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Innledning. 

Hvorledes kontrollen ved et cementstabiliserings
arbejde skal tilrettelægges afhænger af arbejdets 
omfano- oa af den arbeJ'dsmetode, som anvendes 

t, t, 

og der tindes et stort anta! apparater og metoder, 
der kan benyttes såvel ved store som ved små 
arbejder. I det følgende gives en kort oversigt over 
kontrolarbejclet og ele viktigste af ele anvendte 
metoder. Der 0111 tales kun de undersøgelser, der 
er specielle for cementstabilisering, medens kon
trol med cementkvalitet etc., som ikke indeholder 
noget nyt, ikke med tages. 

Kontrolarbejclet deles naturligt i forkontrol, kon
trol under arbejclet samt efterkontrol. Ved for
kontrollen skal man sikre, at de foruclsætninger, 
eler ligger til grund for valg af cementindhold etc., 
nu også er til stede. Ved kontrol under arbejdet 
overvåges, at arbejdet udføres på en sådan måcle, 
at elet ønskede resultat opnås. Efterkontrollen om
fatter hovedsagelig overfladens jævnhed, men 
undersøgelse af tykkelse, rumvægt og trykstyrke 
kan naturligvis foretages i forbindelse med op
hugning. 

Forkontrol. 

Den viktigste opgave ved forkontrollen er at 
unclersøge, at jordens kornkurve ikke afviger for 
meget fra den, der er lagt til grund for det cement
indhold, som er foreskrevet, og at sikre at der 
ikke fineles lokale forekomster af humusholdigt 
rna teriale. Denne forkon tro I bør foretages så tidl i gt 
som muligt, men ved tilkørte materialer er eler 
desværre ofte kun kort tid mellem udlægning og 
cemen tstabil iser ing. 

Der udtages prøver med 50-100 m's afstand, 
om nødvendigt tættere, af den jord, der skal 
cementstabiliseres. Unclervejs mellem prøvestederne 
kan tiden passende uclnyttes til at foretage humus
bestemmelse med 3 % natriumhyclroxyclopløsning, 
idet farveomslaget som regel sker med elet samme. 

En fulclstænclig sigteanalyse af de ucltagne 
prøver er eler sjældent tid til, men man kan som 
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regel nøjes med at anvende nogle få sigter til at 
føre kontrol med sigtekurven. Hvilke sikter, man 
skal vælge, afhænger af kornkurven; med lerholdig 
jord skal man have den fineste sigte med, medens 
det ved enskornet sand er den midterste del af 
kornkurven, som har størst interesse. 

En hurtig metode til at konstatere varia tioner i 
jordens sammensætning er sanclækvivalentbestem
melsen [I], der stammer fra California og nærmest 
må betegnes som en simplificeret sedimentations
analyse. På fig. I ses det nødvendige apparatur, 
et plasticglas med målemærker, et loet på en stang 
med en fod og en beholder med en opløsning af 
kalciumclorid, glycerin og formaldehyd. På en 
standarcliseret måcle opstemmes en bestemt portion 
af jorden, og efter en vis tid aflæses højclen, h 1, 
fra plasticglassets bund til overfladen af det fine, 
koagulerecle materiale. Afstanden '72 fra glassets 
bund til det grove materialets overflade bestemmes 
med loddet. Sandækvivalenten SE bestemmes af 
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Fig. 2. Kornkurveæ indflydelse på soil

cementens trykstyrke. 

Rent sand har SE= 100 %, idet '12 = '1 1 . Rent 
ler har SE= 0, idet h2 = 0. Metoden egner sig 
bedst for materialer med 20 < SE < 40, idet den 
ikke er følsom nok uden for dette interval. En 
mand kan udføre ca 10 undersøgelser i timen, og 
der går en halv time, fra en prøve tages i arbejde 
til resultatet foreligger. 

Foretages blandingen med stationære blandere, 
må prøverne udtages i dagens løb af de materialer, 
der føres til blanderen. Der vil her ofte være tale 
om materialer, hvor sandækvivalenten er velegnet 
som kontrol af materialets sammensætning. 

Er der væsentlige afvigelser fra den kornkurve, 
hvorefter cernentmængden er fastsat, må man ud
føre proctorforsøg dels for at bestemme den kor
rektion af cernentmængden, der skal foretages, 
dels for at finde den rumvægt, som skal opnås 
ved komprimeringen. Ændringen i cementprocen
ten kan sættes til 15,5 X Ll°Y<1max, hvor Ll°Y<1mux er 
afvigelsen fra den maksimale tørtæthed (kilogram 
pr liter) fundet ved forundersøgelserne. Er der 
tid nok, fås en sikrere bestemmelse for cernent
indholdet ved at bestemme 7-døgnstrykstyrker for 
forskelligt cementindhold. 

Som eksempel på kornkurvens indflydelse skal 
vises resultaterne af undersøgelsen af ca 50 prøver 
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Fig. 4. Soilcementens styrke vokser med aftagende indhold af 
lerklumper. 

af cementstabiliseret, enskornet sand udhugget 
på samme strækning [2]. På fig. 2 er som abscisse 
anvendt et kornfordelingstal, U = d70 : d30 , i stedet 
for det sædvanlige d

60 : d
10

. Ordinaten angiver 
trykstyrken af 10 cm terninger 56 dage gamle. 
Trykstyrken stiger altså fra 50 til 150 kg/cm2 , 
når U vokser fra 1,5 til 2,5. Fig. 3 viser, at for ens
kornet sand skal der kun en ringe ændring i korn
kurven til at få dette kornfordelingstal til at falde 
fra 2,5 til 1,5 og derved fremkalde en kraftig for
øgelse af den nødvendige cementmængde. 

Kontrol under arbejdet. 

Ved stabilisering af leret jord er det vigtigt, at 
jorden bliver findelt i passende grad, dersom resul
tatet skal blive tilfredsstillende. Dette kan f. eks. 
kontrolleres ved en forsigtig sigtning gennem sigte 

3/16" [ 3 J. I England forlanges ofte et gennemfald 
på mindst 80 % af materialet mindre end 3/16" 
[ 4 J. På fig. 4 ses et eksempel på, hvorledes styr
ken kan vokse med aftagende indhold af klumper 
større end 3/16" [ 5 J.

Tilføres cementen ved at udlægge cementposer 
med en sådan afstand, at cementmængden pr 1112 

bliver som forudsat, består kontrollen med cement
mængden blot i at sikre at afstanden mellem 
cementposerne er rigtig, og at cementen fordeles 
ensartet over hele arealet. 

Anvendes cement i løst mål udlagt før blan
dingen, kan cementmængden kontrolleres ved at 
udlægge plader, før cementen spredes. Cement
mængden tindes da i kg/m2 med vejning og divi
sion med pladens areal. Cemen tmængden bør kon
trolleres såvel over spredebredden som i længde
retningen. 

En hurtig metode til kontrol af cementmængden 
består blot i sigtning på den fineste sigte af en 
prøve udtaget efter blandingen nøjagtig samme 
sted som en prøve er under forkon troll en. 

Større nøjagtighed kan opnås ved en metode, 
eler er uclviklet i California [ 6]. Her bestemmes 
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cementindholdet ved titrering, og er kalkinholdet 
i jorden passende lavt, kan en mand udføre 8 be
stemmelser på tre kvarter. Standardafvigelsen er 
0,2 % cement. Ved større kalkindhold må der an
vendes en langsommere metode, med hvilken der 
kan foretages 4 bestemmelser på en time. Her er 
nøjagtigheden noget mindre. 

Som en kontrol med, at cementmængden for
deles ensartet over hele blandedybden, nøjes man 
ofte med en visuel bedømmelse oa unclersøaer blot 

b b ) 

0111 jorden efter blandingen har samme farve i hele
lagets dybde. U neier tiden er det dog nødvencligt 
at foretage en nøjagtig cementbestemmelse for at 
sikre, at blandingen er effektiv. Især ved stabili
sering af enskornet sand kan eler med multi-pass
metoden ske en afblancling, således at cement
inclholclet vokser nedad. Et eksempel [7 J herpå 
ses på fig. 5. 

Hvorledes styrken varierer med cementinclholclet 
unclersøges ved de indledencle forsøg, og her skal 
blot vises resultatet (fig. 6) af undersøgelsen af
et enkelt materiale. Her blev elet foreslået at an
vende 5 % cement til stabiliseringen, men det ses, 
a

_
t styrken halveres, når cementprocenten går ned 

til 4 %.
For at sikre den bedst muliae komprimerina 

ø • 
b b 

rna vand111dholdet i jorden holdes inden for be-
stemt: grænser, eler

_ 
afhænger a

_
f komprimerings

matenellet. En hurtig metode til bestemmelse af
vanelinholdet er karbidmetoden, hvor man måler
det tryk, der opstår i en lukket beholder ved blan
ding af en bestemt jordmængde med karbid. En 
vandbestemmelse med det i England udviklede 
apparat Speecly Moisture Tester kan udføres på 
ca 5 minutter afhængig af jordarten. Nøjagtig
heden aftager med lerinclholdet i jorden, men selv 
ved elet største Ierindhold, som normalt vil komme 
på tale ved cementstabilisering, er feilen mindre 
end ± 0,5 % vand, når apparatet er kalibreret 
efter jorden [8]. 

Næsten lige så hurtig at arbejde med som 
karbidmetoden er luftpyknometeret, og det har 
�en . fordel, at der kan arbejcles med prøver på
111d hl 1500 g, medens eler i karbidmetoden kun 
arbejdes med 26 g, hvacl der især har betydning 
ved stenrig jord. I luftpyknometerets låg fineles 
et kammer, hvor man med en pumpe tilvejebringer 
et bestemt tryk. En afvejet prøve anbringes i pyk
nometerets prøvebeholder, og låget påsættes, 
hvorefter der åbnes til trykkammeret. Herved fal
der trykket til en værdi, som afhænger af prøvens 
rumfang. På et diagram kan cia aflæses, når korn
vægtfylden kendes. Apparatet er ikke så robust 
som karbimeteret og kræver mere håndelaa ved 

b 

betjeningen. 
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Fi!5. 5. Cementens fordeling i dybden for s,oilcement kom
pnmeret med single-passmetoden er jæn1ere end når multi

pass-metoden anvendes. 

De gamle, kendte metoder, som blanding med 
sprit, der afbrændes under omrørina tørrina i ovn 

b' b 

eller på sandbad [ 9], pyknometermetoden osv. 
kan naturligvis stadig anvendes, men ele tager alle 
længere tid. 

Ofte foreskrives, at komprimeringen skal fore
tages ved et vanelindhold svarende til det optimale
vandindhold ved proctorinclstampning. Det guns
tigste vanelindhole! afhænger imidlertid af det kom
primeringsma teriel, der anvendes, og fig. 7 viser 
et eksempel på, hvor stor forske! eler kan være på 
det optimale vanelindhold, der fineles ved proctor
forsøg i laboratoriet og på elet gunstigste vanelind
hold bestemt ved forsøg i marken, hvor der i dette 
tilfælde anvencltes vibration til komprimering af 
jorden, som var enskornet sand [ I O]. Det er derfor 
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Fig, 7. Det optimale vandindhold som finnes ved 
procto1·forsøg i laboratoriet kan afvige meget 
fra det gunstigste vandindhold ved markforsøg. 

hensigtsmæssigt at Jade et sådant komprimerings
forsøg i marken indgå i forkontrollen, dersom er
faringer fra tidligere arbejder ikke haves. 

Er der tale om stenfri jord, kan rumvægten 
bestemmes ved hjælp af en cylinder forsynet med 
skær i den ene ende. Cylinderen bankes forsiktigt 
ned i det komprimerede lag og graves derefter fri, 
hvorpå endefladerne afrettes. Rumvægten tindes 
da ved vejning og vandbestemmelse. Af hensyn til 
nøjagtigheden skal cylindervæggens tykkelse være 
lille for at opnå en passende holdbarhed, dog ikke 
under ca 3 mm. Nøjagtigheden vokser med cylin-
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derdiameteren, ind til denne bliver ca I O cm [ 11]. 
Større rumfang end 500 cm3 forøger ikke nøjagtig
heden mærkbart [ 12], men det er hensigtsmæssigt, 
at cylinderhøjden er så stor, at man ved en prøve 
får kontrolleret hele lagtykkelsen på nogle få cm 
nær. Den udstukne prøve anbringes i en blikspand, 
der i forvejen er vejet, og man kan derved med 
en cylinder udtage mange prøver, før vejning fore
tages i skurvognen. 

Ved stenholdig jord kan man anvende sand
efterfyldningsmetoden [ 13 J, der er langsommere, 
men anvendelig i al slags jord. Her placeres en 
bakke med et ei rkulært hul ( diameter 12 cm eller 
mere) på jorden, og der graves en passende stor 
prøve, mindst 1,5 I. Prøvens rumfang bestemmes 
ved at fylde det udgravede hul med enskornet sand 
fra en cylindrisk beholder (fig. 8), som anbringes 
over hullet i bakken. Sandets rumvægt er i for
vejen bestemt, og man skal foretage to vejninger 
af beholderen for hvert prøvehul. 

Hurtigere at arbejcle med er ballonmetoden, hvor 
prøven opgraves på samme måde som ved sand
efterfyldningsmetoden, men hvor prøvens rumfang 
bestemmes ved at måle, hvor stor en vandmængde 
der skal anvendes for at udspile en gummiballon, 
således at den helt udfylder hullet. Metoden kan 
bruges i al slags jord, men for at opnå reproducer
bare resultater må man anvende et apparat, hvor 
ballonen fyldes ved et konstant vandtryk, således 
som det sker ved den svenske mode! [ 14]. Nøjag
tigheden afhænger af hullets størrelse, af bal
longummiets tykkelse og af trykket. Tyndt gummi 
slutter ved samme tryk bedre til hullets sider end 
tykt, men indeholder jorden knuste materialer, 
skæres de tyndeste balloner dog for let i stykker. 

I de sidste år har man kunnet købe apparater, 
der bestemmer jordens rumvægt ved anvendelse af 
isotoper. Til bestemmelse af den våde jords rum
vægt anvendes et apparat i form af en firkantet 
kasse, der blot anbringes på overfladen af elet lag, 
eler skal måles. I kassen fineles en strålingskilde 
og afskærmet fra denne en detektor. Strålings
kilden sender gammastråler ned i jordlaget, som 
reflekterer en del af strålerne til detektoren, og 
intensiteten af den reflekterende stråling, som af
hænger af jordlagets rumvægt, registreres. På en 
kalibreringsskærm kan rumvægten da aflæses. 
Nøjagtigheden er på højde med den, som opnås 
ved ele traditionelie metoder, under forudsætning 
af, at kalibreringskurven passer med den jordart, 
eler måles [ 15]. 

Vecl samtlige af de omtalte metoder bestemmes 
den våde jords rumvægt, og der må derfor også 
foretages vandbestemmelse på jorden. Dette kan 
uclføres ved en af ele tidligere omtalte metoder 
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eller med et isotopapparat svarende til rumvægts
apparatet, men med en strålingskileie, eler udsender 
neutroner. Bestemmes såvel den våde rumvægt 
som vanelindholdet ved isotopmål ing, kan bestem
melsen uclføres på i alt 12-15 minutter [ 16]. 
Metoden er endnu ikke færcliguclviklet, og der er 

mulighed for, at bestemmelsen kan foretages enclnu 
hurtigere. 

Et eksempel på rumvægtens indflyclelse på styr
ken ses på fig. 9, der viser resultatet af nogle 
unclersøgelser foretaget [ 17] med velgraclueret 
materiale. Det ses, at en forminclskelse af rum
vægten på 0,05 kg/I, hvilket svarer til ca 25 % 
af proctortætheclen, medfører samme recluktion af 

styrken som I % mindre cementinclhold. 

Da eler sædvanligvis er en tydelig farveforskel på 
jorden med og uden cement, kan tykkelsen af laget 
kontrolleres ved gennemgravning efter kompri
mering. Dette kan passende gøres i forbindelse 
med komprimeringskon troll en. 

Ved komprimeringskon troll en ud tages prøver af 
det færdigblanclede materiale, og heraf fremstilles 
cylindrene til trykprøvning på samme måde som 
ved forundersøgelserne. Fremstilles cylindrene med 

den rumvægt, der fineles ved komprimeringskon

trolleri, får man et mål for, hvor meget styrken 
afviger fra det, man fineier i laboratoriet ved for
undersøgelserne. 

Fremstilles cylindre med den optimale proctor
tæthed, får man ved sammenligning med labora
toriestyrkerne et mål for, hvor effektiv blandingen 
på arbejdspladsen har været. Resultatet afhænger 
af jordart og maskinerne, og man når med land
brugsredskaber kun 40-60 % af laboratoriestyr
ken, medens man med fræser kan nå 60-80 % 

[ 18]. 

Efterkontrol. 

Efterkontrollen omfatter de samme undersøgel-
ser som ved betonbelægninger og skal derfor ikke 
omtales nærmere. Ofte nøjes man med at kontrol
lere højde og jævnhed af overflaclen. Almindeligvis 
tillades afvigelser fra ± 1 til ± 2 cm afhængig af, 
hvor dybt elet cementstabiliserede lag ligger un
der vejoverfladen. De øvrige undersøgelser, kontrol 
af tykkelse, rumvægt, trykstyrke, cementindhold og 

kornkurve, foretages som regei i særlige tilfælde. 

Slutning. 

Efterkontrollen kan give nyttige oplysninger 

f. eks. om årsagen til mindre gode partier, men
ændrer ikke arbejdets kvalitet. Resultatet afhænger
af forkontrollen og kontrollen under arbejdets ud

førelse. Ændringer i arbejdsgangen som følge af
ele resultater, der er fundet ved kontrollen under 
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Fig. 9. Indflyclelsen av soilcementens rum,·ægt på 
trykstyrken. 

arbejdet, kan kun forelages, efter at større eller 
mindre partier er færdige, og elet er derfor vigtigt, 
at forkontrollen udføres så grundig!, at kontrol 

under arbejdet kan koncentreres om de vigtigste 
punkter, komprimering og cementindholcl. 
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l(onklusjoner fra vegk�ongressen i 
Rio de Janeiro 1959 

Den omfangsrike rapport etter vegkongressen 
i Rio de Janeiro var ennå ikke kommet da denne 
artikkel ble skrevet. Det eneste som forelå var 
de stensilerte konklusjoner. 

De er som vanlig avfattet på en meget omstende
lig måte, delvis som følge av de innkomne rappor
ter, men rimeligvis også som følge av hensynet til 
de land som ikke er kommet så langt i utviklingen 
på vegenes område. Det er ingen hensikt å om
tale alle punktene i konklusjonene. Det skal her 
nevnes bare enkelte som menes å være av inter
esse. Punktene nevnes i kronologisk orden fra 
spørsmål I til VI. 

Spørsmål I: Bærelag. 
Pkt. 3. CBR-metoden og den tradisjonelle plate

belastningsprøve er fortsatt dominerende. Mere 
rasjonelle metoder er imidlertid på trappene, og i 
denne forbindelse nevnes russiske, franske og por
tugisiske metoder. 

Pkt. 5. Det oppfordres til eksperimentell forsk
ning. 

Pkt. I I. Under forskning vedrørende vegdekke
beregning anbefales det å studere muligheten av 
å ta i betraktning time-trafikken i stedet for døgn
trafikken. 

Pkt. I 3. Oppmerksomheten henledes på de vel
lykkede resu I ta ter med elektrisk oppvarm ing av be
tongvegdekker i Storbritannia. 

Spørsmål Il: Vegdekker. 
Pkt. I. Det trengs mer kunnskaper især med 

hensyn til de endringer som finner sted i binde
midlenes fysikalsk-kjemiske egenskaper i ferdige 
vegdekker. 

Pkt. 7. Cementbetong-dekker. 
På grunn av økningen av lastebilenes vekt og 

antall, er det i dag alminnelig praksis å bedre 
undergrunnens bæreevne og å legge forsterk
ningsunderlag i stedet for å øke betongdekkets 
tykkelse. 

Spørsmål Ill: Veger i bymessige strøk. 

Ga testeinsdek ker. 
Det er viktig å benytte granitt med en brudd-
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styrke på over 600 kg pr cm2. Samtidig må steinen 
ha en tilfredsstillende slitasje- og poleringstendens. 

Underlaget må komprimeres så det får en 100 % 
standard Proctor verdi i en dybde av 30 cm. 

Det anbefales fortsatt forskningsarbeid med hen
syn til virkningen av vibrasjoner som overføres 
gjennom gatedekkene. 

Spørsmål IV: "Low cost roads". 

De tekniske, geometriske karaktertrekk ved ve
gene i hvert enkelt land bør studeres nøye av alle 
andre land for å redusere så meget som mulig de 
konstaterte divergenser, slik at vegproblemer i 
fremtiden kan bli behandlet mer ensartet. 

Det tør være bemerkelsesverdig at følgende punkt 
er oppført som nr 3 av I O punkter: 

«Vedlikeholdet av «low cost roads» fortjener størst 

mulig oppmerksomhet av alle lands vegadministra

sjoner. De bør gjøre hva gjøres kan for å få bevilget 

nødvendige pengemidler.» 

I områder under sterk utvikling og hvor de 
økonomiske forhold ligger til rette for utbygging av 
vegnettet, bør vegbyggingen skje etter klart opp
trukne planer. Legging av vegdekker bør skje etter 
en plan for trinnvis utbygging, og slik at den til
fredsstiller de krav som trafikkprognosene innenfor 
begrensede tidsrom tilsier. I alle tilfeller burde ele 
forhåndenværende bærelag undersøkes før veg
dekket legges. 

Ved stabilisering av leire, humusholdige eller 
høylig ekspansive jordarter med Portland cement 
er det tilrådelig å tilsette noen prosent hydratkalk 
og kalciumklorid til den pulveriserte jord før tilset
ningen av cement. 

Spørsmål V: Trafikken og vegene. 

Her heter elet blant annet: 
Selv om verdifulle forskningsresultater kan opp

nås ved sammenligninger mellom forskjellige land, 
må dog forskning drives i alle land på grunn av 
variasjoner i økonomiske, tekniske, sosiale og poli
tiske forhold, og resultater fra et land kan vanlig
vis ikke overføres direkte til et annet. 

Forskjellige indekser kan benyttes ved sammen
ligning av antall ulykker mellom forskjellige land 
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I 
eller distrikter: Antall ulykker a) pr 10 000 vogner 
registrert, b) pr 100 000 innbyggere, c) pr million 
vognkilometer årlig, har vist seg å være nyttige. 
Her må en dog ikke overse virkningene av forskjell 
i vær, trafikkens størrelse og sammensetning, sosi
ale og økonomiske forhold etc. 

Blant ele forskjellige faktorer som har innflytelse 

på ulykke-frekvensen, har nylige studier vist at 
ulykker som skyldes trær som er plantet nær kjøre
banen, øker sterkt når klaringen er mindre enn I 
meter, og at ulykker som skyldes private utkjørs
ler, øker betraktelig når disse forekommer hyp
pigere enn fem til seks pr km. Det er derfor ønske
lig at det vedtas formålstjenlige lovbestemmelser 
som forbyr direkte utkjørsler fra private eiendom

mer ved nye veger, og som gir adgang til å be
grense dem ved eksisterende hovedveger. 

. Ved beregning av vegers transportkapasitet bør 
tilbørlig hensyn tas til den mulige reduksjon i kapa

siteten på grunn av tohjuls kjøretøyer hvor disses 
antall utgjør en høy prosent av trafikken. 

Over alt hvor det er mulig, bør elet bygges et 
ekstra kjørefelt midt i vegbanen for å lette utkjø
ringen for biler som skal ta av til venstre, slik at 

de kan vente på muligheten til å krysse den mø
tende trafikk. 

Kjørefelt-disiplin, eller den praksis at bilføreren 
holder seg i sitt kjørefelt og bare svinger fra et 
felt til et annet ved forbikjøring, er av betydning 
for å oppnå en mer kontinuerlig flyt i trafikken og 
full nytte av trafikk-kapasiteten på veger med stor 
kjørehastighet. Det er viktig å innskjerpe denne 
praksis ved propaganda og formålstjenlige skilter. 

Intimt samarbeid er nødvendig mellom byplan
myndighetene og de myndigheter som arbeider 
med trafikkteknikk for å sikre seg at gatens kapa
sitet tilsvarer trafikken, og at garasjer og par
keringsplasser anlegges ved stasjoner og sentral
stasjoner for bussruter og jernbaner for å opp
muntre bileierne til å etterlate sine biler i utkan
tene og fortsette reisen til sentrum med kollektive 
tran spor tm i el I er. 

Begrensning av parkeringstiden i bykjernen ved 
bruk av parkometer, elet systemet som benyttes i 
den «blå sone» i Paris, eller andre regulerings
måter, har vist seg nyttige i mange storbyer for å 
hindre parkeringsnøden og motvirke trafikkopp

hopninger. 
For å redusere antall privatbiler som kjører helt 

inn i bykjernen i større byer, anbefales en mer ut
strakt bruk av ekspress-busser. 

Ved planleggingen av motorveger i bymessige 
strøk, er ikke høye hastigheter elet essensielle, idet 
hovedsaken er å sikre høy trafikk-kapasitet. En 
flyt på I 000-1500 vogner i timen pr kjørefelt 
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skulle være mulig ved hastigheter på ca 60 km pr 
time. - Under disse forhold må noe av bilførernes 
bevegelsesfrihet og bekvemmelighet ofres til for
del for høy trafikk-kapasitet. 

Av økonomiske grunner kan en på motorveger 
i bymessige strøk tolerere skarpere horisontalkur
ver og ganske særlig vertikalkurver enn det som 

tillates på motorvegene i landdistriktene, men en må 
legge forholdene til rette for en gradvis overgang 
i kjørehastigheten. 

Forbindelsene mellom motorvegene i bymessige 
strøk og de lokale veger skal ikke være så tett på 
hverandre at de er til hinder for trafikken på mo
torvegen, men heller ikke så langt fra hverandre 
at innførseisvegene blir overbelastet på grunn av 

konsentrering av trafikk fra store byområder. 
Det er nødvendig å vie stor oppmerksomhet på 

utforming og plasering av trafikkskilter på eks
pressveger, særlig med henblikk på synlighet både 
dag og natt. 

Fordelingen av trafikken som kjører inn i en 
stor by fra en ekspressveg, reiser enkelte vanske
lige problemer. Løsningen kan i alminnelighet fin
nes enten ved ringveger rundt det overfylte sent
rale byområde eller ved å benytte utvalgte hoved
punkter som er slik plasert at de sikrer en tilfreds
stillende fordeling av trafikken over det lokale veg
nett. 

Spørsmål VI: finansieringen av vegarbeider og 

deres økonomiske berettigelse. 

De vesentlige poster som må tas med ved øko
nomiske undersøkelser er: 

a) Anleggsomkostninger:

For at en dyptgående økonomisk vurdering
skal bli nøyaktig, bør elet i denne post være
inkludert ikke bare ele uttellinger som finner
sted i det øyeblikk vegen bygges, men også
fremtidige arbeider kapitalisert på det samme
tidspunkt. Mulige tap i forbindelse med for
styrrelser av trafikken under arbeidets utførelse
bør også verdsettes.

b) Vedlikeholdsutgifter.

c) Direkte fordeler.

Felles, samfunnsmessige fordeler for brukerne
av vegene inklusive reduksjon i kjøreomkost

ningene, tidsbesparelser og reduksjon i antall
ulykker. Videre bør vurderes verdien av tids
besparelse for visse kategorier av trafikanter
(turisttrafikk, week-encl trafikk og fritidsrei
ser).

el) Indirekte fordeler. 

Samfunnsmessige fordeler, såsom stigning i 
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eiendomsverdiene langs vegen, økning i indu

striproduksjon og generelt sett andre økono
miske virkninger. 

Konklusjonen nevner videre en del om virknin
gen av akseltrykk og vogntrykk (vegens levetid, 

vedlikeholdsutgifter og transportutgifter). 

Metoder for vurdering av besparelser 

ved reduksjon av ulykker. 

Rene materialtap. 

Forsikringsselskapenes erstatningsutbetalinger 

gir holdepunkter. 

Ulykker med personskade. 

Noe lignende gjelder også for slike skader. 

Ulykker med tap av menneskeliv. 

Ennskjønt det må virke meget beklagelig å tak
sere menneskeliv, synes det ikke mulig å unngå en 
slik kalkulasjon, hvor vanskelig det enn må være. 

Hittil har forsikringsselskapenes statistikk van

ligvis vært brukt, men det foretas nå i mange land 
beregning av produksjonstap som resultat av døds

ulykker. Kalkulasjonene har i alminnelighet regnet 
med netto produksjonstap. Tilfeller av mangelfulle 
uttrykk for tapet innbyr til fornyet vurdering av 
ele opprinnelige beclømmelsesrnetoder for å forsøke 

å ta med i beregningen menneskelige faktorer. 
Forskning ut fra dette synspunkt foregår i adskil

lige land. 

Ulykkenes alvorlighetsgrad. 

Hvis det ikke foreligger tilfredsstillende tall eller 
en velegnet teoretisk behandling av problemet, kan 
følgende relative verdier benyttes: 

Ulykker med ren materiell skade 
»
» 

» personskader
>> døden til følge

10 
100 

Forskerne søker etter metoder for å bestemme 
balansen mellom utgifter og inntekter ved veg

anlegg, slik at de kan fastslå vegarbeidenes inn
fiytelse på nasjonalinntekten. 

Disse studier er bare på et relativt tidlig stadium 

i utviklingen, og det er for tidlig å trekke konklu

sjoner. Det er verd å notere seg den fremgang som 
er gjort i Japan i denne retning, og det er å håpe 
at andre land vil se seg i stand til å foreta lignende 
studier. 

Finansiering av parkeringsplasser og garasjer. 

Etter ele innkomne rapporter synes elet for tiden 
vanligvis ikke å være forretningsmessig grunnlag 
for bygging av garasjer og parkeringsplasser. Det 
vil i tilfelle trl:!nges offentlig støtte. 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ved offentlig veganlegg 

pr. 29. mars 1962. 

Fy I ke 

Østfold . .  ' . . . .

Akershus ...... 
Hedmark . . . . .

Oppland ....... 
Buskerud .....

Vestfold ......

Telemark .....

Aust-Agder .... 
Vest-Agder .... 
Rogaland .....

Hordaland ....

Sogn og Fj .... 
Møre og Romsd. 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag. 
Nordland .....

Troms ........ 
Finnmark ...... 

Hele landet ... 

Hele landet 
ult. mars 1961 

Bygde- I 
"" veganlegg 

t: "' 
!? 

"' Oil -
> " 

"' 

1�� 
-:;;,o 

., c E > 
0 

ri
'°'tJ --

:i: ::i.c 

98 -

j171 27 
426 53 -

462 78 15 
240 l5 8 
126 - -

298 36 25 
240 20 15 
260 73 3 
229 172 21 
608 209 155

1 423 285 129 
530 157 

j 345 155 
381 74 531

1096 85 36, 
542 172

1 
27

1 497 39 

6972 1650 570 

7352 2354 998 

Herav på Veg-
vesenets I Hjelpe- biler 

arbeid -----
� 

I�� 
'., .X E -

I
" 'tJ� E 
'E >., "" "' " .c 

-;. O bO >- to .c 
:i:> -> - 0 al> - :i" 

98 98 -I - 7 2 
222 222 

274
1 

- - -

479 175 30 - -

555 236 275 44 6 -

263 198 50 15 4 -

126 126 - - - -

359 307 46 6 2 -

275 227 48 - - -

336 275 56 5 li -

422 335 45 42 6 -

972 805 147 20 2 -

837 568 144 125 5 -

687 548 139 - 8 -

559 369 156 34 - -
508 360 124 24 6 2 

1217 584 589 44 -- -

741 320 3431 78
1 

4 -

536 186 3201 30 3 -

9192'5939 2756

1

497 64 4 

!070416297 3086\1321 67 3 

Antall arbeidere ved offentli'?, vegvedlikehold 

pr. 29. mars 1962. 

Fylke 

Østfold .......

Akershus ...... 
Hedmark ..... 

Oppland . . . . . .

Buskerud .....

Vestfold .... .. 

Telemark .....

Aust-Agder .... 
Vest-Agder .... 
Rogaland .....

Hordaland 
Sogn og Fj . 

.. .. 

. . . 

Møre og Romsel. 
Sør-Trønclclag 
Nord-Trøndelag. 
Nordland .....

Troms . . . . . . . .

Finnmark ...... 

Hele landet ...

Hele landet 
ult. mars 1961 

Riks- Fylkes-
veger veger 

180 85 
300 93 
142 57 
291 31 
191 53 
103 33 
182 18 
144 29 
127 103 
176 68 
210 100 
146 63 
186 62 
191 214 
147 35 
210 133 
158

1 
57 

163 2 

3247 1236 

3523 1260 

Vegvesenets 
Bygde- biler 

I alt 
veger J I Ute 

bruk av bruk 

202 467 40 7 
208 601 13 -

261 460 12 -

199 521 21 -

203 447 14 I 

133 269 - -

90 290 22 -

49 222 28 I 3 
121 351 30 I 
203 447 21 -

230 540 27 --

33 242 19 4 
196 444 27 6 
- 405 30 s 

131 313 11 2 
69 412 - -

98 313 16 2 
7 172 28 6 

2433 6916 359 40 

2499 7282 367 69 
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En ny monteringsbar bro· 

Allrnant. 

!nom brobyggnadstekniken stater man ibland på
problemet att konstruera en provisorisk bro, som 

skall vara i tjanst en kortare tid for att sedan de
monteras och eventuellt flyttas till en annan plats. 
Sådana broar kan ofta byggas helt i tra med tat 

u nders tottn ing. 

Om något !angre spannvidder ar onskvarda, 
brukar man tillgripa trafarbana på jarnbalkar, 
varvid helvalsade normalprofiler eller svetsade 
plåtbalkar med 1-sektion ar anvandbara. Man kan 
på så satt, med l<ungl. Vag- och Vattenbyggnads
styrelsens nuvarande belastningsbestamrnelser for 
broar, uppnå spannvidder på 15 a 20 111. 

Vid de stora spannvidderna måste brons ba

rande huvudbalkar skarvas. Då uppkommer beho
vet av en elementbyggd bro, som latt kan monteras 
och demon te ras på byggnaclspla tsen och vars 

Fra ESAB's Tidning s,·etsaren. 3. (1959). 

Fig. 1. Delta-bron 
monterad på till\'erk
ningsplatsen. 

)forsk Vegtidsskrift, Bind 38 (19ti2) nr ti, 2G. mni. 

Civilingenjor Costa Berg 

DK 624.3.013.2 

spannvidd på ett enkelt satt kan anpassas till det 
aktuella behovet. De omnamnda 1-balkarna kan 
exempelvis utforas med bultade skarvar. 

For spannvidder om 15-60 111 finnes special
konstruktioner att tillgå. Dessa ar i allmanhet upp
byggda så, att de passar for en mindre spannvidd 
men genom forstarkningar kan overbrygga aven de 
storre. En sådan konstruktion medfor vanligen, att 
stålvikten i bron okar oproportionerligt starkt med 
vaxande spannvidd. 

Ytterligare ett krav som brukar stallas på en 
provisorisk bro med stor spannvidd ar, att den kan 
lanseras ut från ena landfastet. 

33-tons Deltabro

Deltabron ar en lanseringsbar bro, som kan
overbrygga spannvidder upp til 90 111 och vars stål
vikt trots detta ar jamforelsevis låg. 

I motsats till ovriga, vanliga brotyper av detta 
slag ar Deltabron ekonomiskt konstruerad for den 
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Fig. 2. Langd- och tvarsektion av Delta-bron. 

storsta spannvidden och for belastningen från en 
33 tons truck med maximalt 24 tons axeltryck. For 
de mindre spannvidderna blir bron i viss mån 
overstark, men då vikten per lopmeter ar jamforel
sevis låg, blir Deltabron ekonomiskt konkurrens
kraftig aven for ganska små spannvidder. 

Deltabron kan med fordel anvandas aven som 
permanent bro, speciellt dar man i:inskar forenkla 
byggnadsarbetet på broplatsen. 

Flg. 3. KrafWverforing mellan etling och lmutplfit. 

94, 

Bron utgi:ires av ett triangulart rymdfackverk 
(fig. 2) med en ovre (I) och två under ramstanger 
(2) samt fyra stycken diagonaler per fack (3).
Facklangden ar 9,0 m och tvarbalkarnas langd
8,0 111. Fackverkets teoretiska hi:ijd ar 9, 16 111. Mel
lan tvarbalkarna finnes ett horisontalforband be
stående av korsade diagonaler.

Kraftoverforingen mellan stång och knutplåt sker 
med en tvåskarig sprint, och dessutom finnes en 

Fig. 4 . .Ramstanger och diagonaler. 
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0 d f 1· d !�-styrsprint i varje ramstangsan a or att 1m ra Jl'- . 
snedstallning av knutpunkterna (fig. 3). Ram-
stanger och diagonaler har uppbyggts av fyra 
stycken vinkeljarn, som hopsvetsats till ramverks
stravor (fig. 4). Tvår.balkarna består av svetsade 
plåtbalkar med påsvetsade nedre knutplåtar, och 
de korsade cliagonalerna utgores av rundjarn, vart 
och ett forsett med en vantskruv ( fig. 5). 

På tvårbalkarna vilar fyra stycken sekundåra, 
fritt upplagda långbalkar, vilka uppbar trafarbanan 
och som utgores av Smedjebackens svetsade SWL
balkar. Dessa skall också overfora bromskrafter 
och stagande krafter till andtvarbalken vid det 
fasta lagret, vilken ar kraftigare an de ovriga tvar
balkarna. For att sammenkoppla SWL-balkarna 
och tvarbalkarna med varandra har friktionsbultar 
av typen Bufo 80 anvants. 

Ovre knutpunkten och fackverksstangernas ån
dar har utformats så, att monteringsforfarandet 
skall bli så enkelt som mojligt (fig. 6). 

Som framgår av fig. 2, år storsta stångvikten 
1750 kg, och stålvikten uppgår till ca 1200 kg per 
lopmeter bro. 

Brons lager år placerade under ancltvarbalkarna. 
Det rorliga lagret består av två rullar samt centre
ringsplatta, medan det fasta år av traditionell typ. 

Bron lanseras ut från ena landfastet, varvid 
spannvidder over 45 m fordrar en sårskild, låttare 
lanseringsnos. 

Ur sta tisk synpunkt år brotypen in tressan t, dår
for att den triangulara sektionen medger en excent
risk trafiklast, utan att krafterna i de ovre och 
undre ramstangerna okas. Diagonaler och tvarbal
kar får dåremot tillaggsspanningar av excentrisk 
belastning. Detta sammanhanger med att bron har 
stor vridstyvhet, vilket i sin tur medfor, at speciell 
forsiktighet måste iakttagas vid monteringen, så att 
brons egenvikt blir lika fordelad på de fyra lagren. 

Deltabro i Turinge. 

En våren 1959 fårdigstalld bro har utforts for 
Sydsvenska Kraftaktiebolagets rakning till ett 
kraftverksbygge i Turinge. Denna år en något 
mindre variant med maximalt 72 m spannvidd. Den 
overbryggar for narvarande Ljungan med en spann
vidd av 45 111, och utlanseringen skedde med hjalp 
av 27 m extra bromaterial samt en 30 tons mot
vikt. Fig. 7 visar en bild av bron når denna år 
utlanserad 36 m från ena landfastet. 

Bron har tillverkats av AB brebro Jarnmonte
ring, och svetskontrollen har uttorts av Tekniska 
Rontgencentralen i 6rebro och Stockholm. Samt
liga barande stumsvetsar har kontrollerats med 
ultraljud eller genom rontgenfotografering. Dår-
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Fig. 5. Vantskruv for de korsade diagonalerna. 

vid har normalt fordrats minst betygssiffran 4 for 
godkanel svets. 

Ovre knutpunkt och lager har utforts av stål
gjutgods, stål 1606, SWL-balkarna av stål 2114, 
svetsat material i ovrigt av stål 1411 och ovrigt, 
icke svetsat material av stål 1410. 

Bron provbelastades dels vid verkstaden, dels 
på platsen i Turinge. Nedbojningen for 40 tons for
donslast uppgick till 1/3500 av spannvidden och 
återgick helt efter avlastning. 

Monteringen i Turinge tog 12 arbetsdagar i an
språk och utfordes av en formann och fyra grov
arbetare. Forutom en mobilkran anvandes endast 
slagga och spett samt ett par domkrafter som 
hjalpmedel. 

ovriga Deltabroar. 

Forutom den ovan beskrivna, tunga brotypen, 
som for ovrigt latt kan modifieras for olika trafik
belastningar och maximaia spannvidder, finnes 
aven två lattare typer for gångtrafik. Den ena har 
en 1,2 m bred gångbana, och maximaia spannvid-

I 

I· 
I 

Fig. 6. Utformning av de ovre knutpunl,tcn och racln·erks
sUi..ngern«s i.indar. 
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Fig. 7. Delta-bro utlanserad 36 m från ena landfastet. 

den ar I O X 3 = 30 m, medan den andra har 2,0 m 

bred gångbana och maximaia spannvidden 

9 X 3,67 = 33 m. Av den lattare typen finnes en 

bro med 27 m spannvidd uppford over Lidingo

vagen i Stockholm mellan Gymnastiska Central
institutet och Statens Normalskola. 

Vegsjefmøte 26. - 28. april 1962 

Anleggsdrift - Driftsplanlegging - Kontroll. 

På dette vegsjefmøte ble følgende tre emner tatt opp 

til behandling: 

1. Driftsplanlegging.
2. Kontroll og arbeidsledelse.
3. Den nye regnskapsordning.

Møtet ble avviklet etter følgende program: 

Driftsplanlegging. 

Torsdag 26. april. 
Arbeidstid kl. 9.30-13.00 og kl. 13.45-kl. 15.30. Lunsj 

i Vegdirektoratets kantine kl. 13.00- kl. 13.45. 

Overingeniør Odd Johannesen, Vassdragsvesenet: 
l11nsamling og bearbeidelse av data for utarbeidelse av 

drif lsplaner. 
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Diskusjon. 
J nnledere: 

Overingeniør Chr. Lomsdal, 
Siv.ingeniør Lars Mjøs, Industrikonsulent A/S. 

Økonomisjef E. Kill i: 
M cka11iseri11g i vegvesenet. 

Sjefsingeniør Per J-1. Ulstac!, Oslo vegvesen: 
Valg av maskiner fra et aclminislrativl synspunkt. 

Spørsmål. 

Vegsjef S. Waage: 
Eksempler på drif Is planer i vegvesenet. 

Spørsmål. 

I( onklusjon. 
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Følgende vegsjefer utarbeider en konklusjon ved
rørende driftsplanlegging i vegvesenet, legges frem lørdag 

28. april:
Vegsjef S. Waage, vegsjef K. H. Oppegård, vegsjef

0. Benterud.

Kontroll og arbeidsledelse. 

Fredag 27. april. 
Reise til Østfold. 

Arbeidstid kl. 10.30-kl. 11.30 og kl. 12.30-kl. 14.30. 

Lunsj kl. 11.30-kl. 12.30. 

Overingeniør S. Vårdal: 
Arbeidsledelse. 

Overingeniør R. Nordal: 

Kontroll. 
Diskusjon. 
Vegsjef 0. Benterud: 

Redegjorelse for ombygging av riksveg 1 -- parsellen 

Smorbekk-Patterod. 

Sivilingeniør Arne Korsbrekke, A/S Veidekke: 

Vegplaner, anbudsdokumenter og kontrullopplegg. 

Diskusjon. 
Innleder: Overingeniør K. Flaate. 

Konklusjon. 

Følgende vegsjefer utarbeider en konklusjon ved

rørende kontroll og arbeidsledelse til fremlegging lørdag 

28. april:

Vegsjef G. Slungaard, vegsjef A. Tronstad, vegsjef 
L. Moy.

Befaring av parsellen Smørbekk-Patterød.

Lordag 28. april. 

Den nye regnskapsordning. 

Arbeidstid kl. 10.00--kl. 13.00. 

Direktør 0. Torpp, kontorsjef I-1. Bakken og konsulent 

T. Iversen:
Den nye regnskapsordning som hjelpemiddel.

Diskusjon. 
Innledere: 

Vegsjef G. Slungaard, avdelingsingeniør Nordkvelle. 

Oppsummering og konklusjon. 
I. Konklusjon vedrørende driftsplanlegging.
2. Konklusjon vedrørende kontroll og arbeidsledelse.

Flere av foredragsholderne fremhevet sterkt den be-
tydning et tidsmessig regnskaps- og rapportsystem har 

som hjelpemiddel for driftsplanleggingen. Spesielt kom 
dette tydelig frem i overingeniør Johannesen's foredrag 

om innsamling og bearbeidelse av data for utarbeidelse 
av driftsplaner. På denne bakgrunn mener en det er vik
tig at Norsk Vegtidsskrifts lesere får en orientering om 
den nye regnskapsordning, som nå etter hvert blir inn
ført i vegvesenet og som blant annet tar sikte på å danne 
grunnlag for en rasjonell driftsplanlegging. De tre fore
dragene som omhandlet den nye regnskapsordning vil 
derfor bli trykket i Norsk Vegtidsskrift. 

Direktør Torpp's foredrag er inntatt i dette nummer. 

Den nye regnsk:apsordning 

som hjelpen1iddel 

På vegsjefmøtet i mars 1953 henstillet vegsjefene 
til vegdirektøren å søke gjennomført nødvendige 
foranstaltninger for å få: 
a. Størst mulig mekanisert og konsentrert arbeids

drift.

b. Nødvendige midler til investering i maskiner,
verksteder, garasjer 111. v. oppført på Statens
kapitalbudsjett.

c. Vegvesenets kontorarbeid, spesielt regnskap og

rapporter rasjonalisert slik at mest mulig sikre
og detaljerte statistiske opplysninger kan

skaffes.

Etter drøftinger i Vegdirektoratet ble elet ut
virket at det ved Kgl. res. av 29. juli 1955 ble 
nedsatt et utvalg med følgende mandat: 
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Direktør 0. Torpp

DK 657.001 :351.811 

I. Utrede spørsmålet om rasjonalisering og om
ordning av vegvesenets maskindrift med tanke
på overgang til kapitalregnskap for denne del
av virksomheten.

2. Gjennomgåelse av vegvesenets tekniske regn
skap med sikte på å bringe overslagsskjemaer,
arbeidsrapporter, konteringstabeller og tekniske

rapporter i overensstemmelse med den utvikling

som har funnet sted i vegvesenets arbeidsdrift,

slik at økonomien både i maskinell og manuell

arbeidsdrift kan avleses av regnskaper og rap

porter.

3. Undersøke vegvesenets tekniske regnskap med

sikte på omlegging og rasjonalisering.
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Regnskapsordningen for vegsentraler. 

I henhold til mandatets punkt I, har regnskaps
utvalget i egen innstilling lagt frem forslag om å 
skille ut en vesentlig del av maskinparken til
hørende anlegg og vedlikehold. Alle maskiner og 
alt materiell av betydning foreslås samlet i veg
sentraler som kjøper inn, vedlikeholder, reparerer 
og leier ut materiellet på forretningsmessig basis 
til anlegg og vedlikehold. 

Det er fremlagt forslag til finansieringsordning. 
Finansdepartementet har ennå ikke tatt standpunkt 
til forslaget. 

Regnskapsordningen vedkommende vegsentraler 
vil bli omhandlet i en egen artikkel av konsulent 
Iversen. 

Regnskapsordningen for anlegg og vedlikehold. 

Av mandatets punkt 2 og 3 vil fremgå at det 
er det tekniske regnskap som utvalget har hatt 
til oppgave å søke omlagt. 

Som kjent føres det i vegvesenet 2 korrespon
derende bokholderier, et for kassaregnskapet og et 
for elet tekniske eller in terne regnskap. 

Kassaregnskapet føres av hensyn til de bevil
gende myndigheter, Riksrevisjonen, kasse, bank og 
postgiroforbindelser, skattemyridigheter, trygde
kasser m. v. 

Kassabokholderiet er tidsmessig, rasjonelt og 
dekker behovet idag. Antallet av posteringer er i 
den senere tid økt slik at det er aktuelt med sum
marisk anvisning og postering av bilagene. Regn
skapsutvalget har fremlagt forslag til slik ordning. 

Hovedformålet med det tekniske regnskap er å 
registrere arbeidsmengder, timeverk og kostnader 
slik at tallene gir grunnlag for beregning av en
hetspriser for den utførte arbeidsoperasjon. 

Dette vil igjen gi mulighet for kostnads- og 
overslagskontroll og likeledes gi erfaringstall for 
fremtidig planlegging. 

Det er alminnelig erkjent at det nåværende tek
niske regnskap ikke lenger oppfyller formålet. År
saken hertil er at man har holdt seg til konterings
regler og skjemaer som ble konstruert og tatt i 
bruk i en tid da anleggsarbeidet ble utført manuelt 
og med enkle hjelpemidler. Pengeverdien var stabil 
og sosiale godtgjørelser og kostnader eksisterte 
omtrent ikke. I de siste desennier har pengeverdien 
vært uten stabilitet, arbeidsdriften har gjennom
gått en meget sterk mekanisk utvikling og sosiale 
ytelser er blitt pålagt med jevne mellomrom. Denne 
utvikling har medført at interessen etter hvert har 
våknet for den økonomiske fremtidsrettede og kon
trollmessige side av regnskapet. Regnskapsu !valget 
har derfor sett elet som en hovedoppgave å skaffe 
ledelsen et slikt tidsmessig administrativt hjelpe
middel. 

Da elet forslag som Regnskapsutvalget er kom
met frem til innebærer en radikal omlegging av 
regnskapsordningen, ville man gjerne se ordningen 
prøvet i praksis, før det ble tatt standpunkt til det 
endelige opplegg. 

Ordningen ble iverksatt som prøvedrift i Akers
hus og Vestfold fylker fra 1. juli 1960 og i 
Hedmark og Møre og Romsdal fra I. januar I 962. 
Det er for tidlig å uttale seg om hvilken nytte en 
har hatt av nyordningen, men det en hittil har 
sett gir en grunn til å tro at nytten vil svare til 
forventningene. Gjennomføringen har imidlertid 
krevet så meget uforutsett arbeid at selve inn
stillingen har latt vente på seg. 

Regnskapsordningen vedkommende anlegg og 
vegvedlikehold vil bli behandlet i en egen artikkel 
av kontorsjef Bakken. 

Strøsandlager i jordterreng (Strøsandkjeller) 

Avdeliagsiugeuiør Olav Hovde. 

Forskjellige typer sandsiloer i fjell er beskrevet i over
ingeniør Frøholms artikkel i Norsk Vegtidsskrift nr 9/ 
1955. I Hedmark fylke er det bygget I fjellsilo, men i 
!-trøk hvor fjell er mangelvare, må man søke andre mulig
llcter. 

En enkel frostfri lagringsmate ved utnyttelse av jord
varmen er vist i vcclstacnde skisse og fotografi. 

Lagerrommet graves ut i en høvelig jordformasjon. 
hvor jordarten fortrinnsvis er fasl avbundet så skrånin-
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gene kan stå steilt uten plastring eller lignende. Lager
rummet overdekkes med tak som bæres av buer av sam
menlimt plank, plasert på betongfundamenter. Plass
krevende takkonstruksjoner unngåes ved denne bygge
måte. 

I mellomrummet mellom tak og terreng anvendes 
halm som isolasjon mot kulden. Funclamenteringsarbeicler 
er på denne måte redusert til et minimum. 

Lagerets lengde avpasses etter behovet for strøsand. 
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Skulle behovet øke, lar lageret seg lett forlenge, forutsatt 

at jordformasjonen er valgt ut med dette for øye. 
I Hedmark fylke har en forsøksvis bygget 3 strøsand

lagre (kjellere) av denne type, 2 ved riksveg 50, henholds
vis ved Nydal i -Furnes og ved Aas i Ringsaker, og l ved 
fylkesveg 116 ved Høllingstad i Løten. Kjellerne, som er 
32 m lange og rummer ca 800 m3 strøsand, er oppført av 
vegvesenets faste folk til et kostende av ca kr 25 000 pr 
kjeller, medregnet arbeidslønn med ca kr 9.000 pr kjeller. 
Anleggskostnaden svarer således til ca kr 30,- pr m3 

lagerrum. 
Ved innlasting av sanden tippes lasten av inne i kjelle

ren og viderebefordres i høyden av lessetraktor eller av 
elektrisk drevet båndtransport")r. Når lessetraktor anven

des, må elet påsees at porten står åpen av hensyn til 
exhaustfaren. 

Ved utkjøring av sand nyttes enten Iessetraktor eller 
båndtransportør. For lessing av et billass på 3 m3 medgår 
8-10 minutter. En transportabel silo kan også komme til
anvendelse. I den hensikt er elet anbrakt en ekstra lem
over porten, for at siloen skal kunne kjøres direkte inn i
kjelleren. Siloen står fylt med sand om morgenen, og ut
kjøringshastigheten blir noe større. Til betjening av
anlegget regnes 1 mann utenom sjåføren.

Personalia 

Sjef for teknisk rasjonalisering i vegvesenet 
I 1962 er det opprettet en ny stilling som overingeniør II 

ved Vegdirektorutets tekniske avdeling. Vedkommende får 
som hovedoppgave !i. intensivere arbeidet med vegvesenets 

tekniske rusjonaliseringsvirksomhet. Den nye overingeniør er 

direkte underlagt teknisk direktør. 

Sivilingeniør Rolf Marius Gjercle er ansatt i stillingen. 

Han er født i 1926 og har eksamen fra NTH, maskinavdelingen 

1953. Etter endt utdannelse har Gjer·de vært beskjeftiget ca 

z år med planleggings- og konstrnksjonsoppgaver for en 
Industribedrift. Videre har han vært ansatt i ca 2 t\t· ved et 
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l forbindelse med byggingen av strøsandkjellerne og 
for å få best mulig utnyttelsesgrad, har en i kritiske vær
og føreperioder innført patruljetjeneste for strøing, med 

----·-

Fig. 2. Strøsandlager i jordterreng. 

.,.-

1, 

start fra sandkjelleren kl. 5. Ordningen har vært en ekstra 
belastning på riksvegbudsjettet, men har ellers virket til
fredssti liende. 

rasjonaliseringsfirma i Oslo med konsulentoppdrag innenfor 
den produksjonstekniske sektor i Clere brunsjer. De siste 

3\6 år har han vært ansatt som industrikonsulent fot· StaY
anger og Hetland. 

I Vegclirelctorntet e1· ansatt: 

Ingar Evjenn som konsulent I. Torgils S. Jensen, Odd 
Slcarby, Tormod Slcjetne og Johannes Smith som konsulent II. 
Rasmus S. Norcla! som overingeniø,· II og Christian lVc1tlme 
og Einar Jonsjorcl som avdelingsingeniør I. 

Som kontorsjef ,·ed det nye Trafikkreguleringskontoret. 
konsulent ved Jul'iclisk kontor. Christen Boa. Edgar Blomberg 
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og Kjell Indrevik som konstruktør I, Arald Araldsen og 
Bjørgulv Au.stad som konstruktør II. Berit Jensen og Guri 
Helgesen er gitt fast ansettelse som kontorassistent II, og 
Ola.! Flodstrøm som kontorassistent I. 

Ved vegadministrasjonen er ansatt: 

Som nye overingeniorer: 

Kjartan Billehaug, Østfold, Halfdan Sæther, Akershus, Olav 
Hovde, Hedmark, Øivind Wideroe, Buskerud. Knut Wefald, 
Telemark, Werner Otterbech, Aust-Agder, Torleif Enger, Vest
Agder og Arne Berre, Nord-Trøndelag. 

Østfold: Odd Lauvstad som sekretær II, Bjarne Arnfinn 
Larsen og Eli Amundrod som fullmektig I. 

Akershus: Majen Tor/cildsen som sekretær II og Ul\· Mathias 
Harrono som fullmektig I. 

Hedmark: Sverre Øver haug som sekretær II og Erling 
Murbreclc som fullmektig I. 

Oppland: Anton Haugen som a,·delingsingeniør II. Sverre 
Kristian Falck som sekretær I, Torodd Hilding Hauer og 
Ivar Odden som sekretær II, Bjørg Helene Thoresen som 
kontorassistent II og Rolv Ola Blanlcenborg som kontoraspi
rant. 

Buskerud: Tor Nybero som avdelingsingeniør I. 
Vestfold: Rolf Roland Mathisen som sekretær II og Kjell 

Kval som fullmektig I. 
Telemark: Olav Beck som førstesekretær, Børre El.gtvedt og 

Gunvor Hansen som sekretær II. 
Aust-Agder: Else Margrethe Hanse;n som sekretær II. 
Vest-Agder: Karl vVelws som sekretær II og Anna Jofrid 

Tveit som fullmektig I. 
Rogaland: Trygg Eriksen som sekretær II. 
Hordalru1d: Henrik Martin Wolff som sekretær II, Kristian 

Krogstadmo og Odd Sætre som fullmektig I. 
Sogn og Fjordane: Torstein Holen ,30m førstesekretær, 

Johannes S. Lo/een som sekretær II og Olav Fosse som full
mektig I. 

Møre og Romsdal: Sverre Hjelvilc som sekretær II. 
Sør-Trøndelag: Benjamin Ha,nmerv·ilc som sekretær II og 

Asbjø1·n J1tlsrud som fullmektig I. 
Nord-Trøndelag: Frithjof Øien som sekretær II. 
Nordland: Am bjørn Risvilc og Thorstein Steen som fullmek

tig I. 
Troms: 01 ve Reiersen som sekretær I. Reidnr Slcjelmo som 

sekretær II og Martha Mack som fullmektig I. 

Østfold: Osvald Opphus som konstruktør I. Trygve Betuge, 

Kåre Enga og Arfinn Linge som konstruktør II. I-Iedma1·k: Arne 
S/cjolbero, som konstruktør I. Per I-Jammeren og Thorvald Heg
gmt som konstruktør II. Oppland: Henrik Hose;,,, Hans R. A. 
Lied og Bjarne Sæthre som konstruktør I. Lars U/s(L/cer som 
konstruktør II. Buskerud: Lars J. ·wang som konstruk
tør II. Vestfold: Olav Njaal Myhre som konstruktør II. 
Telemarlc Sverre Ny1·1,d og Torkjell Ma!?nanger som hen
holdsvis lrnnstruktør I og II, Jørgen Holte og Hans Slcoo 
som oppsynsmenn. Aust-Agder: Olav T. Bra.ten som kon
struktør I. Anders Fossli og Ei,·ind Jolumsen som konstruktør 
Il, Ole Øslerhu.s som oppsynsmann. Vest-Agder: Torgeir 
I-Jcmoen som konstruktø,· II. Rogaland: Svene Bilstad og 
Fridtjof Johcmsen som .konstruktør II. Horda.lund: Tryg,·e 
Beroo og H,trald Larsen som konstruktør I. Johannes T. 
Marlc1t1,s og Hermod Onarheim som konstruktø1· II. Sogn og 
Fjordane: Edvard A.nclersen som konstruktør I. Magnus Bru

lmid og .John Boi;/(LnCl som konstruktør II. Møre og Roms
ual: Mn1·Unus Bm·osli. Jan Hanelca1nha1to, Knut Kr-ingstacl 
og John Scmulal som konstruktør I. Per Korsbrelclce og Ingolr 
Slcalclobo som konstruktør II. Sigmund Klem,e og Torleif 
Leilcanaei· som oppsynsmenn. Sør-Trøndelag: Hans Bo!/.ing,no 
som konsln1ktø,· I. Ivar A1me, Odd Bogen og Kolbjørn Limete 
som Jconstruktø1· II. Nord-Trøndel,tg: Asbjørn Holm som 
konstn1kl<Jl' I. Per T. S(Lomo som oppsynsmann. Nortlland: 
Knn1·r Slormo, Kristian Sorensen og Arn� Tvel'(lahl som 
konstruktø,· I. Erling Balclce, Ole Kilrlenw og Hans Krisle;,1sen 
som lconsln1ktør II. Troms: 01 ve M. Reie;,·smt som [ørste
Rckrctær. Finnmark: A1·noltl Kjæ,·enr1 som sekretær I. Lisbeth 
En/Jensen son, sck1·C'tæ1· II. Rolf J-Jeuucli og Samu<'I Ringbu 

som Jrnnatrukto1· I. Arn0 Nilcolaisan som konstruktør IJ. 

Vocl .Bil/co" lrollen 01· cl?l8Cttl: 

Honofosii: Lina Moucn,qtad som kontornssistent I. Kristian
sond: Øivind Floggrmvilc som kontomssistc·nl I. Stavanger: 
ITnrnlu llauglw,d som fullmektig I, Fordc: i'lfnq;lt Sl,recle 
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som fullmektig I, Kristiansund: Karen Marie Hodne som 
kontorassistent I, Alesund: Inge Mathias Aa.smt som fullmektig 
II, Mosjøen: Janne Annie Aune som kontorassistent I. 

Litteratur 

Praktische Geologi, Gesteins- und Grundwasserkunde 

fiir Bauingenieure. W. S. Lehmann. Bauverlag GMBH 

Wiesbaden/Berlin. 125 s . .Pris ca kr 25,-. 
Boken gir en kortfattet innføring i elementær geologi 

og bergartslære. Spesielt vil en nevne tabellene som er 
oversiktlige og omfattende. Tabellene gir blant annet en 
identifikasjon av ele vanligste bergartsdannende mineraler 
og bergartstyper og deres anvendelsesområde . .Men en vil 
her presisere at en skal være meget forsiktig med å legge 
bergartsnavnet til grunn for en kvalitetsmessig bedøm

melse. Til asfaltdekke har en således gabbrobergarter som 
er godt egnet og gabbrobergarter som er helt uegnet, og 
virker direkte skadelige i asfaltdekkene. 

Videre i boken omtales bor-metoder for prøvetagning i 
løsmasser og fast fjell. 

De siste 25 sidene i boken behandler vannet i jord

bunnen og i det faste fjell. Dette avsnitt har dessverre 
mindre praktisk interesse for vegingeniører her i landet. 

De eksempler som er omtalt til forklaring av visse pro
blemer er alle hentet fra Tyskland, og ele problemer en 
kommer i berøring med i fjellgrunnen og løsavleiringene i 
Norge er erfaringsmessig ganske annerledes. Som en opp
slagsbok og innføring i metodikken i ingeniørgeologi kan 
boken sikkert ha sin interesse. 

Kortfattete og gode lærebøker i praktisk geologi for 
veg- og bygningsingeniører har lenge sikkert vært et savn. 
l ele siste år har dette savn muligens mer grunnet seg på 
at en ikke har hatt tilstrekkelig kjennskap til de lærebøker 
som foreligger i dette spesielle faget. En har flere eksem
pler hvor nettopp en liten forhåndsorientering i vanlig 
bergartslære ville ha hatt stor økonomisk betydning. 

P. Duistad.

Dansk Vejlidsskrift nr 2, 1962. 
J. Hoffmann: Den praktiske udførelse af cementstabilisering. 
F. Fjeller,ip: Cementstabilisering. Laboratorieundersøgelser. 
K. Sthyr: Cementstabilisering. 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr I, 1962. 
H. Ahreson: Vii.gru1slagen i statsverkspropositionen. 
N. Rosen, R. Ahlber!}: Vad ar en trafikledsplan? 
A Seoerros: iNya linjer i vagvården. 
B. Nystro,n, B. Seoneslam: Trafikkostnader berliknacle med 

dat1Lmaskin. 
H. Norrby: Hastigheter på eurnpeiska moton·ligar. 
Kostnader Cor hogertrafik og tillflilliga hastighetsbegrlins

n ingar. 

Svenska Vagfdreni11gens Tidskrift nr 2, 1962. 
Vligforeningens informationsdagar 1962. 
B. Lagercrantz: Industrien och vligarna. 
L. Kritz: Lastbilarna - ,·nd och Yart de kor. 
I. Jonsson: Sambandet mellan bebyggelt,eplanering och vlig-

planering. 
N. G. BruzeU11.s: Vagen och trafikslikerhcten. 
L. Andersson: Utforande av kalkstabilisering. 
S. D. Elceltmd: Sti:iclm111· av Gabion-korgar. 

Svenska Viigf6re1zinge11s Tidskrift nr 3. 1962. 
Lilngticlsutreclningcn och v�igarna. 
J. iv. Korlc: Metoder fo1· stliclenllts lrn[ikplanering. 
Fr. Sch'iilz: Det tclrniska uUi:irandet av motorviiga1· 

Stockholm. 
P. O. 1'j/itlgren: Vligb�·ggnnda;t i Stockholmsregioncn. 
0. Jlfellborn: Vilgbelysning for sti:in·e tru[ikslikcrhel - lin 

en gi\.ng. 
Ny vagnumrering. 
0. Svensson: Medborguren och bilen. 
A. Seoerros: Beho,·et av mstplaL�c,·. 
Vågdagen i Stockholm den 8. mars 1962. 

�ot·sk Vei;tiussl,rift, Bind ,qs (191,2) nr G, 2G. mni. 




