b < • JI. , 

,d:en m.iddelfasthet e,n må ta sikre på v,ecl pmpor-
·s�oner,rngen av ·betO'l1gen, ,er det nøcl,1,ce,n.dig å 
kJenne fasthetsspriedni•ngen og fasthetsfordelingen. 

H \lli,s s,p r,e,cl,n:i,ng<E�,n 1e r ,&tior, dvs. ,at ,de,t ,e.r 
stor,e var,iasj,oner i fasthetsresultat,e,ne, vil færre av

resultat,e,ne ligge oiver ,en vi.ss v•erdi •e·nn hvis sptied­
nfogen er liren. For å oppnå at ,samme antall 
f. eks. 90 % prøv,er ligger ov,er ,denne verdien båe!,� 
ved st·or og ·Viten spredn.i.ng, må middelfasthete,n 
vær,e høy,er,e V'ed stor spredning ønn ved ·J.iten 
spredning. 

. 
For .ct:et andre vH en ved å sarn1nenJ,i1kne spred­

mngen 1 fasfhet ved bruk a,v f.orskj,eJilige prøve­
former ,prøv,e å br,i•ng1e på det r,ene ,om •no·en former 
er v•es•entlig bedPe ,en,n amir,e, og spesi,elt om try,kk-
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Fig. 7. - Kontrollresultater. fn�mstillet .gra.fisk. (ForholdPt CIV + L . .  dvs. sementvekten dividert med summen av ,·ann 
+ luftpor,·r i bPtongen, - som Pr tegnet OllP i .fig" er funnet Y<'d separasjonsanalyse aY den fri·sl,c betongen.) 

prøving av bjelke<bruddstykke,ne ,er en brukbar
metode til å best,e111me betongens trykkfa�rhet. 

Et bilde på hvor .stor sprndn.ingen av fasthets­
resultat•ene ,er, får en .flv,is ·en regne·r .ut middel­
a vvi kei sen fra 111 iddeltallet (her: eg,e,n tlig det mid­
ckl taH en vi He 'ha ve.d uendelig stort antall prøver).
Q.cnne midde'Javvikelsen uttrykt i % av middel­
tallet kalles r,elativ spr<edning. De,n relative spred­
ning blie funnet å være: for bøyestrekkfastheten, zs døgns prøv·er (36 sats·er, de 4 første sats·er er 
ikke regn.et med) 11,4 %, bj,elketrykkfasthet, 28 
døgns prøver 13,5 % , for 10 cm ternioiiger, 28
døgns prøv,er (27 satser) 10,9 %, 7 døgns prøver 
14, 1 I)�, for 15-30 om ,syl1inde1r•e, 28 ,dø:g1n·s, prøver( 19 satser) 11,9 ';'c. AJ.le form,er for prøv,elegemer
var av stål. Thaulows sylinderformer hie brukt.

Som en s,er ·er spr•edningen ,i bøyestr,ekkfasthet,28 dø,gns terningtrykkfasthet og sylinderfasthetnoe nær den ,samme. SpPedni•ngen i bje1!,k,ehykk­fasthete,n var som ·en kunne v,ente noe høyer,e. Detkommer altså ,ye.d denne prøv,emetoden i.nn be­tydelig,e va-riasj-oner som skyldes s,eJve prøve­metoden. D,en større spl'edning i 7 døgns �er­ningfast-het skyldes sannsynJ.igv,is for størs�edelenu}evne herdningsforhol,d. Prøv,e.ne lå i våt sandpå anl,egget i ·en ti,d som var,i,erte fra I hl 7 døginfør de ble sendt til V1egla,boratoriet og +agret iklimatrom. nenne fasthetsvariasjonen p. g. a.

lagr.ingsbetingelsene blir tydelig,vis for en stor del
utjevnet når det gjelder 28 døgns prøv·enie.

Forholdet bøyestrekkfasthet ble funnet i mi,ddelbjelketrykikfast'het å vær,e o, 14. 
Forholdet bjelketrykkfasthet var i middel 0,80.terningfasthet

terni,nafasthet 7 d. . . Forholdet b var -1 middel 0,85N�rningsfasthet 28 d.
sylinderfasthet . Forholdet var 1 middel 0,72.tem ingfasthe t

Forholdene ,er ufreg,ntet f.ør prøv,er t,aH fra de
samme satser. 

Forholdet mellom 7- og 28-døgnsfastheten
stemmer dårlig me·cl forholdet mellom 'kravene t,il
7- ,og 28--døgnis fa.st'het,en ,i NS 427, idet -er dier
angitt til 0,75 (for A og B kvali·tet), ,mot ,yårt taH
0,85. Dagens norsk,e standard Po·rtla·nd cement
synes såJ.edes å være ,noe mer thurtigherdnesnde en'll
forutsatt ,i standarde-n. Det skul·J.e synes rikt.ig å
fasts,ett,e dette forho·ldet i ov�Tka·nt av ,det ·som må
v•enties. Oft.e :har man, v,ed proporsjoner.ing av
betona ikke tid ti'! å vente på 28-døgns fa.sth,etie•n

bl . . for -prøv,ebla,ndingene, men må fa.s·ts,ette bland1J1gs-
forhol-de.t · på gmrnnila,g av 7-døgnsprøv-cne. Hvis

T 7 . . , man da bruk,er forhol·det -- = 0,75, ms1kerer enT 28
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Fig. 8. 

at 28-cløgnsprøvene ,ikke holder mål. Det er cia
hedre å settie 7-døgnskravet litt høyt, så ,ka·n man
hell<er slå litt av på cementtilsetning,en når de av­

gjørende 28-døgnsprøv,ene for•eligger.
Kontr.aHresuHa�e'!l•e fr.a detre a•111legg,et synes å

vise at det skulle være fulilt mul.ig å :komme ,ne,d
i e·n relativ fasthetsspredning på under 10 7('. Den
største fasthetsivar.iasjonsfaktore·n ved ,d,ettie an­
legg,ct var synligvis det skift,en-cf.e vanni·nnholdet .j
sanden. For å bringe variasjonen ,i van,ninnhol{l:et
i sanden ned til et minimum, bør sandlag·eret over­
bygges og ·!•egges i fall, og aH sand bør ligge .i
lageret f. eks. en dag før .den brukes. På derf
måten unngår ,en -stor,e variasjoner .i va,nni,n,nholclet
fra ,lass til lass, .idet det som er o,v,e·r 4-5 7,­
hurtig ,dre,nems ut, bor1t,seH fra ,i •tmn,n1Jage·t. Derfor
bør ,et ca 30 0111 lag ·i bunnen alltid J.igg.e ,igj-e'll.

Den mii,dliere bøy,estr,eik1kfasthe t for a l,l 1e 28-,døg'll•s­
p røv,er var 47,7 kg/c111 2.

D·ersom •en re-g,ner me,d ,en relativ spr-edni,ng på
I O o/c og forl'anger at 90 % av bøyest·rekkfasthets­
prøvene ska.J holde 45 kg/c1112 ·eHer mer, må -en
sannsynligvis opp i ,en m.i·ddeHasthet på 50 kg/cm2 ,
og en t.il-sikt,et fasthet v-ed forhåndspropo·rsjone­
ri•ngen ,i laboratoriet på ca 55 ·kg/c1112 , idet ,labora­
torieblandi·ngene må r,egnes å gi opp t,il 10 'ir
iløy,ere fasthet enn anl·eggsblandinger.

De kontrollresultat1ene som er oppt,egnet i fig. 7
viser for øv,rig at diet ,er gansk•e god korPelasjon
meHorn ibøy,e-str,eikk- og •bjelketrykkfastli:eten og
hetonokonsistiens·en målt .i VB0

• D•et viser konsi-
stensmålingens store v,erdi når ,en sørger f.or nøy-
akt-ig tilmåling av ,mater,ial,ene.

Den J 8. og l 9. s,ept,ember bl·e cerne,ntti,lseoningen
.satt nec! fra 325 kg/m:� betong til 305 kg/m3 , sam­
ti dia bl,e det fri satt kalk ste in ned rna It ·til oe ment-

b 

finhet rne,cl 45 kg/111:·1. Dett.e ble g]O'rt _som en
prøve, med tan k,e på ;\ spa re ce ment som i o fr,em-

deles dessverre ·er mang,elva1°e. Det viste seg at
denne betongen ble tørrere en·n betong 111ed 325 kg 
cement pr. 111:1 uten kalkfillertilsetni,11g llg samme
vanntilserning, ,men den var sa111tid,ig tycldig hedre,
å bearbeide i formen ,enn betong av tkn vanJ.igc
sa111111ensetining,e11. Bj,e,lke.prøwn fra ele to dagene
ga bøyestrekkfasthet henholdsvis 52 kg/c111:2 og
54 kg/cm�.

Til slutt skal ,nevnes et par ting fra utførelsen av
dekket. Betongen b'lc spreclcl for hånd foran vibro­
masrkinen ( fig. 8). Dette er ,c,t tungt arbeid og
krever relativt stor mannskapsstyrke. D·ertil kom­
mer at en slik spredning aklri v,H bli helt jevn.
Det viste s,eg at ujevn sp11edning stad,ig korn igjen
SOlll ujevnheter -i det f.ercligc clekk•ets 1wcrflate.
O.ett,e krevde mye eHerpussing. På tross av at th�t
ble ·lagt mye aTbeid på denne pussen, ,er dekkets
overflate ikke blitt heilt tilfreclsstill e-ncle j·ev·n. Ved
bruk av ,en mekanisk betongspreder v.ill,e en oppn{1
atski'llig j,evner,e betongutle.gg,ing og samtidig spar,e
al'beidskraft. Til dette arbe,icl har e,n nå bestil·t e,n
mekanisk betongspr,eder -og ,en vil .derv•ed antagelig
1k unne sp ar,e 2 111 a,rm.

Det ferdige -dekk-et ble i varlllt og tørt vær noen
timer ·etter . utstøpning,en ti-l·dekket med papp.
Varmt og tørt vær var �!,et ,iJllidlertid sj,clden, og
som -oftest lå dekket utikl,e·kket Hl n,es,tie moruc,n

b ' cia elet bl1e påkjørt et 5-10 cm gruslag. Dette
gruslaget bl•e holdt .kont.inuerlig fuktig i min. 14
dag.er. Derpå ble gruslag,et fjernet ved hj·elp
av høvel og ut•nytte·t ti•l oppfylli111g av bankett•ene.

Omkostni'llgene v·ed det arbeidet som ,er beskre­
v,et her ,er ut1vi·lsomt, for •enkelte postiers vedkorn­
nende, for sto11e, ·Og vi-I v,ed s,ener,e arbeider kunn.c
,·ecluser,es noe. For elet førs�e er heile tilriggincr,e,n
på bla.n·dingsplassen belastet disse 2,5 km, m�ns
ma,n �ain bruke samme bla,ndeplas,s ved støpn•ing av

ytt,erJ.1g.er,e 7-8 km. For det andr,e vil man ved å
bruk,e en stor •blandemaskin med ·betongsilo iste­
det for to 1i1inclre spar,e i,nn 2 mann og 1-2 biler
( avhengig av transporHeng.cfen).

Med de erf.aninger en 1nå har fra dett,e arbeikt
og med de nyanskaffiecle maskiner håper en ved de
frem tid i g,e ar be.i-der å ku•n ne klare en gj.ennorn­
sn i ttsytelse pr dag på ca 130 I. m halv bredc!e
cHer ca 422,5 1112, 67,6 111:J.

Som foran nevnt har V1eglabo:rat·Ol"'ioet fungert
som konsul,ent og kontrollør. De·n i den,n.e arti,kkel
med tatte r,edegjøre·I se an gå•enc.le be-tongkon trol le,n
·111. v. ,er utarbe,i,det 
Often vecl Vegfabora,tor.
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Fra IK internasjonale vegko11gress 
i Lisboa 1 9 51

Beretning fra reisen ved avdelingsingeniør Kr. Engan

Til å representere Norge ved den IX lnternasjona-lc 
vegkongress i Lisbo:i ble oppnevnt avdelingssjef Kn11t 
Waarum, overingeniør tHolgcr Bruda/ og vegsjef :Kristian 
Oppegard samt avdelingsingeniørene Gabriel Fruhu/111

og Kristian E11ga11. 

Samthge norske deltakere foretrakk å rl!isc dit i biler 
og fikk derved - tross en knapp reiserute - anledning 
til å se og studere l!ntlcl av trafikken og vegnettet i de 
forskjellige land i E11ropa. Dette medvirket i Jiøy -grad 
til at turen ble si'1 vellykket og givende på alle vis. 

De fleste dl!ltakere la t11ren ·over Danmark, Tyskland, 
Holland, Belgia, Frankrike og Spania, og reisen gikk 
vesentlig etter riks- og gjennomgangsveger. •De fleste 
av disse vegene er av -høy klasse. De ,har som regel
gode asfalt- eller betongdekker, har god bredde ·og rom­
melig kurvatur. Jevnheten i dekkene var dog ikke
alltid god. Ujevnhetene antas å sky·lttes setninger av
forskjellig art i un·d·ergrunncn. iDette forhold har svært
ofte bevirket riss -og sprekker i betongdekkene. Asfalt­
dekkene var og,så av forskje!-lige kvaliteter og tilstander.

sa�rli•r må fremheves ele gode asfaltdekker i Danmark

og IH�lland. IEn skal så gi en ·kortfattet skildring av
av 1· 11ntrykkene fra de forskjel-lige land. noen < 

Vegnettet i !Danmark er _som ,kjent vel'.1tviklet og be_-

1 l·g a' trafikere. 1Etter hvert som bilen sluker 111111a rre 1 
ett:r mil på disse gode vegene gjennom åpne flate

. t 'kter sitter en med en beklemmende føle·lse av natt1-d1s ri • • . 
!!rettferdighet nar det g,1elder vegbyggingen i vårtrens . . 

stbare terreng og veclilkeholclet I vårt barske kl-ima. 
kO ' 

t· l d l' ' Det er patage 1g og g e e 1g a se hvilken orden man 
.1iar -!;ings vegene i Danmark. Ingen skjemmende skur,
crrustak o. l. å se langs vegene. ,Heller ingen redskap
.!Jenslengt langs vegkantene .. Vegskråningene er holdt
pene og grønne. Overalt virke� orden,_ overalt virker
renslighet - et forhold som utvilsomt gJør et tiltalende
inntrykk på alle utenlandske trafikanter. ,En må nok
etter dette innrømme at vi her hjemme -står langt tilbake
når det gjelder å «pynte opp)) og vise god orden ·langs 
vare veger. En ser så altfor ofte uflidde grustak og 
apne vannfylte huller langs vtgkantene. falleferdi-ge 
tiler umalte ,skur som tilhører 'Vegvesenet finner en selv 
langs våre mest trafikerte veger. Dette er neppe god 
turistreklame. iHåper våre bevilgende myndigheter ser 
med velvilje på spørsmålet ·Om ·løyvinger til å «pynte opp» 
langs våre viktigste veger. 

I Ty,sklands nordligst.e distrikter er asfaltdekkene 
nokså nedslitt og til dels mangelfu)lt vedlikeholdt. Etter 
hvert som en kommer nærmere ,Hamburg blir dog vegene 
bredere og ve-gclekket jevnere og bedre veclhkeholdt. 
Autobanen Hamburg..---1Bremen, en strekning på ca 
Ill O km, kjøres på ,ca 12 timer. •Av de forholdsvis mange 
krigss·kadde bruer og overganger er et fåtal·! ennå gj-en­
oppbygd. Betongdekket virker betydelig ne-dslitt uten 

at dette kan sis å 'Virke sjeneren-de på den store trafik­
ken. Mellom kjørestripene .har dekket en bred langs­
gående fuge samt tversgående ftlger i ·6-8 m avstander. 

Bremen ble som kjent sterkt bombeskadel under siste 
krig, hele kvårtaler i sentrum var rasert. iDen vesent­
ligste del av den gamle ,Hansastadt med bl. a. Rathaus, 
var dog 11skad-cl. ,Et besøk i tBiirger-hauskeller er hygge­
lig. ·,Her finner en muntre mennesker av alle aldre 
velsmakende ·Wiirste og 18-ier. 

Vegene videre -ti·I den hol-lan·dske gren-se er brede og 
stort sett gode å kjøre på. Det er for det meste asfalt­
dekker som stort sett er :holdt i god ,stand. iPå de tyske 
,Reichstrassen kunne en ofte se markeringsstolper som 
var plaser! ca 0,76 m fra vegkant. Stolpene var som 
regel av 6" x 6" boks, hadde spiss topp og var malt av­
\"ekslende 1hvit og sort. 

Vegnettet i <Holland er meget -godt utbygd og er •hva 
ri,ksvegene angår a'V meget høy klasse. Riksvegene er 
som regel 7-110 m brede og har gjennom tettbebyggede 
strøk sykkelstier ·pa hver side av vegbanen. Vegdekkene 
er g·ode og ela særlig asfaltdekkene som er jevne og be­
hagelige å kjøre ,på. I enkelte mindre byer er bru­
leggingen av rød teglstein som tar seg malerisk ut 
sammen med de røde tegl,steinstakene. Kanalene og 
kanalbåtene var ·interessante og ga oss påminnelse om 
at vi var i Holland, elet samme gjorde ele mange velfylte 
sigarforr-etningen-e. , 

I Arnheim sa gjenoppbyggingen ut til å være kommet 
langt. , ·�t av by�n fører bl. a. en \)red, tosporet veg. 
'�er pagar planer111g av ytterligere en tosporet veg ved 
si-den av og ·en vil ,her ta en autobane av me-get høy 
klasse. 

Belgia har som kjent et tett forgrenet vegnett. Riks­
,vegene 1har gode bredder og det er som regel alleer på 
begge sider av vegen. Et stykke 11tenfor Antwerpen kom­
mer ·en inn på autobanen til -Mons. [)enne har delvis 
betong- og delvis asfa·ltdekke som beaae virker meget 
. 

bb 

Jevne og behagelig å kjøre på. Et stykke utenfor Mons 
kommer en inn på en tresporet veg med betongdekke. 
Utenfor dette er på hver side ca li m bred gatesteinstripe 
og 2 m bred sykkelbane av betong. 

Det er meget stor trafikk på vegene i Bel.gia og en 
,har inntrykk av å kjøre gjennom byer og tettbebyggelser 
hele tiden. En merker stor varerikdom overalt. 

Turen gjennom Nord�Franske gruveområder bød ikke 
,på nevneverdig interessante ting, røyk og smuss gjen­
nom årtier har tydeligvis satt ,sitt preg ·på disse distrik­
tene. 

Særli-g i 'Valenciennes og Cambrai var det tydelige og 
uhyggelige merker ,etter de 2 siste verdenskriger. 

Etter å ha passert !St. Quentin gikk fer·clen gjennom 
flate fruktbare distrikter. Vegene blir •her brede og 
rettlinjete og asfaltdekkene er godt vedlikeholdt. 
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Fig. 1. A.5faltaz·beid i Spania. 

Innkjøringen til .Paris gjennom Compiegneskogen er 
imponerende. En begynner tidlig a merke strømmen <)V 

biler fra verdensbyen som hver time i døgnet formelig 
pumper trafikk til og fra. ,for ukjente lc1nner det seg 
å studere reiseruten godt på for,hånd, slik at kjøringen 
gjennom de overtrafikerte gater -og bulevarder kan 
foregå uten å stoppe trafikken. 1Er en likevel <Så uheldig, 
•har en øyeblikkelig en tutende bilkø etter seg og sinte
parisere som stikker hodene ut og skjenner og smeller.
I samme øyeblikk som bilene atter kommer i bevegelse
er -hele ·opptrinnet glemt - riariserne er i sannhet tempe­
ramentsfulle. Paris kan ikke «gj1HeS» på en dag eller
to. Men kort eller langt besøk, Paris tar like vennlig
imot alle sine gjester. Kort ·sagt den er stor,slagen -
den har en tiltalende atmosfære.

Alle som er i Paris bør nytte ,høvet ,til å se Versailles 
- solkongens residens.

Turen videre sørover gjennom byene Orleans, Angou­
leme, Hordea·ux og ned til den spanske grense går etter 
fine, brede veger med vel·holdte asfaltdekker. En ser 
overalt hernede severdigheter og minnesmerker, så vel

fra !Tiiddelalderen som fra den nyere tie!. I Loireclalen 
f. eks. er noen av Frankrikes vakreste landskaper hvor
konger ·og adel gjennom tidene ,har bygd sine praktfolle
sl·ott o-g parker. !Frukt og vindruemarker finner en
O'Veralt ved siden av ele enorme jordbruksv·iclder.

Badebyen Biarritz, ved den spanske grens·e, er et besøk 
verdt, særlig ved solnedgang. Her blir en vitne til at 
solen i løpet av ca •16 min. «synker» ned i .Biscaya under 
tordnende brak av dønningene inn mot land. 

Oppmerkingen av vegene i Frankrike kan neppe karak­
teriseres som helt god, idet en rekke vegskilter er plasert 
høyt på husvegger sl-ik at de ofte er besværlige å opp­
da cre i farten. Dessuten er skiltene til dels mangelfullt 

,.., 

vr.dlikeholdt med maling. 
Vegen fra den fransk-spanske grense til .San-Sehastian 

har m.ange skarpe kurver og farlige sly.ng. Asfaltdekket
er til dels sterkt nedslitt. 5an-6ebast,an er en lys og 
trivelig by med tallrike kunstprydede byggverker og 
vakre parkanlegg. En ser .ofte palme�lleer langs for­
tauene. Fra San-:Seba,stian ttl Burgos kJører en nærmest 
etter en høyfjellsveg som stiger til ca 000 m �- (1. ·og 
s!ynger seg frem gjennom daler og pass. Ved pagaenc!e 
asfaltarbeider ,heroppe fikk en tnntrykk av at arbe1cls­
metodene og utstyret er noe gammeldags. 

Høysletten ·har .nærmest uendelige vidder. Bilene er 
nesten fullstendig avløst a,v oksekjøretøyer og esler. ·E1� 
passerer ,stadig sma landsbyer hvorigjennom vegen 1 

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

Fig. 2. Fra rn �pa11�k lancblJ,·. 

alminnelighet gar. iDisse landshysa111f111111 nH:d L'It liten 
kirke som cJet sentrale midtp1111kt er typisk i Spania. 

F0lk virker svært hyggelige og hjelpsolllllle hfllk i 
Spania og Portugal. 

Da det er vanskelig med innkvarteri11gs1111ilighetcr ut­
over landdistriktene i- Spania, lonner det seg ;i oppsoke 
de så kal te «Pa rador» - som nxrmcst er st;i tsd revne 
l10teller - og som er gode og forholdsvis billi�e steder 
ft ta inn i. 

På en ferd gjennom 1S·pania kan en ikke unnga ,i legge 
merke til de tallrike mauriske prakthyggverker av stein 
som vitner 0111 en usedvanlig høy hyggelrnlt11r hos dette 
folk, som ·levde der for flere -hundre ,1r siden. /\v kirke­
lige byggverker nevnes spesielt katedralene i H urgos og 
Sevilla som begge ·har verdensry. 

Over de endeløse høysletter er det lite liv å se, kun 
gjeterne med sine ·kvegflokker bryter still,hden. På fjell­
toprene rundt omkring kan en ofte se romerske ruiner. 

Hovedvegnettet i Portugal synes ii v,cre godt utbygd. 
Vegene er brede og ·har som regel velholdte asfaltdekker, 
disse er for en stor del pulverasfaltdekker som til dels 
er glatte å kjøre på, sær·lig ·i kurvene. Vegene er meget 
god oppmerket i ,Portugal. Alle vegvisere og varsel­
skilter er pent ·og solid utført som regel av betong. 
Foruten kilometerstolpene langs vegen er det ofte også 
anbrakt -små betongstolper for hver '100 m. I de skarpeste 
kurvene er det delvis innstøpt små «koøyner» i de hvit­
malte betogstabber som gjennomg<'iende er ,plaser! i 
ca 2 m's avstand. .Pa steder med 111s undergrunn ser 
en ofte åpne veggrøfter lagt i smiigatestein. 

Av byene var den gamle Guarda meget interessant. 
Byen' er beliggende 01}pi't et fjeJ.lplatii ca 11050 m o. h. 

Fi.g. :i. Gjl'lcrc på ,den spanske høyslette 
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Fig. 4. Brua on•r Tagu:s ul(•nfor Lisboa. 

med steile skr,ininger rundt. Vegen hitopp gikk faktisk
i spiral rundt fjellplat;'iet.

V cgetasj on en i Spania -og Portugal virker fu I lstend ig
fr1�111111ed, når unntas endel spredt furuskog. En •har
bl. a. cndelosc strekninger med -oliventrær.

_/y\ellom Estoril �g Lisboa er pabegynt byggingen av
en autostrada som er fullfint i ca 10 km's lengde.
/\11tostradae11, som har .J kjørebaner av betong, h.ir en
elegant linjef,�ring.

Hovedstaden Lisboa viste seg a være en mod1:rne by
med mange strålende byggverker og flotte gater. l noen
av hovedgatene er elet i fortauene benyttet meget små
s!l:in av mørk -og -hvit farge. Steinen er lagt i tiltalende
1111Jnstre. 11::n slik brulegging må kreve lang erfaring
og stor tålmodighet.

Uet er i ,P,ortugal gjort meget for å pynte opp langs..
hov�dvegrutene. 1Det ble fortalt at myndighetene i landet
,Jrndde oppmuntret beboerne langs disse vegene til å

Fig. 5. Borgen og sloltl't Sintra utcllfor 
Lisboa. 

Fig. G. Stilil.Jjclkeb1·u tllld('r oppfo1·elsc syd for Gottingcn 
(autol.Janen). 

male opp husene sine og til ,i holde ·hager og frukttra:r
i god stand. IDe beste ble premiert.

Kongressen 2-1.-30. september er omtalt p,l annen
måte.

På stutten av kongressen ble det arrangert ekskursjo­
ner til distrikter rundt Lisboa. Under en av ekskursjonene
fikk deltakerne bese et større bruanlegg over elven
Tagus. Brua far en total lengde av ,122.J m. Den har
5 hovedspenn (fagverkskonstruksjoner) med en rekke
kortere sidespenn av armert betong. Tilstøtende veg
ble planert ved ,hjelp av bulldozere, dumpere og valser.

1 1-lovedentreprisen var bortsatt til utenlandsk firma og
arbeidet ble drevet intenst og rasjonelt. 

Videre ble borgen og slottet Sintra besett (ca 30 km
fra !Lisboa). Et strålende byggverk i ste-in som atter
vitn<;>r -om maurernes •høye byggekultur. IDet er interes­
sant å merke seg at :Sigurd Jorsalfar, ifølge Snorre, har
er·obret denne borgen i år 111108 da han· var på verr til
det 11-Ie!lige !Land. b 

De fleste av de norske deltakerne la tilbakereisen over
Spania, Sør..,frankri,ke, "Rivieraen, Italia, Sveits, Tysk-
land, Danmark og Sverige. . 

. Det vil føre f.or langt å gi noen detaljert skildring av l�Je'.nturen .. De fruktbare distrikter i Sør..:Spania ogSø1-sFrankrike og byer som Sevilla, Madrid Barcelonaog Marseille gir alltid den reisende ulorrrle�i melirre orr 
kf . b b b m� ige inntrykk, likedan Middelhav·et 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
g-ode_ overhøyder. Det er bratte fjeI-lvegger -overalt, men
en rik vegetasjo_n der hvor vekst er mulig. 1De små
bastioner som ligger i ruiner er noen av Nord-Italias
v;.ikreste minnesmerker.

Autostradaen Cenova__JSerravalle er bygd i -et vilt
terreng og har flere tunneler. !Den ·har god bredde og
et ,ievnt ·dekke. Belysningen er -god, særlig i tunnelene.
Det var dog en ·Skuffe-Ise at elet langs autostradaen er
plaser! tett med reklameskilter. 1Dette 111insker over­
sikkn, virker skjemmende samtidig som en lett kan bli
villedet. Orienteringstavler, varselskilter m. v. er van:skelig a oppdage i dette mylder av skilter. En ma
beta·le b·ompenger for å kjøre aut-ostradene i Italia.
Milano er en fl.att by. IEn kjøretur .gjennom den flate og
fruktbare 1Lombar-diet er også imponerende.

Vegene over Alpene, over St. Gottharcl, kan i store
trekk sammenhknes med en typisk vest.tanclsveg lier-
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hjemme, med et stort antall av skarpe slyng. En -har 
lange strekninger med betongdekke. 11 de største stig­
n·in,gene er det anbragt tversgående rifler i betongdekket 
i slyngene for å øke kjøresi·kkerheten. 

Fra toppen, som ligger ca 2200 m o. h., har en i klart 
vær et fantastisk utsyn -over Alpemassi·vet. 

En har på begge sider av \Alpene vegstrekninger med 
gammel og til dels dårlig overflatebehandling. 

Felles for vegene i .Sveits er at alt virker så solid. 
Dette gj·elder så vel underbygging som dekke, rekk­
verk m. v. ,Det er mye kurver, men disse er jevne og 
har gode overhøyder. [)ek,ket er s-om regel asfalt. 

Autobanen Karlsruhe---JOottingen er bred og ,har et 
meget jevnt betongdekke. Den nordligste d·el av auto­
banen •har asfaltdekke. De to atskilte kjørebaner ligger' 
for en stor del i forskjellige plan. Derved unngår 

møtende kjøretøyer å hk11dl.: hvt:rantlrt: i 11wrket. For 
å belyse trafikken her kan nevnes, at undt:r en 15 111inut­
ters telling passerte 7,1 personbiler og l/s7 laste- og 
varebiler. ,Det bemerkes at en stor del av lastehikne var 
militzcrvogner. Under kj�Jring- med storl.: hastig-heter p,t 
Autobanene fikk en inntrykk av at asfaltdekket n be­
hageligere å kjøre på enn betongdekket. 

Ferden videre gjenn·om Tyskland, D;inmark og Sverige 
gikk stort sett etter førsteklasses veger. S,�rlig interes­
sant er den steinbrulagte hovedvegen fra (j,.,te!Jorg og 
nordover. Denne må sis å være meget jevn og har to 
kjørestriper med 0,5 111 bred betongstripe p:'l hver side. 

Etter å ha sett de mange fine veger rundt 0111 i Europa 
sitter en i.�ien med r�,lelsen av at meget g-jenstar f1-ir v;\re 
l�uvcdtrafikkitrer er komml:! opp i internasjonal klasse . 

Anlegg og beltetraktorer 

Avdelingsingeniør Johan Bjørnstad 

St,e,[,I av ·traiktorer, -det vri ,kaiHer •s-erv:ioe for .clii,sise 
ma·ski1ner, ·er seil'Vsagt .av •gruniniJ,eg.g,e-n-de betyclnri,ng 
for ,ai!t bu,Hdozerarbe1i1de. Enhv,er �mkt,o,:,kjører må 
kj,e111ne si,n 1masik1in grundig. Samv,iHi,ghetsfLtiltl røkt 
og pleii·e ·av -tr,a1k�o·ren 1ska1I vær,e ·kjøre11ens ,sto.re 
interesse. I V•egvesienet har v,i, :ih,vertf,aH her ·i Alfa, 
IJært å blii svært ,avheng,ige :av .dii,sisie maskii:ner, ,s!,:1k 
at vi ka·n nes•te,n si vi •er bl:iH gilad 1i dem, og jeg 
trnr at \/li ett,erhvert har fått il1itt av den samme 1i1nn­
st1i.J.lij,n u ,overfor våre bulldozertrakto·raer ,som bon-

n 

den har fo·r 1sri•n hest. Og ie111 fo 1-inu ftig bo1n,de s!>e1!1l•er 
hest,e,n ,sin godt, bå,de f.or,c!ii han nærer s•t,or takk­
•neml1i,gheit ·ov,erfm h0st�1n, og f.ord1i han vet at godt 
·stei!il giir gode ·,:,esu'lt,a•ter 1i ,a,rbeiide.

Ve,d 'hakto.rkursd :i A,Ha blie diet undervist ,en god 
del ,om godt sit,eM av 1ståtJhest>e•n. J1a, ·ka1nskje der Me 
giitt så mang,e f.or,ma,rni,ng,e-r, .s,agt ·så meg·et om ,a!,! 
,sila:gs ,serviioe at m a1n hds t •så v å r,e Ca t•er,p:i1I1I,a ns ru,s1I1e 
rundt, ve,l,smurte, v1e1Ioverhai!-t,e, og bar,e beskjef-
tl·,uet me,d ,J,e,tt måkina .i løse ,samdmasser. 

b t, 

Men en s,J:ik oppfatni,ng ,er !Jlå f:ei,I. Som an,leggs­
,i·ngeiniør .y,;1! jreg gj,erne få l,ov å ·s,i at Hinfoe ,s,erv:ioe­
f.o J k kam m a,n, ·no1k bi!ii ut,e,n å bl;i 1en �J.ink ·t rnk tor­
k j ører. Fm. ,e,n må væne :særl1i,g opp.meriksom på, 
og he J,e u:,d ein 'hia f.o r øye, at ,vår� -tr,a k t-o ner . ,s,k,a I
brukes i har,dt, t.u•n·gt .ai111I1eg,gsar1Yei1,de. Pila•nerings­
arbei,d,e•t på vå·r-e an:,egg i jordmas:.•er, h.ar he.it 
ui1f de ,a1Her ,sfrs•t•e år vært dr-evet 1i ov,erv,e:knde grad 
med manu-eil1J arbe,i,cJ,skr-aft. Som ma111uelt arbe,i,d,e, 

Foredra,g 7. man; 1952 1·ed traktorkur,; i Alta. 

DK 625. 7:ll 
er alt ,a•ni!:eg,g,s.arbekl nmg,et v,a11icrcndc, <111C'11 sto·rt 
sett tungt, svært 1energ,i·kneve,nde o;.� ·t1idis,sllukencle. 

Diette fører ,da dit .at Vli overfor ma,sk1i,nen både 
må og ,ska1I kre'Ve ·e,n kmftig og ,d,e,lvi,s, e,n ilC'n­
·synsløs innsats, ein :innsa·t,s solll rnest mulig rikl:ig­
I1'0k, ska1l for-søk·es f.or-enet me,d et ,i.deeilt wdlti1kc­
hol.ct. Y.egv,esen,ets traldo11kj,ørePc har ve-I mange
ganger hatt v-ancH av ,s1i,n ma,sk,i,n, deHc ,i dobbc1:·t
f.orsta,n,d, 1når de·n sta,n.g,et seg fram 1i ,stiei1nriik•c m,a•s­
s�-r. Men ideHe betyr 1ik1k,e at ,9'.1i·ke masser er uc,gnct
f,or ma,skii•npl•a•ner.i1ng. Det er bar·e •et re•nt p1,a•kfrsk
spør-små•!, et økono1111i:sk spørsmål, om å ,spa•nclere
,en par nye be,lter og skuff,e,skjær.

Og ,det er detitie ·som ,er ,em ,dy,ktJi.g ·tra.kt,011kjøners
nær S·agt tdøse1Iii,ge og •eVJi,g·e pro'bl·em, ,n,eml:ig å
forene et effoktii,vt ve·drliiik,eli.okl me,d ,en ma·nae' 

b 

ganger hre,nsynsløs ,iinnsat,s a-v mas.k,i,ne,n. Jreg kal-
1J.e-r ddt1e probl·em uiløsieI,i.g ,:.impe1I thren for-di deit
a1!,dri •k,a111 finnes 1noe ·S1l utt på det.

Arllii'k•eviel har man ,i•kke 'lov å •skyve pr,oMcmet
fra ,s,e,g, men må al!ltkl prøV1e forene dii,s·se t-o mot­
s tri i dend e rin t,e r,ess,er, :in te resse'll for ti1I ,st,adi g het å
ha en g,o,d o,g \lleiltrimrmet 111a,sk1in ,og s•amt1i,d,ig prøve
ubn}"tt.e ma,S1k1i1ne111>s mulii,gheter ·bi•! ,dret ytters�e. Da
bør en ha for øy,e .ar ma.sk,inein er ansikaffet for å
,spa!r,e ,menneiskie1Iiig arbeidskraft ,og ti,d, for å gjør,e
a·nil,e,gg1s,arbe1i,cl,et effek·tivt. Anleg,gefa fmmt:i,d og in­
t,eressrer må ·g.å foran meget ,a111rnet. 

På dette ,områ,de er ,ct,et ,da Vli har fåitt trakto·r·e-r, 
og med 1tmikt0Per mener j•eg hier hde t:iden behe­
kjørietøy,er ,som er ·spesi•elt by,gg•et for ,o,g beregnet 

_J 
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på, tung anlcgg5kjor:ng. BeiHe-traktorc,n er en ailt-
111u'.,:,gma,i;,;1 p;,l anleggene. Den er fra111 fo·r ,noe 
anne·t 11mderne anleggsutstyr, c-11 11n,iversa•!o111as.kin. 
De,t er .cJ.erf,1r 1m·get vanskelig å komme 1110d noen 
ful1I ste n,d,i g fra 111 s t i,I.Ji,n g av t r·a klin l'C'll s a 1wen,cte,l ,se. 
Jeg vil bare prøve dra fram cn-ke,lte hi,ng og -da 
sæpJ,ig innen f.or Vegvesenets a11v011dclsesområ,dc. 

Det man før,st og fremst forc'll'eT i f.orbind,el,se 
med våre a'll'lcggstraktorer. er et beJJ·tiekjøre·tøy ut­
styrt 111c,d hulJ,dnzer. Trakt oren a1°beider da ,se•lv­
·S1knd1i rr sn 111 ura ve- ·oo- ·t ra 11 s•1)nrt111aski11, oQ· ·dens

b • ..., b .._., 

arbe:idc er hovedsake1:,ig å ta rløs og føre 111a-s.ser fr,a 
skjær.ing ti'I fylhng. Det •er ,selvsagt ·at t•r,a,n·spor·t­
,Je,n<.r.de:n 11d1 b'.,i 111e-<ret beo-·re,n,se·t. J,eQ· vi·I her ta e,n :::, b � ... � 

Cat. D6 so111 0ksernpcl: Den·s ,kapas·i·tet, ·arbe-ichs­
cvnen, på fl,a t mark, 111ålt ,i m:; pr. ·kme kan s·ette,s 
opp tSll,ik: 

Tra11. .... pnrt h"'ng-,t,• m"/tin1t• 

15 Til I 00 'It· 

:m m 7.i 'k

-l5 Ill -17 ,;;, 
rm Til :m '/,-
75 Ill 32 'k 

100 Ill 25 % 

Denne oppst.i1Hin.g ,sii·cr os,s ,i gruin•nen ga,n.s,f<.e 
meget. Vi s·er at tr.aikt-0110ns pr,od,u,ksj,01J1 f.a,[,1-er me,g:et 
f,or·t .me:d stigende ,traon,sport1l·en.g,de -og at f. ek,s. den 
på 45 met•ers !'J'a�1,sporti:,2'.ngde ba1:1e har .1n:,ndre 011,11 
halv p a·rte-n ,av ,91,n •a rbe:i,ds•e v111 e ,1 f.o r hoil,d ·t,i·I de,11
korteste !kjør-e,Jeng,de. Jeg :nevn.er ,ikke c!,ett,e for

I 1 e å tre.m'heve tr,aktore,n.s ,svakhet i ma,ssetrans-a••e-1 I �ort me,11 ,og,så for,dii -dret ,gir oss ·et kl.a11t hi·l,l·e·dc
av h v m,!,e-des den s,k,a:I ibruikoe,s.

Ta be Hein •er ·nik t1i,g,nok 1wen ti1I fei\d:i �·e erfari,n,as-..._., t""I 

ta•l,l fra ,løs·C rna·s,se-r og horisonta.Jt ten1e,ng, me,n g-ir
,;,;,J<e ful•'.·t en utmerk,et 1i,J,lu,strnsjo,n av bu1I.J.cl.ozerens 
s·tore ,siva,khet f.or ·l•a,nge tr,ansp,ortier. Oet ka•n derfor 
ofte på a,nlegg komme ·på tale å kjøre uit :skjæring-s­
niaoss•enc, og .],egge ,massene .på depon1is ,s·om 1111an 
,SJi,er, og d-a hel:1ler få fyllmassene fra •et ·mePe nær-
1,igg-ende s:i,d,et.ak I V•egv,e-s-ene•t, hvor vii ha·r våre 
mange a,n,leg,g, ·spr,edt, ·og delvi,s ],angt ifra a,dm,in,i­stra,sjnnein, må de,n,sl,ags ,c.l,i,s-po:s,i·sj-on av mas,s·e'll'e 
enkeilte g.anger avgjø:nes .av •kjør,er-en ,selv. Det .er 
da 1laings våPe -nyan,1-egg, J,ang,s die fremt.idige veger, 
v,i,ktig at t,errenge-t +kke IYl-ir ut,skJ··emt med styuu,e 
og f.or al,lti,d s•kj•e,mme.nde hul,] fra ,s,i,detak. 

bb 

Je,g vil be 1hakt,or,kjør,ere•n :i ,s,1,ik•e ·t:i,lf.e!He·r vær€ 
seg siH a,n,sva•r bev1i-st, 1il�ke ba-rie a·rbe,e.ide som en 
au to ma t, rn en bruke f.o r,s t a,nct o.g f.o m-u ft og me-s t 
muli,g prøv,e .s,kju'h:> de styg,ge ·Sår ha,n fag-er i ter-

rengct. Sidetaket 1ka-n b:1i pen·t ut,en at det .s1i,nker 
arbeidet vesen Hig. Det ilar seg ofte gjøre ibare ,med 
I;,{'{' ,nedskyv,i·ng a1v bratte ka,nl'er ,og ved ,at matjord 
c,:,:,e·r torv ,skyves over ·sliik at ,s,i,d,eta•ket ·sen•ere 

· urt)r i,0·1··e,11. E,n bør husk•e på at ·når v,e!2"e0n ·t.as 1i
::, ::, � 
•bruk, ,ska,I ·tusen,er av ,menll'e,stker kjøre forbi, se
på -og •krit•isere resultatet av våd arbeide.

V.i har også for.søkt ·t1a ·sidetaket ·som ek,sha 
bre,cle grøHer la•ng,s vegen. En s•l1ik brndideutvi-diel,s-e 
:.1v veg1en,s tverrp-r,ofill ,er me,ge1t gunst,ig, ·sær1]1ig f.or 
det .se111e11e v.i,nt·erve.cli'i!,ehold på v0ge·n. 

V,i har nu ·s·eH på 'hvonl·edes tr,ansp-OT·rlengden 
v,irker på ·trnkt,oPen,s arbeidsevne. Men ,doet ,e·r ,også 
et ,annet forhol,d ,som i høyeste gra.ct påVlirker 
rcsu,ltat,et av aiJt b-ulldoz,eriarbe:ide og -det er om 
111 an arb e,i eler ,i .s bi gn:i-n g e,:,J.e r 1i fa,l,l. H v,i,s man her 
også .s·om ,e,ks. bruk1er •en Cat. D6, og 'lar ,de,n 
arbe,i,de •i s,t:i·gn,:,ng vå I 00 pro.mi He, på horiso•nra,I 
111 ark ,e1lil e,r -i ,et f a 11 på I 00 p-r.o mi 111,e så v,i l V'i 1iin 1n,e 
at trakt-or-e,ns kapa,sri,t•et 1i ms pr. tim,e k,a,n blii: 

m::/t ime 

Tran.sporll. 
Stigning Fall 

100 011111 
Horisontal 100 01011 

15 Ill 62 % 100 % 189 % 

30 m 61 % 100 % 184 % 

GO m 67 % 100 % 211 % 

V1i ,s,eT alt.så a·t •når t-r,akt,011011 rne.ct 30 me·t·ers 
transp-o-r(1J,e,ng-d:e får arbei,d,e f. ,e•k,s. ,i -et f.at!il p.å 1 på 
l O 1i,s te,cJ,e:nf.or honi·so,n t.a1I:t ,så s tig,er .arbeiiids,ev,nen 
v.oldsomt, t1i1I 184 7c. Dette forhold .spå1Her ,sær­
defos sto,r rol1!•e •når man går på •et ·større ·skjær.i-nigs­
arbe,ide. Ma·s·seine må utta,s tra toppen ,og ,n,e,d, og 
ve-el buldoz•eriarbe1i,d,e er a,J-J ·s%·�s und,ergravii,ng av 
rna,ss·ene heilt forkast,e,l·ig. Forholde,t •sky,ldtes dkbi-g­
nok ikk,e bar,e -den økeind•e ikraft .s,om ·tra,kt•oren får ,i 
fa,},\, men også at ma•n tår mindre spil,\ av .ma,s,se p.å 
c•nde·ne av bulM.oz-erbla,det ,når t-ra•kto,r€<n arbeiider 
ned o v-er. 

Oii,sse speh11lasjoner ,som j,eg har kommet meid, 
over tnak1toriens arbei,dsevnie, av .tra,kto11e1n,s sv•ak­
het,e r v,e,d lang f.o·r dnin g .av 111-ais.se,n,e ,og •I i k·eiJe.doe-s. 
,i stier k ,s !Ji,o·-n;ino· er ,do.o· ·på ma,n01e ,må ter ,me,ge·t 

b 1:,) I:> b 

t,e·oretiiske. 
V,ecl støPrie ha•n,sp.orVI,eng,der :kan ,e,n bruk,e 

-spe,s1i al u t,sty r ·eil'l,e r arncl 11e 111 a·s ki-llle r ri,1· tr-a,n,spoT re,1�
og la bul1!doz,211en beholde ,siin futlile 1kapasii·t·et. Va 
kan f. eks. 11,a blt'lllclozeren arl:l'ei,die på tipp,e•n og 
pJ.a'!lle·11e ut .ct,e mass·er som andre mas1ki,ner legger 
fr,a seg. Og deM•e øker, det V1i1l 1S1i det ka·n øke, pro­
,du,ksj-onskapas1He·t,e,n på ,J,a,st,ehi1l,er, Scr-ape:·,s,. -o,s

0

v.,
forcl:i .clii,s,se ,sisPe ·k,an tømme ·111a·s,s-ene ,n,oksa v11l•kar-
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hg, og sp,ar,er ·ti,d v1e,d å ,sil:ippre å manøvrer·e f.or å 
tømme ma:ss,ene på rett s�e,cl på tipP'en. 

Et annet f.orho!,d 1i V1egve·seinet ·er at lra-kt,ore,n 
u,nclier arbe,:,cl ·også giT ,en ypperJ.ig k,o,mp·nimering, 
val'.-sii•ng, av fy,! 1J,ing1ein sl1ik at ,den rnclusert,e procluk­
sj,on ,av m::i ved ,l.a•ng ·IT.ansport av ma,:,s;:•JX\ kom 
pe,n,seres. Tape1t ,av m 3 e rsta t(ie,s av et ut,111 er ke t 
va,!,sear1J,e1:,de på ty,!,!ii,ng. De-He v.a,!is,earbei,cl,2 s·om 
s1kjer ,i 1,angs,gående sitriiper ,etterhv,ert ,som fy,li!,in­
�e,n bygges opp, ·er 1Ja1ngt å foretrekke fremfor 
va•n,J,ig hommellva,J,s•ing, ,d,a tromnrn!v,a,J·s,�·n aildni 
ka•n g,i vegbane1n den j,ev,nhet ,i -k�ng,clenel•ning-cn 
som belt·efraktor,en. frembni•nger. 

I uLJ,ain-det har ma,n nu, ,og ka,ns•kj,e spe,siellt ·i d,e 
sii,s•te år, 1i åre,n,e ,ener ikri-g.ein, ,clriev,et frem e•n v1idt­
gå,ende s.p,e,s::,a.hs,e·ning ,a1v -a,n,:,eggsmask,:ne-r. Man 
kan få spesi:.a,lma,s•kiine-r ,nær sagt ,i a·J,J,e nlU'l,ige ut­
føre·l,ser ·og bi1l de .a,Her f,ornkjielil:ig:stie formå,!. Oft.e 
k a:n det f.o r ,e,n an J,e,gg,s.ma,nn ,i ,den s•ene re tJi.cl 
J.:.omme ,svært fni-srende ti,Jbu,cl på ,de,tt.e områ.ele. 

Det er ,da, ma,n ·i ,de fleste ti'lf,eil,!,�r her ,i ,]a,nde-t, 
under ,nonsk1e forhoil-d, fonn,e·r ut at ,d.is,s,e ,sp,e.s:iwl­
ma,sik1:,n,e-r v1i1l få ·et .a·l,tfor ,tr,a,ngt arbei,dsområ,de. 
E,!il-er, man k1an ,o,g,s.å finne ut at ,det •er ,me-�et dyre 
spe,sia1lmask,;•ner ,som bare ka•n an'V'ende,s iiinne,nfo-r 
s-ommers•e,songein. Av ,d,ett,e f0'1,g·er da .at under
norsik·e f.orho.Jcl må ma·n begmns1e mask•i,ntypene
og forsøke ø k,e m a,skiine,ns ,an ve,nideiJs,eso 111 råde me•s t
,nml1ig. Dyre anl,e,ggsmas�i-nier må 1k,u,nne brukes til
,die f.or·skje1'.,!1ig,s,t,e arbe,ids,op,pga,V'er og he,l1s-t året
rundt. Je,g n1ev·ner clie·He for at V1i ,s,kall ha kl,art for
øye gnmne1J1. ,t,i:l ,a,t vi på ,våre ,a,J11J,e,g·g alen1e har kon­
seinrrert oS:s o,m tna:kt-or,er me,cl bu,J1J,dozeratsty,r.
Jeg v,;1] ogs.å :i deinne f.o rb:i,n,cl,e,l·se ,nevll'e at våre
·traktoner ,i gru,nnen iikk•e ,er utstyrt som ·ren,e buiM­
doz,ere. En bultkloz,er har et fastmont,er-t blad og
,ka,n b-are Sikyv,e ma,s,s,e,n f,or a,n -seg. Som bekj,ent
,er våne trak1torer u�styrt me,d ·sv1i:ngba-rt Mad, og
,e,n tr,a,ktor me,d sv.i!Jl,gbart blad ,er en A,nge,'.1dozer.
Sv:,ngb.art blad har vi vel her ,i ,],andet 1ne-sten på
al'. !1e bu1J,Jcloz•ere, og dette øker ,s,e!iv,s,ag,t ma·Stkiin,en,s
arbe:iidsområ,de be·trn-kteli,g. Samtii,diig med at våre
traktorier ka,n ,arb:e,ide ,s,om ren,e bu,l,ldozere med
tv,err,st1i'l1!,et blad -så ika1n Vli ,skråsit•i1J,J,e bladet t,i,I begge
,s.,i,der og ,J,e,gg,e ,mas•sen, ,det vii1! ,si, •ende1! av mas·sein
ni,! høyr-e ,e,Her v1e·nstre f,or ,ma·skinen. I V,e,gve-sene•t
er ·niett,opp ,ct,e,n,ne 1S1i,st1e arbei,dsopper·aisj,o,n av ,de,n
stør,s-te viktighet ,nå•r vii ,ska1! .gii v,e,gen 1et rikti,g
tv,ernpr,ofi:l. Og kansikj,e særll:ig mår v,i sik,a,J ,t,a opp
gr.øft,eiJ1 1e, ,så ·er ,d,e,t Ang•eil,doz,emt1styr-et ,som •gjør
deM:e mu,J,i,g, ,så ·i V,egv,es-enet 'ka,n v1i ,neppe forsv.ar1e
br,uken av r,ene bu,lil,doz,e11e, ,me,n må ha dii,s,s,e mas-

k,i·ner utstyrt ,som Ange-ldozer-c. Og jeg vi'I da frem­
heve at ,denne ,ma,sikintype, t·rnktnre·n 111ed svi·ngQar 
skuff, ,er 1bl,iH nær sagt ·en u-n.iv,er,sailma,sk,:11, særl,ig 
her ,i det 1nordl1i·gsl,e Nor,g·e i ,de s-cn.c're år. 

Jeg vi·! så nevne noe,n av de a·rb·eillisoppgaver 
som våre t·r,a,kt.or,er har ha-tit etl-er kr,ige·n her ·i Ve,st­
F,i•nnma•rk. Vanl,ii:r.e pl,a,neri1na,s-01)JJ<ravcr fra skJ·æ-b - b b ' 

ring ti:,! fy,!1'.:i·ng, er ,s,e,Jvsa,gt .cl,;,ss•e ma,sk:111.c'rS hovecl-
arbeicle, og ele har fått prøve seg ,i temmc!:,i,g 
,s te.i·n ri k,2 111 a·s,ser. V,i har nmd st,o r fo rde I b mk t 
lml,kl·o z e·re •i meget ·har c.l 1110 r,c,n-c gr us 11 md ,opp \,;,I 
7 0 'lr ku p p·e,!,s t1e i,n, s,e,: v om {Je He h,ar gått ha r,c.l t 
utover bå,c.l•e s•tå!,s•kjær og belter. M,e,n ,r,eservederkr 
�il skjær og be,!·ter på fager t:;,1 ,enhver t,icl, er kan­
·S'kje ,den først,e beHng,e,J.s,e for v,e,J 1ly.kket tiraktor­
,arbeii,de. O,et k.a,n ,d,o,g ,nev,n•es .at fr.o,s t me,cl t•e•lie,d,a-n­
·ne,I.s-e ,s-t.o-pp,2r bullkl·ozer,arbei,d,e'I ga1nske ra,s,kt. 
Traikt•ore-n h,ar sin arbeidskraft re-Het :i hon;,sonta,I 
t·et-n,i,ng og har ,lii-te,n mu-1,ighet for å 1J·øft-e mas,se•n 
opp, ,silri·k at ,s,e·lv e•n tynrn tdesk.or pe på 10 cm e·r 
:ne,get sj,e,n,e,ren,de o,g a·rbeJkl 1i mas.ser ,med ,clyper,e 
tele, ka:n s,i,es å være he.Jt u•lø:nns,o;m·t. 

T1i1! fa,st,ing ,arv ma,sser, f. ek,s. ve-g,grus, i h:•>;;·r er 
bul1!1c!,oz,ertr-akt,o·re.n meg,et ,eff.ekt:iv .. V,i by,gg•er ,cia 
her :i Alta e•n ,1ast-e-ka1i ,av ·spe,s1i,e1!,1 type, men meg,et 
e nke1l, og ·k a,n da hokl,e I 0-1 2 bi !·er 1i kjøring, 
-si�lv -i korttransport. Kjørerein må -cl.a -orc!-ae s,e,g ·S·'.1ik 
at han ha,r 1et f.er,di:,g bili!-a,s,s å sky v,e fr.a 111 ,i e,n 
arbeiidsoperasjo,n, ,så (1:11 :&l,i,kt arbe1i,de ser ,det -en 
forde1l at buN,clozer,en h.ar ,e,n pa,ssiencle ,størr,e!l,se, 
mein ,deH,e ,siist-e er på 1ing,en mMe noen be,t:i,nge!,s,e 
for ,at den ,sil,ags ,Ia,stiearbeiide skall væ·Pe regn·ings­
svariende. 

I die s·i·s·te år har V1i haH ,noen s,1,epe,s.k,uffean,lieg,g 
:i dnift. D1i,ss,e ,s,:,epesikuHea,rn:,e,g,g byg,g,es ,i større 
g,rnstak 1i forbi,n,de1ls,e me,cl forholdsv,i•s ,s,tor ,driift 
fira ,grustaket. A•!1'legg,e,ne ·er forhoik!,sv1i,s cly-r,e i opp­
byg,�1-ng og 1s:aml,er mange b,;,J,er u1ncler dr.ift.e'!l. Me,n 
sl,epesikuffen ha·r ·et he-gnmsie·t, v,if,tefor,me1t arbe,:ds­
områide, ,og v:i har -da et ,p.ar vansk,eJJ,i,ghe-ter på 
dii·ss•e ainl•eg,g. F,or ,det fØ'rst,e ,er idet ·tungviindt å 
tlytte ·et ,Silepes1kuffea1nl'.1egg under dnih, o-g de,s:s­
:.t·Pein er det ønske1!1i,g ofte å bl,a,nde ma,s,s,e,n,e fra et 
grustak. Nå,r ,derfor ,silepe•sikuffon har ,taitt ut ,de 
·tii,lgjengei:1i,ge ma:sis-er, ·ka•n ,ein ved å •&ette in,n e:n
bu-M.doz,er på :k,ort Hel tStkaffe a:111!,egget mas•s•er ,t il
uke·rs drift, ·samtidii,g me,cl at ,de for-sikj,e,Jil1ig,e grus­
kv-ail it,eteir h!1ir 'blandet, o,g utg.ain.gspmduktet fra
.grusa:nll1eg,get b!,iir en be,clr,e veg,grus.

Som ,de flie,s,be v,e,t, -har Vii og.så utført de iva111ske-
1lig,s·Pe ·tra,rnsport1arbei,der av brnmater:ie,J,l og tunge
k01Hi av ma,n

bcne sil,a,a oc:r oHe ov,er v,eg,løse str<eik-
1:,, b 

rni'f1g,er, me,d beHetraborier. Vi tr·ak,k f. ,ek,s. ·et 20

_J 
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t·otm,c:; ,ko:lili på ·slep, fm Bossekop hi1l E•lvebaikken i 
1946. Dct v·a,r et ,stort iJy,sag,gr-ega•t, ·og he+e ko!rl1ieit 
hk •silcpt på .noe,n tilfe.lciii,ge samme•nbolk-de -tøm­
meirstokkc-r. S,lrikc ·en1kle tiiHa•k spa·rcr 1i•nn nær s·a,gt 
helt wwersi•k t·e1l,ige u tigifte r. 

J,err v,i•I ,o,,r,så •nevne ,ct,e tr·ansport•er av by,011Tinrrs-o b :::, b 
rnat•erialer ,som ble foref'aH ,i t1i,d011 ja,n,u,ar ·t1i1! 
111a11s 1947. Det ble da fr,a Karasjok ·t:il ,de for­
,skjel1hge Sta·t1e•ns fjøM•stLrer på Ø,stfje.lllet, •kjør,t tir.am 
1i alt 150 ,tann byg,111i•11,g.smaticni.a1Jer. O,e is1l•e.der ,so,rn 
ble brukt ,i ,clii,sse t1rnll'sport1er har gjort ·god ·nytt1e, 
og ·sænHg ,dragkonstruksj,once•n ha•r også ,semere v1i.st 
·�mg væ11e meget bra. Tran,spo·11rrute,nes 1lengde v,a,r,i­
icrte fra 25 ,tJi1! 95 •k,111, -og ,a,!il rkjøni,ng fo110gi1kk n 
vcgiløs-t ·t•en10ng ,me,d ,meget ,snø. A·t ·t1e:111periaturen 
en1k,ei J.tie ganig1e,r va·r 1!,a·vere en + 40

° 
C ,var natur­

•l,igvi,s en •stor va,nisl�·e/Hghet, ·rne1n ,stoppe-t dog •ikke 
a·nbe:idet. E·n ·av ,g,r,u,11111,eine ·IM at Caterp,ilfartr,a:k­
:/.1orene har fått ,s1i;i1k u tbreddse her nord er bL .a. 
·at de kan :S'tarte·s under 1a1l1l temperatur. De.He ,s:kyil­
cfieis ,a1l·en,e .sfartmotore-n. Jeg rne1ner at her i ,nor,d 
·er ,e,n 1J1i1te,n ma,gnettien,t bensii•nmofor, ·dein eine.ste 
·sta·rbi'lllnret1rning som er sikik!er for sitørrc die,seil­
motior. 

V,i ,ska•! også te·n·kie på hv.a ·die111 1si,s,tie vii:nter har 
,gi,tt -o,sis .av v<i,11kel:ige ierfal'i•nger med buHdozere ,i , 
·,snøbrøyui·ng på vegene., V1i 1kjører ,dem meid 1bJ.aid 
e!liler pl.og, D,g iVli har kj'Ørt dem 1i 1samaTbe1i,de me,d 
.s,nøf11esier .i ,samarbeide ,meid tllinge 1br,øybebill•er. 
Mange av vå·11e brøyteoppgaver ,siiiSbe Vli,n,ter hadde 
væirt uiløst l!'t-en hje1fp av ,tr.aikitorer. Pe•r.s,onil1i,g meiner 
·,eg ,a,t ,det møs�e ,av ,diet 1dy11e 1sinøfre·s·erarbe:i,d,e, ·som J J' 0 n f k" Jl' utføi,e·S ;sær 11.g om va-re,n, pa onsi J'e<' ,rg,e 1kanter arv

. ,J,andet, ,ka111 .gjøres ;like ,godt og bi1I,liigere med
111.a,sikiner, ·som 1ikk,e har de:n ,u,l·eimpe .at de er
spesi.aollmnstruk,sjoner ·som ,skiail ,stå ,11e.s·tien :av år,et.

Når je,g har ·nevnt timktomns v:in,terairbe1ider, er
,det ,da nettopp f,or å foemheve de111 som un:iv,ens•a'l­
mas'kin. Og je.g tror ,at ,de,n·s ,inin.sat,s 1i V1in,terv'e,d­
!l1ikeho,ldet på v.åre v,eiger kan økes. 

Diet ihar bl.ain·t vå,rie ·traktorkjørere vært ·en tien­
·dens, ,eJ(,(,er 11ette111e s,agt, •en alminne,lrig oppf.a�n,i,n,u· 
at ,s,ommerv·edllikeho1ldet på ma•sikinene 1k,u,n'll'e iinn� 
,skrie111,kies ·tiiil idet ail,l1er ·nødve1nidig.s1te og så ·�a,11 v,i t.a 
g·ene:11a,Jiove-rha·l1i111gien ·Om V1i1nter,en. O.entie må diet 
·Mi •sil utt me,d, da j,eg ,so 111 ,n,e V'nt, mener :at vi her­
·et>ter 1i 1!1angt høyiere :grad 1enn 1tidl1igere, 'komme:r
·oi'l å bruke buiHdrozer1e 1tirl 1VJinveirv,edil1ikehold ,på våre 
Viegoeir. Seil v om ,det ,nafo1iliigvi,s ·desisv,e·ræ er �lii1k 
,a,t ,det -er værgudeineis u'heiregne:I1i,g,e :luner ,som ,er 
avgjøre.nide, ,så vill 1J1i1kiev,e1! rein ut:ryk,n:iii1 g.s kil,ar ,nr.a,ktor
g.i oss 1l•angt he,dr,e mu1J,i,ghreter for .å gj,ennomfore
,et pl,a:rnliagt 'brøyteprogram. 

Forspente vegbetongdekker 

Forspent betong brukt i veg- og flyplassdekker er 
foreløpig pa eksperimentstadiet. Spørsmålet vies imidler­
tid stor oppmerksomhet blant vegfolk omkring i verden 
- som rimelig kan være. Ved å forspenne betongen
håper en, - med rimelige omkostninger .:_ å kunne 
kontrollere strekkspenningene som skyldes temperatur­
endringer og svinn uten å bruke fuger. Fugene er be­
tongdekkets svake punkter, de skaper vansker for støpe­
arbeidet og ele krever stadig vecllikeholcl. 

I konklusjonen fra den internasjonale vegkongressen 
i Lisboa 1951 heter eiet om forspent betong i vegdekker: 
«Selv om bruken av forspent betong fremdeles er på for­
søks$tacliet, kan en allerede nå uttale at eiet er sann­
synlig at denne type med tiden vil få stor betydning som 
vegdekke.» 

I Roads and Roacl Construction nr. 345 og 346, 1951, 
gir Mr. W, P. Andrews fra det britiske Cement ane! 
Concrete Association en beskrivelse av noen dekker i 
forspent betong som er utført i Frankrike og England. 
En skal her kort referere denne artikkelen. Forspenningen 
er utført etter Freyssinets metode. Forspenningsarme­
ringen består av 5 mm tråder (med bruddspenning 
12-15000 kg/cm2 ) som er samlet i kabler. Kablene 
forhindres fra å binde til betongen, men forankres i hver 
ende. Spenningen og forankringen av kablene foregår 
etter at betongen er herdnet ved hjelp av Freyssinets 
spesialjekk og konusforankring. 
Rullebane i Orly luf Ihavn. 

Det eneste større forspente betongdekket som er ut­
ført hittil er en rullebane på Orly-flyplassen, som ble 
bygget i I 945/46 etter Freyssinets anvisninger. Dekkets 
originale konstruksjon skyldes den mangel på materialer 
og betongdekke-maskineri som hersket den aan rren like"' ,:, etter Frankrikes frigjøring. Dekket er 400 m langt, 60 m bredt og 16 cm tykt. Det er satt sammen av 1 m� store fabrikkstøpte plater lagt side om side. Kablene ligger tversover dekket, loddrett på dekkets lenacteakse med en kabel a 30 stk. 5 mm tråder for hver �1eter. Det erlilget, utsparinger i pla_tenes kanter som kablene går i. Kablene ble str�1kket til en spenning på 11 000 kg/cm2,som �av en blivende spenning i kablene på ca 9000kg/cm-. 

F�rspenningen i lengderetningen\ oppstår ved at dek­ket I begge ender spenner mot tversoående forankrede
betongbjelker, og ved hjelp av <<friksj�nsløse

1» fuger som
danner en vinkel på 45 ° med dekkets lengdeakse og 
deler dekket opp i rettvinklede trekanter med høyder 
lik dekkets bredde. Fugene er kantet med flattstål som 
kan rulle på tettstående %" vertikale rundtjerns ruller. 

Dekkets underlag er avrettet med fin sand og på top­
pen va�111tett papir. 

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

Vegstykke ved Esbly ved /\forne. 

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

Bredden er 8,5 m og tykkelsen 16 cm. 
Kablene består av 12 stk. 5 mm tråder som ligger 

i hylser, og de ble lagt i stilling i forma før støpningen. 

() 
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Kablene danner her en vinkel på 45 ° med vegens senter­
linje og ligger midt i tverrsnittet. Avstanden mellom 
kablene er 74 cm, som gir ca 5,1 kg/m2 effektiv arme­
ring. På hver side av dekket ender kablene i forhånds­
støpte betongkantstein med innstøpte forankringsanord­
ninger. Etter at betongen hadde herdnet ble kablene 
strukket fra begge sider til en spenning på ca 8700 
kg/cm2

, som ga en forspenning i betongen på ca 20 
kg/cm2. 

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 
cn_1 tykt. Det ble utført med langsgående støpefuge etter 
midten og en tversgående støpefuge midtvegs. 

Kablene består også her av 12 stk. 5 mm tråder om­
hyllet av relativt solide stålhylser, og de ligger diagonalt 
over dekket med en vinkel på 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. 
f�r selve .dekket ble lagt, støpte man på hver side langs­
gaende _b1elker med tverrsnitt 30 x 15 cm2 av meget
høgverdig betong, og i disse ble forankringsanordnin­
gene for kablene innstøpt. 

Etter at dekket hadde herdnet i 3 uker ble kablene 
s!rukk:t fra hver side, 4 stk. om gangen, _ til en spen­
rnng pa 12 500 kg/cm2 . Dekket ble støpt på et avrettings­
lag av fin sand dekket med vanntett papir. Friksjons­
koeffisienten mellom dekke og underlag ble anslått til 
0,25 - 0,50. Når dekket trekker seg sammen ved svinn 
og temperaturfall vil en del av forspenningen gå tapt 
pga. friksjonen mot underlaget, og størst blir tapet 
midt på platen. Med en friksjonskoeffisient som antatt 
ovenfor skulle minste blivende forspenning i dette til­
felle bli 6-7 kg/cm2• 

Dette vegstykke lå etter 1 års trafikk uten sprekker 
eller skader av noen art, heller ikke i støpefugene. 

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

Forsøksdekker ved Wexham Place og Wexham Springs. 

The Cement and Concrete Association har utført to 
kortere forspente betongdekker, et ved sin øvelsesstasjon 
i Wexham Place og et ved forsøksstasjon�n 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 også 
fra de andre to ved at kablene ikke ble tredd igjennom 
stive stålhylser men var omhyllet henholdsvis med vann­
tett papir og med hylse av tynt blikk. 

Dekket ved Wexham Place er 60 m langt, 3,40 m 
bredt og 15 cm tykt og ligger på et fundament av 8 cm 
mager betong som på overflaten ble sprøytet med bitu­
men. Armeringen består av 4 stk. kabler, to på hver 
side henholdsvis 12,5 cm og 38 cm fra dekkets kanter 
og ;lassert midt i tverrsnittet. Kablene består av 12 stk. 
5 mm tråder omviklet meed 2 lag vanntett papir. Det 
gir ca 2,2 kg/m2 effektiv arn�ering. I d�n ene enden 
av dekket var kablene bøyd i en kontinuerlig kurve, tam­
pene i den andre enden ble fliset opp og trådene lagt 

bare over 2 m lengde og ble forankret ved hjelp av heft 
til betongen. Midt på feltet ble det gjort utsparinger over 
kablene. I disse utsparingene endte kablene og var her 
tredd igjennom forhi\ndsstøpte blokker av spesialbe­
tong (trykkfasthet 840 kg/cm2) hvor forankringsanord­
ninger var innstøpt. Blokkene ble holdt sammen to og 
to av innstøpte strekkbånd. Ved å forankre kabelen i den 
ene blokken og strekke den andre enden med motstående 
blokk som motholet ble kabelen strukket mot midten fra 
,begge ender. 

Kablene ble strukket til en spenning pi\ 11 000 kg/cm2• 

Etter beregningen skulle de da få en total forlengelse på 
31 cm. Det viste seg imidlertid at forlengelsen bare ble 
halvparten så stor. Dette kunne bare bety at spenningen 
i store deler av kabelen mi\tte være mindre enn antatt, 
og det måtte skyldes friksjon mellom betong og kabel 
som hindret kabelens bevegelse under strekningen. Den 
beregningsmessige minste forspenning i betongen ble 
pga. dette forhold reel us ert fra ca 17 kg/cm2 til ca 8 
kg./cm2. Til tross for at forspenningen således ble be­
tydelig mindre enn planlagt, lå dekket etter 8 måneder 
uten sprekker el ler risser av noen art, heller ikke i 
støpefugen midt på platen. 

Dekket ved forsøksstasjonen i Wexham Springs ble 
lagt i mars 1951 og består 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 på platen var lite heldig, ble 
kablene i dette til fetle strukket i den ene enden av 
platene. forankringskonus ble innstøpt direkte i platen. 
I platenes andre ende ble kablene delvis ført gjennom­
gående i kurve tilbake igjen, delvis fliset opp og forank­
n�t ved heft til betongen og dessuten ved endekroker på 
hver tråd. 

I 30 meters platen ble det brukt 2 stk. 12 tråders 
kabler langs hver side som ga ca 2,2 kg/m2 effektiv 
.i.rmering. I 40 meters platen ble elet brukt I kabel langs 
hver side etler ca 1, 1 kg/m2. Kablene var i begge til­
feller omhyllet av tynt stålblikk, og de ble plasert i 
formene på 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 døgn gammel til en spenning 
på 11 000 kg/cm2• Igjen viste det seg at forlengelsen av 
kablene ble mindre enn beregnet. Den ble imidlertid her 
noe større enn i dekket ved Wexham Place hvor kablene 
bare var omviklet med papir, - ca. 213 av den beregnede. 

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

Kablene ble så igjen strukket og forlengelsen pr. 
lengdeenhet målt på forskjellige steder. Det viste seg 
da at forlengelsen var omtrent dobbelt så stor 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 forsøkene oppfordrer til fortsatte eksperimenter. Av 
de problemer som trenger nærmere undersøkelse er 
spesielt utførelse, omhylling og plasering i dekket. 

M. 0.
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Mask_i11pla11eri11g 

Når man ska·I gi L'll lt·isto1,ikk om rna,ski,nplaneri,ng 
a,v \l'e·g ;i Ei·nnmarik, får en ve 1I fønst ·t-a de red•skaper 
s,0111 ble nyHct v,txl ,de førs·te fm.søk. 

D-et va•r ,n,uvær.c1Hlc R. v. rute 905 - viegen
Gangi,a - Kautokeino, ,sorn bl·e f.onsøksobjekte•t. 
De·t er et grnnme'it ord som ,si•er ,at 1J1ød ,lærer 
nølrnn 1kvinnc å ,spi•rme, og ,e,n 1kia•n try,gt sri a,t det 
var 110{.h:•11 oliler 11:itc pe,n·gor ,som fokk ,dtavære,ndie 
·,'l'Vd•e1h11,gsi•11g,ei111i0r Hofseth t:i1I å ,dnive forsøk med
011 .a1nnc111 111etode å arlmi,d·e ve,g på, -c,n,n, ,nrnd ·spade
og ·t,riilil•ebåmr. Han ibe,gy,11tie å byg,ge V1e,g ·til Ka,uto­
ke:ino ,så å ,sii ut1e111 ,orrdi'llær beVlill•g,n,i,ng. Oiet ha111
d i:,spo,nert,e var vie.dl1iikeh,o,!,dets peing,er på sfr,ek­
ni·ng-en A•l ·t,a - Garg1ia. •De·t g1ikk ,mange å•r før
anle,gge t fo1k1k ,or,dii·n,ær beVli1l,g,n,i,11 g. 

O.e før,ste f.orsøk var 11necl he,s-te11e,c!,s1kapcr, såsom
harv1e-r og h1c•st,chøv,e1l. ·Før·st bJ.c veg1e,11 han11ct for
å nive o.pp ,t,orv·en, ,så bl,e f.o,l1k rsat,t ·�ill å ,k,aist,e ut
t,orv og .st1e·n. Nå,r �orv ,o,g ,s·rern v,a•r fj,el'net, b·e,gylll'tehøv1liiin,gien med hres,t,ehøviell. Ja det gii,kk da ·Ji-tt
bedrre ,ei111n med spade og 1tri1!1lebår. D,i,ss,e !heistiered­
,skapN ,ku,n,ne ba·11e bnJJkes hvor det 'V·air ,s,J,e:H ,t,er­
ren g. Q,e,r h v.or ,det var ,Sik j æ-pi•n g og f yiHing 111 å Nie
,det f.o1l1k ,ti1l ,rn,e,cl de ,gam1l1e metoder. 

Dette ,e1k,s,penim0ntiet f.oregiikk ti åre,nre t 925 (Jiri 
1930. I 1930 kom rden fønstie tna1ktor _ e,n rrc­
vonns «Hanomag». Re.ctskiaperne var 2 hrå<tp,loge,r
.ou· 2 s,J,epeskuff,err, ,dti,s,se bl1e hen,gt ettier trakt,orein. 
p�oge,nie IJ,l,e ibrukit bi:l å ·r.irve ,opp torv· .0g iløse opp
mais,sene 1i vegb,a,nre1n, meid s,kuffone kunne ma,ssene
filyHe,s ikor-tier,e ,ctii,sta:nrs·er opp t:i,I 30 meteir, 'bJ.e det
,J,eng,er,e rransp.orter ,av rna,sSien,e bl,e ,det brukt bi:rl 
5.0,m bl,e ,I,a·s tet med man ueilrl kr.a ft ente,n fra siir\.o ,e,J:lre,r 
'I a•st>e pl-a·tt. 

Oii.sse r,e,dsikaper hadde •den ulempe at tra,ktomne 
gikk f,ora,n ædska pene, :så ,diet br'.re harie tier·rien,o _ k j ø ni1ng og 1k j ø1r,e me blie ru Dsatt f.o r m eg,e,t r:i-S·�i.1�o­
·- det ,må,tt,e være fo ,marn1n .på ,skiiHet ,d,a ,de ·i1krk:
kll,a Pt1e å rl(j øre fange sfonrder om ,g.an,ge,n. 

T1i:f ,e,n ·tl'aktor måHe ,det ,d,erf.o·r ;væ11e ffrne ma,n,n, 
t,o trakt,0:11kjør,er,e ,og t:o ,man,n ·tii,l å ,sty11e plog,enre ,og 
s·kuffeine. 

Nårr haiktor,e,n, v,ar ferrdiig :me,d .s+tt arbeide på ,e,n 
strekning, v,i k.ain sii 2 a 300 .metier, ,kttrnrn,e ma,n 

Foredrag ved trakto,·kurs Alla. 

Vegoppsynsmann Odin Holsmo

DK 625.7:Jl 
,iklæ si -at ,det ,],i,gnet veg, 111011 ,cia var ,diet veghøv,l,e,n 
,overtok, nu en rnotorhø�el. Det var ,d:ein iSom ,ut­
førtie p,l,a,ne11'i1ngsanbeii,det. Det v,a,r ,den ,som J,a,get 
,d,e,n vir,kel1i,ge prnf.i,I .aN ve.gba:ne,n. O.et vaT et rne,ge·t 
a,n,stre,n,g,e,n,clie arbeiiide for ·høvelkjørene,n og ,d,e,t v·ar 
iik1k,e alilie av dem ·s·om prøV1eit, ,som k1J.a·rf!e å t.å t.i,I -den 
r;,k(;i g,e ve.gp J10 foll. 

Det rka111 •11'e\nnes at ,dia de,n ,hø\nelkjø·re·ne,n iSOm 
begyntie ,med •J:>11,aneri•n,gen, sih1Miet på ,grum, av at 
hia1n gli'kk ,o,ve,r 1i a,n,net yrk,e, v,a,r {!et på e·n ,sesong 
7 ma,sk1i1J11kjø1�ere og ,sjåfører '50111 b,le prøve-!, men 
de .ga opp, for ,de ik,om 1ik,ke 1i•nin på ,die:n 1ri'kcigie 
må·te1J1 for så,d.a,n p:lia1ne11irng. 

Hrer y,i,stie ,eiret :siea at v,ante veo--a,rbeidere ,s,om 
b b ' 

var f.or-tro1l1ig 1ne,cl ·spa,depl,aneni·ng, !hadde ,den beisne 
,i,nnSJirk t i hø \lie1l plane ni'llgen. I 1 9 3 3 ble ,d,e t 1eU1 for­
·bed11i111,g ,rnecl he,niSy111 !Ji1I t11ak!io1rrediS,kap·e-r, ,d.a tkom
·den fø,nstie rnJ:lie,sikrape. Dein 1ku,111n,e -tr.aildorkjø1ieren
hetj1ene fra ·t11aktoæn ·med ,en •s1J110,r fra Uå,se,innre-t-
111ing1en. Ru:Jrlresikrape•n v,a1r ·.em ,t,rommel oa. 150 cm 
,J,a•ng o,g ca. 70 cm ii dii·ametie:r. Når rdern: v.a·r fwJ1J 
:kLrnrne ,d,e,n t:a ,meid ,s·e,g I m 3. Em foed jrede,) ,J.a1ng,s 
·bmmmel,en v,ar åip·en med et iskjær på 111edre- kant.

Det IV,a,r fiJ;ere ·s·tiNiin,g,er på J.å,s,e1h11nr,etrningie1n., rså 
,skr.apein 'kll'nJ1!e -ta meget ,eJil,er 1!,i1tie av tie1111e,n,o·et etter ·s.om 1_na,s,s,ene 1Jå li v,e,gbainein. DieHe ,gj,ai!dit også-tømm1,11g,en. lv\.e,d n11J1leiskrape,n :kunne mam ooså
f 

b J'ernre -to:rv og ,ma,tj,or,d fr.a v,egiein ,o:g ,d,a -spart-es
mange .ma•nn, ,s,om 1kunnre gå ,ov,er ,ti1\ ,orøftiino- av

·1 b b rn y ær og ,sbr <1kir·eITTrne·a·r beide 1i ste,dreni. 
l 1934 ikorm .de111 før,st,e Cat,er,pli1Jr\,a,r, det var en 3tonrns traiktor me,d Vliinsj ,og ,s,Jrepe:s:krraper. S.J,epe­

•skrapen :skul:1l1e 1irk1�e vææ ,nødviernd:i·g å ,siki1ldre, da 
den ·er e<t re·d1sik,ap ·som ·nyt>tes mege·t tri,! fy-1:1- og 
gTus1\a1s·�i,ng, .mrern ,nru mest m,e,d ,s!Ja;sj,o,niær mo,toT. 

Sil•epeiskrape11en. v.a1r en ,sen,sa'S'j,q!n, ,nu ik,uninre m,a,n 
dni,ve ,med m,i,nd11e f.ollik, tr,aikfo,r,en �·ais·tiet ,bri1Je1ne, 
S:k j æ rin·g1er hie ,direig1!,et 1i fyilrhn,ge r, o,g •nu •rr,o.dde 
vi ·som !Jii,!le V1i1ss·k ,om ma,s:kii•ner - at nu var -�op­
pen nådd mre,d ,J,einrsyn .ti,I vegprl•ame·ni,n.gsmaski!n·. 
Nu :må .ctier,e ii,kiJæ fr,o at det ib,t11e viar henlii-ghet og 
,gil1e,dre rme.d rd:i,ssre masklin·er. Det er no•e ,s,om heter 
serv1ic·e, ,o.g :de1n v.a,r 1mege·t ,S!Jrett, -og ,diet .på. grun111 
-av p·en,gema1nrge1f.. Det :b'J,e ;i:kike 1kjøpt li,11111 reise•ri\lle­
deil1er u•n111ta·H 1bi,J Jwer hov,edrepa·rasj,on, ,o,g ien rS�1i1k
tåil'te;s 1i1kkie hvert år. H vi,s f. -re kis. ,e,n aksi!:i1n,g ni k'k
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hrudd under arbeidet måtte -serv·icemaninein ta 
,:;,t,umpene 1i ryg,g,sie'kkien ,og r-eliis1e tii1l Hammerfest for 
å få ny a1k,�,i·ng ;ctir,ei1et - så ,ailt 1lå 1i1k.ke ,så ,godt ti1[ 
·r,ette for mask:i,ndni ft, ,da det ii1kkie var VJerks·te-cl
her 1i A!Jfa.

Men 1i 1939 kom ,de før,ste bu1Uidoze.rne, 2 Cater­
pi,U,a,r 06 :samt em Gaterpiililarhøv,e.J. D:i·s,s� b!le ,satt 
1inn på ni1ksve,g 50 Børselv - Ku1neis, o,g bulil­
.ct,o zerrne ,de ta1I,er for ,se·g iseil v. 

Lastebiltrafikken i U .S.A. 

I A�erika raser det for tiden en hefti-g kamp mellom
l�·steb1•hnteressene og lastebilfabr,ikantene på den enesiden og vegmyndighetene på den annen. Det dreier segførst og fremst ·om største akseltrykk som skal tillates, ogdernest om bredden. 

A.B. ,Gorman, som er sjef for ,bilavdelingen ved ESSOStandard Oil Co., holdt nylig et foredrag i Williamsportom dette emne. I tidsrummet 1920-1950 øk,te bilantallet
�ra 9 mHI. til 49 mill. i U.S.A., og -mens .Jastebiltransporten1 1920 ·var svært ubetydelig, ble ,j 1950 8300 mill. tonntransportert, d.v.s. 3,4 av hva lastebiler jernbaner rørledninger, sjøtransport og tflytransport ti-l�ammen pre�sterte. 

Lastebiltrafikken er imidlertid svært konsentrert ·idet88 % av_ trafikken ble !besørget på bare 14 % av v'.eiene.Omkostningene med lastebiiltransporten kan minskes med20 % v�d største akseltrykk. Vegmyndighetene holder på
et maksimum av 8160 kg. For å k:unne •holde seg -innenfor
denne grense, må en semitrailer med trekkvogn, med
en samlet bruttovekt på 27,2 tonn, :ha 2 aksler mer enn
ellers viHe være nødv,endig. Disse 2 aksler øker ifølge
Gorman anskafelsesprisen med 20 %, og driftsutgiftene
med 33 %. 

Han refererte til den nye New Jersey-turn.pike med et
tilla�t- akseltrykk på 16 320 kg og fortalte a,t det p·åPac1f1c-kyst.en fantes semitra�lere for tømmer-transport 
med akseltry.kk like opptil 27 000 kg. Derover fant man 
at det lønte seg å bygge private veger for å slippe de be­
grens·ning·er som fulgte med de ofifen.tlige. Er transport­
behovet .særdeles stort, er det ikke utelukket at det også 
kunne lønne seg annet steds. O. K.

Bilstatistikk fra U.S.A.

Ifølge de foreløpige resultater var det i U .S.A. den 
1. januar 1952 51,4 mill. motorkjøretøyer i privat eie
+ 600 000 offentlige kjøretøyer ekskl. de militære. 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 må anslåes til 4 768 000. 
Da innbyggerantallet i U.S.A. er noe over 150 millioner, 

blir det et motorkjøretøy for hvert 3. menneske. 
(Highway Research Abstracts, jan. 1952, s. 6.) 

0. K.

Motorførere og dyktighet. Ih,lge «Motorlami» har The 
American Psycological Association foretatt II ndersøkelser 
som viser at det 6., 7. og 8. år av en motorførers liv, 
(regnet fra han først fikk sertifikat) har særlig stor 
ulykkesprosent, som så går meget betydelig nec! i det 
9. år. (Higlnvay Research Abstracts 1952, s. 2.) 0. K. 

Merforbruk av bensin når det 1111der kjoring med motor­

vogn foretas hyppige stans: På foranledning av en fore­
spørsel har Vegdirektoratet undersøkt hvor meget bensin­
forbruket stiger når varebiler som nyttes til distribusjon 
må stanse med forholdsvis korte mellomrom. Prøve ble 
utført med en 4-seter personbil som med belastning veide 
1560 kg inklusive sjåføren. Det ble først kjørt over en 
strekning på 46 km med stans for hver km. Deretter ble 
uen samme veg kjørt uten særskilte stans. Resultatet 
viste et øket bensinforbruk på omtrent 25 % i forhold til 
kjøring uten stopp. Til hver stopp og- start medgikk 
0,023 liter ekstra bensin som etter en bensinpris av 94 øre 
pr. liter tilsvarer en utgift av 2, 15 øre. 

U neier prøvene ble motoren ved hver stopp stanset i 
ca. 2 minutter. Når det tas hensyn til at en distribusjons­
bil vil ta lengere oppholc.l enn dette, hvorved motoren blir 
mere avkjølet, antas, at elet ekstra bensinforbruket må 
kunne settes til 2,3 øre pr. stopp og start. 

For varevogn som laster 500 kg antas etter elet således 
foreligg·ende det ekstra bensinforbruk å kunne settes til 
2,3 øre og for en varevogn som laster I 000 kg å kunne 
settes til 2,5 øre for en stopp og start. 

Personalia 

Ansettelse i vegvesenet. 

Som 'fullmektig n ved ·vegadministrasjonen i Hedmark fyLke 
er ansatt kontorist Kal'l 1Y1dvilc. 

Nummererte rundskriv 1952 

Nr. 26 M. 5. a,pril 1952 til ,politimestre, vegsjefer og Statens 
bilsakkyndige an.g. nummerserier Jor registrering av motor­
kjoretøye1•. 

S nr. 27 tM. 9. aprH J..952 til politimestre ang. fortegnelse 
over nasjonalitetsmerker !or ·motorvogner. 

Nr. 28 M. U9. a,pril 1952 til .politimestre, samferdsels­
konsulenter -0.g statens bilsakkyndLge an.g. garantierklærin.ger 
.for motonvogner. 

S nr. 29 M. 21. april ,1952 til ,fylkesmenn ang. endringer l 
§§ 11, 36, 55 og 56 i Arbeidsdepartementets (nå Samferdsels­
departementets) ,Forskri.fter av 3. juni 1912.

Nr. 30 M. 23. apnil 1952 til fylkesme.nn, politimestre, sam­
ferdselskonsulenter og Statens ,bilsakkyndige ang. ,god'kjenning 
og re,gistrering av lette motorkjøretøyer - herunder trå­
syikler med J1jelpemotor (,knallerter). 

Nr. 31 M. 28. a,pril 1952 til ·politimestre, vegsjefer og Statens 
bilsakkyndige ang. nummerserier for re,gistrering av motor­
kjøretøyer. 

Nr. 32 M. 28. a,pril U952 til ,politimestre, vegsjefer og Statens 
bilsakkyndi,ge ang. nummerserie-r lfor registrering av motor­

.kjøretøyer. 
Nr. 33 M. 23. mai :1952 til Statens ,bilsakkyndi.ge ang. total­

vekt Scammell. 
S nr. 34 ,M. �3. mai 1952 til •fylkesmenn. srumferdselskonsu­

lenter .o,g Statens bilsak,kyndige ang. preiferanse·listenes be­
handling i •b.iLfor.delingsutvalgene. 
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