
r 

( 

MEDDELELSER FRA VEGDIREKT0RE·N 

NR. 4 

Rapport fra en studiereise til Skottland 10.-30. juli 1948. - Laste­
bilenes akseltrykk. - Rutebiltrafikken i Ostfold. - Studiereise til 
Danmark og England. - Noe til etterlikning? - Vegskilters les­
barhet. - Sysselsettings-oversikt. - Dodsfall. - Personalia. -

APRIL 1949 

Litteratur. - Nummererte rundskriv 1949. 

-

RAPPORT FRA EN STUDIETUR I SKOTTLAND 10.-30. JULI 1948 
AI' al'deli11gsi11gclliorc11c Lomsilal, Oltcrbcch og Rvscndah!. 

Re;sens øyemed \·ar ,1 studere faste 1·egdekker i Skott­
land. Pa Vegdirekt�,rens foranledning hie turen for­
midlet av British Council 1·ed dets kontorer i Oslo, New­
castle og Edinburgh. Gjennom sistnevnte kom en i di­
rekte forhinde 1se med Divisiona·I Road Engineer for 
Skottland, mr. Burnett, Edinburgh, som med en ene­
stående inrntekomrnenhet arrangerte alle reiser og til­
rettela studiet på beste måte. 

Ved reiser med ingeniørene f.ikk \'i h�11·� til a se 3000 
km a1· skotske veger i de forskjellige deler a1· landet og 
ii konferere med en rekke county surn,y:HS. 

Skottland ( fig. I) ·har et flateinnhold a1· 77 000 km:.! 
(ca. Yi av Norge) med en befolkning pa 5 mi!lioner. A1· 
disse bor 2Y2 mill. i lavlandet om1:ring Edinburgh og 
Glasgow hvor landet har sin 1·iktigste industri knyttet 
til kull og stål. 

I høylandene sør og nord for dette belte er det land­
bruk, fis,ke og turisttrafikk som er hovednæringen. 

Fig: 1 a. Sko.ttlands l'iksvegnett i 119-14. 

Bortsett fra parker og plantefelter er der lite skog og 
fjellformasjonene er helt annerledes enn her i Norge -
nærmest ton· og lyngklædde koller. De reisende kan 
glede seg over førsteklasses hoteller og gode asfalterte 
1·eger 01·er alt. 

Fig. r b. I høylandene. Ved Glen Coe. 

Rciscrnten. 

Den første turen gikk fra Edinburgh til Glasgow etter 
trunkroad nr. 27 og videre sørover langs vesr:<ysten. 

Vegen til Glasgow går gjennom åpent sletteland. Her 
og der ruver svære slagg<hauger fra gruvene som hele 
fjell. Det er et rikt, tettbef.olket industridistrikt og tra­
fikken er stor. 

Langs Clydefjorden til Ayr er det meget vakkert. 
Vegen er sma·I og kurvene skarpe, særJig gjennom byer 
og tettbebygde strøk. En dobbeltsporet jernbane krever 
også sin del av kyststripen. 

,Ayr - hovedstaden i Ayrshire - er en idyllisk kys�by 
litt sønnenfor den kjente flyplass Prestwic-k. Skottlands 
største dikter Bums er f.ødt her, Ji•kesi\ en av vegvesenets 
pionerer MacAdam. 

Reisen til Dumfries går etter en gammel veg med bak­
ker og kneiker og de·lvis skarpe kurver. Bredden er 
ikke stor, men vegbanen som O'l'eralt e!l:ers førsteklasses. 

Pa turen tilbake til Edinburgh passerer vi tnmkroad nr. 
I London-Glasgow, som har stor og særlig tung trafikk . 

.for i\ skaffe oss ytterligere opplysninger om vegtjære, 
ble arrangert en tur til The Scottish Tar Destilleries 
i Falkirk. 
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På en 4 dagers tur nordover langs østkysten kjører 
ble arrangert en tur tiil TJ1e .Scottish Tar 'Destil·leries 
har stor gruvedrift. 

·I Stonehaven boltrer ferierende seg mellom tanksper­
ringer ved kysten og på vegen farer 'fl-otte turbusser fra 
Edinburgh, Glasgow og !London. Vi passerer Aberdeen 
og kjører -helt opp til Banf. I dette county kunne en se 
endel teleskader på dekikene. 

Reisen tilbake til Edinburg.h ble lagt lenger inn i 
·landet. Overa'lt faste og som regel meget gode vegdekker.

.[ Berwi,ckshire sør-øst for Edinburgh bilte vi på endel 
2. og 3. klasses veger. De ·hadde faste dekker alle sam­
men og vi fikk se Barber Oreene utleggermaskin i arbeid.

Den siste -langtur vestover og nordover ble en ny 
opplevelse i dette vakre landet. Til Stirling er det brede 
og meget gode veger. En 10 km lang rettlinje i nærheten 
av denne by er et minne fra romertiden. Vegen har ·fast 
de'kke nå og innbyr ti·[ hurtig kjøring. 

Nord for Dumbarton følger ,vegen den besungne innsjø 
Loch Lomon. Her bygges et stort vannkraftanlegg f. t. 
og mange •hundre mann var i arbeid. 

Turen om !nverary, Loch Awe, Oban, Olen Coe og 
Yidere langs det kanaliserte vassdrag mellom Fort Wil­
liam og Inverness er en opplevelse man aldri vil glemme 
og en kan godt forstå at distriktet er blitt et eldorado for 
turister. Vegene er til-dels 'bygd om i den senere tid, 
men det er også gamle, småbakkete og sv.ingete partier 
iblant. Det brukes meget tjærebetong i denne del av 
landet. 

Vi kj,ører langs Loch Ness, men sjøormen vil'le ikkeopp og hilse på de selebre gjester. 
Heisen gi•kk nordover fra ,Inverness helt opp i Sutherland. Den vegen vi 'kjørte i dette county fra Bonar Bridge og vestover, var til de'ls meget smal ogutstyrt med godt oppmerkede møteplasser. Her kom vida til slutt på en 25 ·km lang vegstrekning uten fast dekke, som var meget dårlig. Den står ,imidlertid fortur å ·bygges om. 
Ti'lba·�e til Edinburgh reiste vi gjennom innlandets«The H1ghlands» til dels øde strekninger. Vi passerte etlengere myrpa·rti 1hvor det var brukt armert •betongdekkeforsynt med en tynn ·over·flatebehandlino-. Vår reisefører• • . b var ikke særlig tiHreds med resultatet O" så vidt enkunne skjønne hadde de skotske vegin�eniører vi taltemed ikke •bare gode erfaringer om de armerte 'betong-dekker som var lagt. 
Denne siste reisedag var det ,stekende hett og det blemange steder for varmt særlig for tjæredekkene. Fartenmåtte reduseres i skarpe kurver, og i sterkt tra-fikerte

strøk var vegdekkene sandstrødd. 
1Det inntrykk man sitter igjen med ·etter de omfattende 

reiser rundt på Skottlands veger, er at her må det siden 
de første tjærebetongdekker ble 'lagt i tl918, være utført 
et målbevisst og utmerket arbeid for å rfå vegdekker som 
passer for den raske og tunge biltrafikk. 

Adimi-rnistrcrsjO'lz, organisasjon o,g arbeidsdrift. 

iDet britiske statsvegvesen er delt i 10 divisjoner med 
sentraladministrasjonen ,i London underlagt ,Ministry of 
Transport. Skottland utgjør I. divisjon. I sp.issen for 

denne står en divisjonssjef med 3 overinspektører som 
hver har sitt tilsynsdistri·kt (nordvest, nordost og sør). 
,Forøvrig er der til kontoret knyttet en stab med inge­
niører og teknikere. 

1Den lokale administrasjon, som vegvesenet sorterer 
under, er delt på 33 counties (herred og fylke .i ett), 
24 større byer (over 20 000 innbyggere) og 172 mindre 
byer (under 20 000 innbyggere). Hvert county admini­
streres av et county ·council med en county clerk som 
fylkeskontorsjef. I spissen for vegvesenet står en county 
surveyor (overingeniør) hvis lønn utredes med YJ -part 
av staten. Vegadministrasjonen er kombinert som hos oss. 

I enkelte counties er ogsa andre te·kniske arbeider 
underlagt county surveyor. Utarbeidelse av planer, 
budsjettforslag og ekspedisjonsmåten i sin alminnelighet 
har meget tilfelles med den vi kjenner 'her. For de sen­
trale deler av landet foreligger et økonomisk kartverk i 
stor målesto·kk med eiendomsgrenser, bebyggelse, veger 
m. v. inntegnet. 'Dette er til stor •hje·Lp ved planleggin­
gen. Forøvrig er alle viktigere veger kartlagt. Vegene
er .inntegnet på tachymetenkart i hensiktsmessig format
og målesto·kk. Kartbladene nummereres og innbindes i
et hefte for hver veg. Divisjonssjefen hadde i disse et
ypperlig materiale til en vurdering og sammenlikning
av de .innsendte forslag til vegutbedringer. A jour-føring
av disse karter b-le utført ved hovedkontoret, mens ut­
arbeidelse av detaljplaner sorterte under distriktskon­
torene.

rForuten 31 county surveyors (2 surveyors har 2 coun­
ties hver), 'har div. road eng. p. t. 2 lokale anleggskon­
torer, 1 i Oban og 1 i ,Inverness. Disse ble opprettet i 
1935 f.or realisering av en vegplan på 200 mill. for de 
nordli1ge og nordvestlige deler av landet. I I 939 var pla­
nen t'halv·ferdig, men er senere sinket på grunn av redu­
serte ·bevilgninger. 

Det meste anleggsarbeid ble utført ved entrepren-ør, 
,likeså beregning og utførelse av større og mindre bruer. 
Vedlikeholdet av vegene derimot utfører vegvesenet i 
størst mulig utstrekning med egne folk. A'kkordarbeid 
er lite anvendt. Organisasjonsapparatet b'lir således at­
skill,ig enklere enn her. Til markarbeidet kreves, utenom 
teknisk ·kontroll med e_ntreprisene, oppsy.nsmenn, veg­
voktere samt endel ,faste arbeidere som dels arbeider 
med ,[egging av faste cle'kker, dels har beskjeftigelse i 
steinbrudd og ved ,blandeverk. Vegvokterrodene varierer 
fra 3-15 km. 

Vegenes klass,if isef'ing. 

.Lengden av ,vegnettet er 42 470 ·km og fordeler seg på 
5 klasser. 

!Det ytes samme statsbidrag til så ve·! anlegg som ved­
likehold av veger som er henført til samme ,klasse. 

j.f. det norske vegnett: Ri•ksveger 16000 •km. Fylkes­
veger .'1300 ;km. Bygdeveger 2'3 100 km. Tilsammen 
44 400 km. Større byer får en rund sum til vedlikeholdet 
av så vel de ·klassi,fiserte som uklassifiserte veger innen 
sine grenser. Dette bidrag fastsettes for 4 år ad gangen 
og b'lir revidert o,pp eller ned delvis avhengig av hvordan 
tidligere tilstillede midler er blitt forvaltet. Til vedlike­
•holdet a,v uklassi·fiserte veger i de mindre 'byer yter 
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Adm. av 
A B 

Trunl< l<Jasse I 

I. Counties . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 120 7 110 
M. Større byer . . . . . . . . . . . . . . . 25 530 

(,[J. Mindre byer .. . . . . . . . . . . . . 

Sum .......... 3 1-15 7 640 

Statsbidrag . .................. 100% 75 % 

staten en mindre prosent av elet årlige vedlikehold, mens 
utgiftene til vedli·keholdet av de klassifiserte veger på­
hviler det county innen ·hvis grenser byen ligger. 

Vedlike-holdet av vegene ,i Skottland, ekskl. større byer, 
kostet gjennomsnittlig i 194-7--48: Trunk roacls 6150 
kr./km, kl. I 2770 kr./km, kl. 2 2230 kr./km og kl. 3 
kr. 1260 pr. km. 

Trafikk og signaler. 

Foruten de nevnte vegkarter samt statisti,kk over tra­
fikkulykker var det trafikktellingene som ga det beste 
bi·lcle til bedømmelse av ele mest nøclvenclige utbedringer 
samt fastsettelse av vegenes utstyr. 

Det som hadde interesse i den forb.inc!else var a fa 
kjennskap til hvilken topptrafikk en måtte regne med.
Denne fikk en ved å telle l uke i august måned. Tel­
lingen ble foretatt hver dag fra kl. 6-22. 

Endel resultater fra siste, 1938: 

Glasgow---Ædinburgh ......... .

Glasgow-Stirling . .......... .
3 500 motorv. pr. døgn 
4000 -»-

Glasgow-Ayr ............... . 4000 -»-

Glasgow-London . . . . . . . . . . . . 2 500

Perth-Inverness . . . . . . . . . . . . . . l 000

llovedveger .i ele nordi. Janclscleler 50-100

-»-
-))-

-»-

[ byer og tettby gele strøk er 1kjørehastigheten begrenset

til Ml km/time, for tyngre lastebiler 32 km/time, forøvrig

ingen kjørerestriksjoner. Når statistikken over trafikk­

ulykker viste rimelige tall må det tilskrives den høye

trafikkultur så vel hos vognførere som hos folk i sin

alminnelighet, videre det faste trafikkpoliti samt vegenes

oppmerking. Takket være et intimt samarbeid med bi-l­

organisasjonene var vegene særdeles godt oppmerket.

,De skilter som ble anvendt ats•killer seg endel .fra de

som anvendes -hos oss. De var stort sett meget tilfreds­

stil"lende, så vel for -orientering som for varsling. Veg­

visere i vegkryss var nå i det vesentligste erstattet med

orienteringstavler ca. -50 meter før krysset. I samme av­

stand og på den minst v.iktige av de 2 veger ble oppsatt

varselskilt med påskriift ·«'Slow!>> eller <�Halt! Major

road ahead)>. Dette 'betyr ikke at trafi"kken på en enhlt
veg <har absolutt forkj,ørsrett, men et privilegium ved
kryssing av en mindre vi·ktig trafi.k;kåre. Ellers har en 
særski'lte signaler for sideveger, skoler, skarpe 'kur­
ver m. v. 

-For å trygge kjøringen i mørke ble i stor utstrekning
anvendt kattøyne av en spesiell konstruksjon nedlagt i 
kjørebanen med jnnbyrdes avstand ca. 4,5 meter. For 
dobbeltsporet - 4 sporet - veg samt for 3 sporet veg 
i kurver markeres midtlinjen. 3 sporet veg på rettlinje 

C Uk lass i-
!<Jasse 2 l<lasse 3 fiserte Sum 

6200 9 650 Il 460 37 530 
190 405 2 420 3570 

1 370 1 370 

6 390 10 055 15 2-10 42 470 km 

60 % 50 7o 0% 

mankeres med 2 linjer. Dessuten markeres vegkanten 
hvor der grener av en underordnet sideveg. 

I de nordlige lanclsde·ler :ble maling - 0,9 meter lange 
st.r.i.per i 4.,5 meters avstand - foretrnkket, da isen og 
sn,øplogene hadde lett for å skade ele i vegbanen nedlagte 
kattøyne. Ell.ers var refleksglass anbrakt på alle veg­
skilter, og hvite felter i stor utstrekning ma'lt på for­
taugkanter eller særskilte skjermer oppsatt j s·karpe 
kurver. 

\legbredde. 

Ved dimensjonering av vegene idag, ble der regnet 
med en øking av trafikken til det dobbelte av tellings­
resultatene fra I 938. På dette .grunnl·ag var utarbeidet 
normaler for 6 forskjellige vegklasser med effektiv pla­
neringsbredde fra 18---J6 meter, se fig. 2. 

Hovedvegen mellom 1Edinburgh og Glasgow som p. t. 
er under ombygging, bygges etter 1kl. 4. I første bygge­
periode var der regnet med 3 kjørestriper a 3 meter. 
Fullt utbygd s·kal den ha 2 atskilte kjørebaner med hver 
2 kjørestriper a 3,30 meter. Med dette utstyr skulle 
vegen kunne avvikle en trafikk av ca. 16 000 motorvogner 
pr. døgn. Bortsett fra fortau gjennom tettbebyggelse 
og i nærheten av byene b·le der foreløpig ikke opp-arbeidet 
særskilte gang- ·og sykkelstier, da denne trafikk de fleste 
steder var av underordnet ,betydning. Gressbevokste 
banketter derimot var anlagt nesten overalt og på 'begge 
sider av vegen. Alle offentlige veger er inngjerdet. 
Gjerdene, hvorav de fleste er muret av stein eller utført 
av ståltråd på betongstol.per, var som regel plaser! på 
ytre og indre p'laner.ingskant og kunne på den måte til 
dels erstatte et rekkverk. De vedlikeholdes av vegvesenet 
eller grunneieren - avhengig av hvem som har satt 
dem opp. 

Byggeavstand f.ra vegens senterlinje ble oppgiH til 
220 fot for vegen mellom Glasgow og Edinburgh. 

Kurv-atur og synsfelt. 

Det er synsfeltet som blir det bestemmende for så vel

horisontal- som vertikaltraceen, idet der forlanges at

synsfeltets ·lengde i bi·lkjørerens øyenhøyde skal være
300 meter for enkeltsporet og 150 meter for -dobbelt­
sporet veg. H vjs dette krav, f. eks. over ·bruer med høy­
br.ekk, ikke kan oppfylles må særlige forholdsregler tas 
.i forbindelse med oppmerkingen. 

Stigning og ,tverrfall. 

Normalt ska'! vegene bygges med en maks. stigning 
1 : 30, men i høylandet må en ofte gå fr! stø.rre stignin­
ger. Som grunnlag for .fastsettelse av tverrfall går en ut 
fra at en bil skal 1kunne kjøre gjennom •kurven med en 
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Vrgkryss o:; sideveger. 
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hastighet av 65 km/time. Dette gir et tverrfall av I : l-1 
for kurver under 360 meters radius jevnt avtagende til 
et tverrfaJ•I av J : �O med en radius av 1500 meter, dvs. 
samme tverrfall som gjelder for rett veg. Der blir lagt 

stor vekt pa at dekkene har en ru 01·erflate. 

For alminnelige vegkryss er eler flere normaltyper å 
velge mellom, men alle i samme plan. De likner meget 

på de svenske. tOen avbildede type, fig. 3 a og 3 b fikk 
en se mellom Edinhurgll og Glasgow. Midtpartiet som 
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Fig. 3 a. Vegkryss med rundkjøring. 

/o o /o 20 Ja ,l,o Som 

Fi.g. 3 11J. P·l-an av vegikryss med rn.1111-dkjori.ng. 

hadde karakter av et steinbed, er så høyt et det hindrer 
blending. 

For øvrig var det få vegkryss å se utformet som for-
utsatt. 

Rekkverk og dre11eri11g. 

Såvidt en forsto var der ingen normaler for rekkverk, 
og de typer som ble anvendt f. eks. på mindre bruer 
og murer var gjerne utført av naturste.in lagt i sement 
av varierende høyde og kvalitet. De gressbevokste ban­
ketter, anlagt litt høyere enn kj,ørebanen, og som regel 
atskilt fra denne med en stein- eller betongkant gir imid­
lertid trafikanter av enhver kat.egor.i en viss sikkerhet og 
trygghetsfølelse foruten at de tydelig markerer kjøre­
banens kant ved 'kjøring med ·lys. 

På de mindre v.iktige veger ble bankettene gjennom­
skåret i passende avstander for å s,kaHe overvannet av-

Fig. ,1. Kombinert bru og krotterw1dergang. 

løp til grøfter, skråninger og stikkrenner. Langs de 
større ruter var der bygd sluk i kjørebanens •kant med 
avløp til kloakk·ledning anlagt under bankettene. 

Bruer og ferjer. 

Som for -nevnt er det •kontraktører som konstruerer og 
bygger alle bruer. På fig. 4 ser en øverst den vanlige 
utførelse for mindre bruer i betong. I dette tilfelle en 
kombinert 'kreaturundergang. 

De større bruer utfø.res mest som hvelvbruer i stein 
eller betong .i ett eller flere spenn, sjeldnere i stål. En 
betongbru ved Loch 1Awe ga et tiltalende inntrykk etterat 
overflaten var behandlet med ·Ju fthammer, hvorved de 
runde stein som var benyttet i blandingen kom til syne. 

-Før var det brua som bestemte vegtraceen - i da•g er
det omvendt. Man,ge steder ser -en derfor gammelt og 
nytt side om side. 

En moderne vegbru over Firth of ,forth var ,p.rosjektert 
og anslått å ville koste ca. kr. 140 mill. Den nåværende 
ferje sammesteds tar 34 biler. Innkjøring fra siden. 

Alle ferjer eies og dr.ives av private selskaper. 

Vegdekkene. 

I. Forberedende arbeider.

Et dekkes varighet er avhengig av en rekke .faktorer, 
den vi·ktigste er utvilsomt undergrnnne.n og de uMørte 
forarbeider. 

Undergrunn. 

Tekvanskeligheter som dem vi har her j Norge var 
nærmest ukjent i S:kottland. Et 'blikk på kartet vise.r at

landets nordspiss ligger ,på samme breddegrad som 
Kristiansand. Norma'lt er det mi-Id vinter uten snø i det 
meste av landet bortsett fra fjelltraktene i nord hvor de.r 
imidlertid ikke så ofte finnes tele.farlige jordarter. tDisse 
forekommer enkelte steder i det sørlige og i den østlige 
de'! av landet, ellers er den mest -alminne·!ige byggegrunn 
fjell, grus og torvmyr. 

Drenering og utskiftn.ing av telefarlige masser var som 
regel ikke nødvendig. På torvmyrer ble utskiftet masser 
i en dybde av 2-3 fot. Som utskiftningsmasser ble 
gjerne anvendt slagg eller grus. 
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Fig. 5 . .Synkning i gruvedistrikt. 

Fig. 6. Synkning over gru\·er·. 

Fig. 7. Synkning over grnr,er. 

Et st0rre prob 1 em var sinkninger i gruvedistriktene. 
Selv med et «tak» pa 30 meter over gruvesjaktene l(llnne 
der oppstii så store synkninger at hele husrekker måtk 
rives. Fig. 5 viser en landsby i Ct1par distri'ktet. I-lus 
nr. 2 fra høyre ga et lite tillitvekkende inntrykk. Av de 
øvrige bilder, fig 6--8, vil en kunne fa et inntrykk a\· 
skadenes karakter og omfang. Geologene kunne idag 
med noenlunde sikkerhet forutsi synkninger av denne art. 

Fundame11tering. 

Normalt regnet en med -+ forskjellige typer. 

I. Betong. - J 5 cm tykkelse pa 8 cm gruslag.
2. «Setstone». - Lagelig stein av dim. 8 a Y" blir

Fig. 8. Syn,kning o\'el' gr:.:r,er. 

«satt» 0g llll'llomrommene fyllt med mindre stein. lkr­
etter valset. :m cm tykkelse i alt pa 8 cm grnslag. 

:�. «f-lardcfJTn>. - 2 lag 6" ·kt1ltstei11 blir \·alset hn'.r 
for seg. 30 cm tykkelse i alt pa 8 cm gruslag. 

-+. Gammel makadam. 
Vanligvis er det dl:! tre siste typer sum blir a111·l:!ndt. 

Pa fig. Y ser en :{ vegdekksprofiler utarbeidet a1· statens 
anleggskontor i Inverness. 

Til konsolideringen ble i alminnelighet anvendt 10 
tonns valser av alminnelig type, delvis utstyrt med for­
skyvbar vekt til fordeling av ·akse!trykket. Sauefot eller 
vihrasjonsvalser benytt·es ikke. Ofte lar en trafikken 
utføre valsingen ved a la den gi1 Y2-I år pi\ et midler­
tidig lettere bit.dekke. Vegdekkskorreksjoner utfores 
med asfaltert pukk eller singel. 

lnnspendi11g av llckkel. 

,Av fig. 10 vil sees at vegdekket er atskilt fra fortau og 
hanketter ved stein eller betongheller satt pa hc·,ykant. 
Alminnelige dimensjoner: 15 x 30 t:m. 

Betongheller av den skisserte type i fig. 10 er meget 
tiltalende. Ble støpt i form, ca. I meter lange, uten lås. 

Andre f orar/JcidN. 

De fleste hovedveger har bra trace, men det er st'lv­
sagt meget igjen før de krav som i dag stilles til syns­
felt m. \·. er oppfylt. Utll�dringer av traceen foregår 
derfor i den utstrekning som er nødvendig og med de 
midler som står til disposisjon. 

Imidlertid blir det lagt den største ve.kt pa at yegen 
hærer helt til kjørebanens kant, at runding, overhøyde, 
vannavløp o. I. er i full orden f1H dekket legges. Hel­
hetsinntrykket h!ir da ogsi\ at alle forarheider er 11tført 
på både en plan- og håndn�rksmessig rni\te. 

Faste dekker. 

•De flHs.te tjære- og asfaltdekker i Skottland ble oppgitt 
a være lagt ca. 1918. Det vanligste vegdekke er asfalt­
eller tjære-«ma<.:adam», som of.test 2" (5, I cm) eller 2Y2" 
(6,3 cm), sjeldnere 3" (7,6 cm). for lettere trafikk blir 
også brukt I Y2" og for lekeplasser o. I. l" tyk,ke·lse med 
tettere gradering. Det svarer til det vi ville ·kalle apen 
asfalt- eller tjærebetong. 

Dette dekke ble brukt nesten overalt, men med ulike 
slags avdekning eller s!iteclekke ovenpå. 
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SCALE: !,4 INCH TO ONE FOOT. 
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...... /1 ..

NEW ROAD IN ROCK. 

Fj,g_ 9. Tyipi-ske ·tverrpr.ofi•ler. 

A!!fa/t-
1 

tjærebefmzgdekke . 

.Steinmaterialene besto praktisk talt alltid av utsprengt
fjell, maskin·knust.

Fjellet besto gjerne av en ste.insort kalt «whinstone»,
en mørk olivinbasalt, hydrofob, ,og meget s'itesterk.
Den er nær beslektet med gabbro og hyperitt. Denne
steinso.rt var nokså utbr·ec!t i de fleste fylker. En:kelte
steder ble også brukt andre sorter som gabbro, ka·lkstein,
slagg o. l.
. Knusingen, sorteringen og blandingen foregikk oftest
1 et større anlegg like ved steinbruddet. 

Ved et stort, privat steintak på -vestkysten levertes crod 
s?.rtert stein til en pris fra kr. 10,25 til kr. 12,- ,pr. t�nn:
tJæret for kr. 17,50 -til -kr. 20,25 pr. tonn og asfaltert
for kr. 30,- til kr. ]5,- pr. tonn, alle priser ·levert

oa �;ti.'.}'.:-'.,:(i}::::/:/>/)-�?,::·:�;\:t/35}�;}�;-?�?L 
6.rv.s/ 

Fig_ ·1JO. Deta'lj av i1rnsrpennin•g av vegkant. 
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Fig. [1:1_ Avb�ennin-g av d,å,rt,ig asfaltdcltike. 

' 

I 

� 

fra verk. (,Det bemerkes at asfa"ltbitumen faller atskillig
billigere enn i Norge). 

For 2" de:kker var steinstørrelsen gjerne I Yi''-V,i",for 3" dekker 2"-Y/'. Det var ofte 4 sorteringer. Noen
steder ·brukte -de rett og slett den sammensetning som
knusingen ga (crushing run) under en maks. størrelse.
For tykkelser opp til 3" ble som regel dekket lagt i
ett lag.

Finmaterialene ble oftest fjernet. Som filler ble brukt
kalksteinsmel ·eller sement.

Steinmaterialene ble tørket og varmet på vanlig måte
til 30 °-------65 ° C og derpå blandet med bindemidlet,
gjerne ved en temperatur av 100 °-115 ° C. Det ble
ofte krevd at gradering av steinmaterialene skulle skje
etter vekt. Bindemidlet var dels asfaltbiturnen, dels
tjær·e med mer eller mindre asfaltiblanding. Ved ut­
leggingen var temperaturen noe forskjell.ig i de ulike
counties.

,Tjære som bindemiddel fallt biHiigst og ble brukt i stor
utstrekning i de nordlige distrikter og på mindre viktige
veger, men de fleste ingeniører foretrakk asfaltb.itumen,
særlig hvor sterk trafikk. De mente den var varigere og
lønte seg .i det lange løp, ·likesom tjærekvaliteten kunne
variere, trass i •streng kontroll ved framstillingen. I et
fylke hevdet sjefen å ha gode resultater med tjære. Det
ble uttalt at dett.e skyldtes ·bruken av en god, hard
kalkstein og en lo,kalframsti"lt horisontaltjære.

Den asfaltbiturnen som ble brnkt, var vesentlig ame­
r.ikansk jordoljeasfalt. Penetrasjonen var gjerne 100/150.
Transporten innenlands foregikk for en stor del ved
tankbiler, med asfalten ferdiglaget til blandingen. Fluks­
midlet var nesten alltid kreosotolje (sj�ldnere mineral­
oljer f. eks. 4-----10 %). Den blandede masse ble ut�agt
varm, de·ls for hånd og dels med utleggingsmaskrner
(Barber�Greene). Den ble oftest lagt i ett lag, selv opp
til 7 ·cm tykkelse, og va·lset med 6 tonns valse. Til den
siste valsing ble gjerne brukt 10-12 tonns valse.

Tjæren som ble brukt var framsti-lt .i :Skottland, ve�ent­
lig ved fabrik,kene i Falkirk, som har tre dest1llasions­
aaar.eo-ater med en kapasitet på tilsammen 375 tonn om
d::e/ Fabrikken er meget moderne, og fabrikasjonen
for�gikk etter n,øyaktige spesifika_sjoner med stadig '.rnn­
troll. Tjæren ,ble vertikalframstilt. Fabr.ikken varierte
viskositeten etter årstid og klima for det strøk hvor

den skulle brukes foruten etter vegdekketypen, og visko­
s:teten var alltid avmerket nøyaktig pi\ fatene; J\\1kron�inn'holcl ble ikke tellet. Tjæren hie oppg;tt a ,·ære fri
for pheno!.

Tjæren ble gjerne iblandet asfalt-bitumen (compound),
med 10 % .ibl·anding av fabrikken regnet som den heste
blanding. ,Enkelte distrikter brukte opp til 25 C/c asfalt­
innhold. .Som nevnt ble blanding av massen gjerne foretatt 1
verk i flukt med knuse- og sorteranlegg. Når fylket
blandet selv med innkjøpt stein, hadde ele imidlertid egne
store blandeverk innen sitt distrikt. Det var gjerne til­
førslen fra blandever,ket som bestemte hvor meget veg­
dekke som kunne legges i et visst tidsrom.

Ved blandingen ble tilsatt 9-12 gallons pr. tonn, oftest
10 gals/t, dvs. 45 liter pr. tonn.

,Bilene ble de fleste steder veie! tom vecl innkjøring og
med I-ass vecl ut-kjøring av massen.

Transportlengden av ferdig masse kunne være opp ti-l
30 km, nødig over. Tidligere var transportlengdene
større, opptil 200 km med jernbane, men kravet om varm
utlegging ,er etter hvert b·litt sterkere.

Som nevnt ble massen lagt ut dels for hånd og dels
med maskin. Vi så flere Barber-1Greene 11tleg,germaskiner
i virksomhet. Denne maskin vil bli nærmere omtalt
senere.

Dekker ble lagt nesten hele året, men den beste tiden
ble ,jo regnet å være i tørt, ikke for kaldt vær. Rc,para­
sjoner av skæder ble foretatt hurtigst muli,g. Hvor dekket
var lit.e verdt, eller for mykt til å legges nytt dekke på,
ble elet gamle dekke varmet opp med åpen flammebrenner
og fjernet, se foto, fig. 11.

Trafikken ble satt på nesten med en gang. De arbeidet
gjerne vekselvis på hver veghalvelei, og når ele begynte
på en ny side, ble trafikken satt på den ferdige del, også
den nettopp lagte. 

Det ble lagt vekt på ·at innspenningen eller kantavs:ut­
ning.en var i orden. Tverrskjøter mellom ulike dekker
ble som regel utført i st-ørre eller mindre vinkel. Dette
var av h·ensyn til så vel !raf.ikken som vedli,keholclet, og
bør ·kunne anordnes også i Norge. 

Kostnaden for et ferdiglagt asfalt- el·ler tjærebetong­
dekke ble for et 2" dekke oppgitt å være fra kr. 3,00 til
4,00 pr. 1112. Arbeiderne var nesten bare timelønt, og
tjente vanlig 30 kroner om dagen. 

Dekket ble i toppen som regel behandlet på en av tre
måter:

l. Avjevning med fin maskingrus.
2. Overflatebehandling (dressing).
3. Asfaltteppe ,(carpet).
Dekket lå gjerne 2-3 år under trafikk før elet hie

overflatebehandlet eller pålagt asfaltteppe.

Av jevning av over/ fatrn. 

Denne ble utført med såkalte «grits», ste.inmaterialer
av Ys" eller 3/rn" maksimum størrelse, som var forhånds­
behandlet (precoated). De ble kostet nec! i åpninger
i de,kket med treskyfler, stive koster eller baksiden av
en rive.
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-Et alminnelig forbruk var 55 'liter bindemidde·I pr. tonn
og 110 m�/tonn grits. Dette kostet f. ·eks. 55 øre/111�. 

•Det ga et jevnt dekke, men like\·el mecl ru overflate.
Det var ikke alltid tett, men undergrunnen og funda­
menter.ingen fritok en for •betenkeligheter i den henseende. 

A·vjevning ble også ofte br,ukt selv om dekket senere 
skulle ha en enkel overflatebehandling. 

0 vcrf lat cbchandling. 

Formålet med denne er å øke de·kkets varighet, ruhet 
og tetthet. 

Hertil ble brukt sil. vel den nevnte gode whinstone­
stein som granitt. Den siste ga en lys tone til dekket, 
men var jo ikke så god, i hvert fall ikke til tjære. 

Det IJ!e videre nyttet kalkstein og en meget utbredt røcl 
feltsp-att (redstone), som ga dekket en rødlig farge. 
Denne siste var ikke særlig bra, i høy grad hydrofil. 
Blant markingeni-ørene ble forresten meget lite brukt be­
tegnelsene hydrofob og hydrofil. De karak_teriserte 
steinen ved a si at den festnet seg ,(stuck) mer eller 
mindre godt. 

,for -hydrofil stein ble ofte tilsatt ca. I % calcium 
oleat kalt iFil:.1uGOT. 

•Fo� fuktig: singel ble brukt WE•T1F,IX eller FJXltNOL
( y2 % ) . Den sist.e ble betegnet som best. Det ble også 
tilsatt I % ·lesket .kalk. 

Noen steder ble anvendt samtid.ig ulike steinslag, hvor­
ved dekket ble noksa rutt etter hvert som den dårligste 
steinen ble -avslitt. Det ble ogsa undertiden brukt ulike 
steinslacr i de to halvdeler av vegbanen, sli·k at disse 

t:, 

fikk forskjellig farge . 
.Som bindemiddel ved overflatebehandling ble brukt 

dels asfaltbitumen, dels tjære. Den første regnet en ga 
lengre ·levetid og «svettet» ikke så lett. Tjæren var 
gjerne tilsatt asfaltbiturnen. Den hadde en temperatur 
av 105 °-130 ° C, men kunne ·variere utenfor disse 
grenser. 

Nordpå ble også brukt emulsjon (hurtigbrytende, 
labil), vesentlig ved ve-dlikehold. 

1Steinstørrelsen var helst %", og det gikk da med 9 1/m� 
stein og 1,2 I/m2 bindemiddel. Med V2" stein giikk med 
0,9 ·1/m:! bindemiddel. Det var bra å bruke to sorterings­
størrelser blandet. 

Oet ble gjerne brukt en 7-8 tonns valse. . ,Kostnaden for -en slik enkel overflatebehandlrng med 
tjære var ofte 70-80 øre pr. m'.l, men ·kunne variere etter 
forholdene. Ved bruk av asfaltbitumen ble -det regnet at 
·kostnaden økte med 25 øre pr. m2 . 

Ved moderat trafikk regnet en at overflatebehandling
varte i 5 år, ellers .i hvert fa·ll 3 år.

,I enkelte tilfelle ble brukt dobbel overflatebehandling.
En oppgave ga følgende tall for fordelingen av ut-

giftene ved overflate-behandling:
Materialer . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 % 
Transport . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 % 
Valsing . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 % 
·tl..:'ønninger ............ : .. i. ·Pl'% 
,Maskiner, redskap . . . . . . . . . 9 % 

100% 

Fig. le. God tjæreoYei·flalebehand·ling. 

Fug_ 1'3. Då.111ig tjæredekke. 

En ulempe •veet gjentagende overflatebehandling er at 
overflaten etter hvert kan •bli ujamn. En må da legge et 
slitelag t(teppe) oppå, eventuelt helt ,nytt dekke. 

,Fig. 12 viser en god overflatebehandli·ng med tjære 
og fig. 13 en dårligere ,(frostvirkning?). 

As[ altteppe. 

På asfalt�(tjære-)betongen som underlag blir svært 
ofte lagt et asfaltteppe, vanligvis blandet og uUagt varmt. 
Bindemidlet er oftest asfaltbiturnen, men tjære blir også 
brukt. 

•Tyikkelsen kan være I" eller I Yz'', og steinstørrelsen
ikke over hal1vparten av den ukonsohderte dekke­
tykkelse. 

'Disse dekker er slitelag, og ·blir lagt på for å gjøre 
banen jevnere, for å redde et medtatt gammelt dekke 
eller for å skåne et nytt asfaltbeto-ngclekke. En regner 
at i det I-ange ·Jøp faller asfaltteppe billigere enn over­
flatebehandling. 

Dekket utf.øres med grov eller fin gradering med til­
svarende variasjon av tettheten. Som .regel er dekket 
nokså å,pept i;i,e.d en ru O'Verflate ·som gir god friiksjon 
for trafikken. 

•Dekket kan utføres mer eller mindre varmt. De varme
dekker bl.ir regnet som ele ·beste. Ofte brukes en blande-
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temperatur på ca. 100 ° C. Det blir utlagt for hånd eller 
med maskin. 

Ved valsingen bør ikke brukes tyngre valse enn 8-10 
tonn, helst med stor valseflate. 

I overflaten blir de gjerne avjev-net med «grits» på 
samme måte som nevnt foran. 

På en ny veg med stigning I : 7 (•Glendoe Hil!) så 
vi et dekke som virket åpent og med stor ruhet. Grade­
ringen var følgende: 

3)i" 60 %. 

112'' 15 %. 

W' l 3h"(-25%. 
Kalksteinfiller 25 ,kg/tonn. 
180/220 pen. asfaltbiturnen, 64 I/tonn. 

Kostnaden for asfalttepper var.ierer meget sterkt etter 
framstillingsmå ten. 

Som ved andre de•kketyper blir det lagt stor vekt på å 
unngå glatthet i overflaten. 

Sandasfalt. 

0.ette er meget brukt, særlig i byene, og blir som regel
bare kalt «asphalt». Denne betegnelse om.fatter forøvrig 
gjerne også asfal,ttepper og andre typer slitelag, frni-n­
stilt og lagt varmt. Selve bindemidlet asfalt blir kalt 
asfaltbiturnen eller b1are bituimen. 

1San.dasfalt.en har en høy prosent av finstoff og fi:iter. 
De.n tre,ger derfo-r meget bin,demiddel, opp til 10 %. 
Dette er gjer.ne fl-ukset asfa!tbitumen, ofte blandet med 
naturasfalt. J-lu,llroms.prosenten blir derved lav, etter 
valsing md til 4 % og mindre. 

Et-ter sin sammensetning og framstillingsmåte er det et 
utme,rket, sterkt og tett dekke, men. faller nokså dyr·t. 
Det egner seg utmerket for veger med sterk tra fi.kk og 
h•ar en lang levetid, opp til 15-20 år. B!a,ndingen skjer 
ved høy temperatur ( 120° -175 °) og leggingen ved 
ca. 110 ° C. 

Av hen,syn t-il temperaturen må blandeverke.ne være 
nærheten av ar-be·:dsstedene. 

Ved framstiJ.Iin,gen brukes gjerne spesifikasjon,e,ne 
B. S. 594 for «Rolled Asphalt (Hot Process)». 

Dekket kan legges i ett eller to lag. Ett-lags ·dekket 
er ;mest anvendt og i en tykkelse av J Yz''-3". Det 
legges også ty.nner,e dekker som slitel,ag. 

Valsingen bør skje før dekket er avkjølt og med en 
va·lse som ikke er under 6 tonn. 

Tverrfallet sk•al være mellom l : 40 og I : -18. 
For å få e,n ruere overflate blir dette ofte avdekket med 

3/,i" eller Yi'' «precoated» stein som blir val,set ned i
asfalt.en mens denne ennå er varm og ,plastisk. 

I et county med sterk trafikk og som hadde la.ng erfa­
ring med sandasfalt, brukte de nokså mye gran·ittstein 
som ga en lys farge til dekket. Som bi,ndemi·ddel ble 
her helst brukt flukset n•aturasfalt, delvis med 50 % 
bitumentilsetting. Steinmaterialene ble tilsatt natursand. 
«Coatingen» for de nedvalsete steinmaterialer besto 
av 2-3 % asfaltblanding med 70 pen ved 25 °. Dette 
dekket ble sagt å være helt vamntet-t. 

Pii godt underlag hie av samme county lagt Y2 " S'and­
asfalt med like deler natursand og maskinsand. På 
underlaget ble først påført kal·d emuJ,sjon 0,J6 1/m� og 
oppå dette V,i" stein, 170 m� pr. tonn, som ikke ble 
valset. På dette ble så sandasfalten lagt. 

Arbeic!sskjøtene i dekket blir skaret av litt bakover 
og smurt med en tynn asfaltblanding. 

Kostnaden for sandasfalten varierte mellom J,00 kroner 
og 4,50 kroner pr. m� for I" tykkelse avhen.gig av for­
holdene. 

Andre dekker. 

I den nordvest-re del av Skottland likner forhok!ene 
delvis pii de norske, med tynt befolkede strøk og fra 
tidligere ofte e.n slags stein.holdige grusdekker uten fun­
dament .på diirlig, undertiden telefarlig grunn. Sterke 
regnskur.er vasker ut grusen. Anvendelsen av den van­
lige tarmacadam krever omfattende utbe,dring og masse­
utskiftning og transportutgiftene blir store. De lrndcle 
derfor ·i et distrikt anvendt et ve.gblam!ingsdekke med 
utnytting av de materialer som var i dekket på forhånd 
+ tilsetting av tilgjengelig sand og leire i henhold til
utførte analyser (,hulromsmålinger). Materialene ble
harvet tre ganger og stabilisert ca. 7,,1 cm dypt, med
emulsjon, 4-7 lit-er pr. m�.

I fuktig vær ble ca. 2,5 kg sement pr. m� spredt ut
oppå, og val·sing foretatt Y2-1 Y2 time etterpå.

Dekket har vist seg brukbart for trafikken, men over
«torvlommer» må tas særskilte rådgjer.de-r.

Under ugunstige forhold i 1946 kostet dette arbeid
ca. kr. 4,80 pr. m�, men antas å kunne gjøres atskillig
billigere.

Vi så en arbeidsgjeng med enkelt utstyr som behandlet
en avsidesliggende, dårlig grusveg ved først å rette opp
med l Yz" pukk og derpå sprøyte emulsjon, 5,5-7 1/m�
med en enkel trykkspreder. Det ble sii strødd på Vi"
s;ngel, og det hele valset me:d en 5 tonns valse.

Asfaltgrusbetong og pedrol·ittdekker ble ikke brukt.
Eldre vannbundn,e makadamelekker ble tidligere over­

flatebehandlet. Helle-r ikke så vi noe sam svarte til våre
pu 1 ve ras f a! !dekker.

På fortau og i byene ble delvis brukt a.ndre typer,
særJ,ig sandasfalt- og mastikdekker.

Redskap og maskiner m. 11. 

Det skotske vegvesen 'hadde ingen s,erskilt sentral­
a'Vdeli·ng f.or innkjøp av lll'askin,er og redska.p, svarenide 
til vårt inn.kjøpskontor, og de vesentligste anskaffe-Iser 
ble foretatt ved overingeniørene - County Surveyors. 
.Oa praktisk talt alt planeringsarbeid og all brubygging 
ble utført ved entrnprenør, ble det særlig redskap og 
maskine-r for J,e.gging og vedlikehold av faste dekker 
de forskjellige Com1ties disponerte over. 

Steinmaterialer for faste dekker ble allt·id framstillet i 
store steinbrudd (quarries). Flere counties hadde I 
eller 2 stein'bmdd hve-r og i tilknytning til dette var 
mon-tert knuseverk, sorteringsverk og anlegg for framstil­
kn,g av asfalt- og tjærebetong. Den ferdige masse ble 
så kjørt ut fra disse sentrala.nlegg. Det ble regnet med 
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at omtrent halvparten av de ann:ndte stein111aterialene
kom fra vegvesenets egne stein tak. 

På grunn av de·t si.ore forbruk og de korte transport­
lengder, ktmne fercligbla.n.det 111asse nesten alltid leveres
ras�t fra nærmeste blandeverk, eget eller privat. Dette
var ogsa av betydning for en hurtig reparasjon av opp­
ståtte skat.ler. 

Enkelte fylker kjøpte ferdig asfa!·t- eller tjærebetong 
fra p·rivate quarries, andre kjøpte steinmaterialene og 
blandet selv asfa!tbetong i et se.ntralanlegg. I et enkelt 
tilfelle leide vedkommen,cie county ut si·tt steinbrncld med 
ti!hørencle knuseverk og anlegg for framstiJ,Hng av asfalt­
betong til en kontraktør som clrev elet hele og solgte 
ferdig masse til county og anclre forbrukere. Fig. N. Lastemaskin i stein.brndid. 

Disse steinbru-del mecl knuseverk og blanc\e111askiner 
var svære anlegg som lueveie store arealer. Selve ut­
sprengningen ble foretatt ved minekammere og ved 
salveskyting. -Elektriske laste111askiner på larveføtter 
bl·e ·brukt (fig. 14). 

·I Hellhouse Quarry i Ayrshire ble brukt et slikt laste­
apparat. Trallene tok ca. 3 m:i 111asse. Skinnegangen 

var lagt nest·en i en sirkel med ca. 400 m diam. og tral­
lene ble trnkket opp over kjeftåpningen ved elektrisk 
111otor og ve:,d. Massen ble t:,ppet direkte ned i grov­

knuseren og ble dei,vis holdt noe igjen av 6 svære kjet­
tinger som hang løse ned 111ot kjeftåpninge.n for å regu­
lere matingen. Fra grnvknuseren sen,dtes kult på trans­
portbånd til en forknuser og videre til 2 gruskverner og 
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derfra til store siloer i 4 sorteringer. Produksjonen var Fig. lG. Hellhouse quarry. Til høyrn fi1treringsanlegg for støv. 

flere tusen tonn steinmaterialer pr. dag. Støv fra knu­

seren ble trukket ut ved hjelp av elektriske vifter. Et

filtreringsanleg.g sees til høyre pa fig. 15. Fra luker i

siloene ble massen tappet i vagger, veid og sa transpor­

tert på skinnegang til tørretrommel. Herfra ble den ført

videre med ko.ppelevator til blandeverk for asfal�betong. 

Fra blandeverkene ble massene tippet i biler eller i jern­
banev.ogn,er. Bilene ble veid og fikk veiese:dc\el på den 

utkjørte masse. BedriHen hadde sitt kontor og labora­

torium ved steinbruddet. 

Aberdee·nshire hadde et eldre steinbrudd med komplett 

anlegg for framstilling av asfalt og tjærebetong. Her 

ble også støpt gjerdesto'i;Jer, drikkekar og kantstein. 
Samme county had:cle nettopp ferdigbygd et li.knende
komplett anlegg, fig. 16 og 17. I tilknytning til dette Fig. 15. B!and•everk i A,berdeens•h.ire. 

anlegg var det hygd en planteskole hvor det skal drives 
fram busker og bl.omster som brnkes til beplantning 
langs vegene. 

I Jedbury i Roxburghs'hire ble produsert 500 tonn 'I 
steinmateriale pr. dag. Alle 111a,sbner i anlegget hadde 
hver sin elektriske kraftkilde, slik at den enkelte maskin 
kunne sjalt·e,s ut for seg uten at de andre stop,pet. Hver 
beholder for sortert og blandet stei·n ha·dde materialer 
for fem satser, og hver sats var på 3;,i tonn. 

BiLvekten ku.nne ta op.p til 20 tonn. 

Blandede materialer ble kjørt ut i en, avstand av opp 
til 30 km. 

Som det framgår av foranstående var arbeidet i stein­
brudd o.g ved asfaltbetongframstiMingen ster.kt mekani­
sert, og det bl·e opplyst at arbeiclet lå slik an at det iF'i.g. 1117. Blan-devel'k Afberdeenshtre 
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Fig. Hl. Ba1,ber-Greene. 

Fig. Ml. Barber Greene. Ti,pping a,v lastebil. 

Fig. 20. Barber-Greene. Det «rå-produserte» dekke. 

Fi,g. 21 Leyl-and lastebil, Dum[riesshirP. Tre,v•eg.s tipp. 

kunne brukes endel eldre arbeidere og arbeidere med 
forskjellige legemlige defekter, således krigsinvalider. 

Utleggi.ngen av massene pa vegbanen foregikk i stor 
utstrekning for handen. Gr-eip, skyffel og ri�1e ble brukt 
meget. Under krigen var det imidlertid kommet endel 
amerikanske Barber�Greene utleggermaskiner, og disse 
ble sterkt rost av de skotske vegingeniører. Som foto­
grafiene (fig. 18-20) viser er det en komplisert maskin. 
Kort beskrevet er det ,en beltetraktor som foran har et 
traktfo�met lasteplan. Helt forrest er anbrakt 2 stå!­
ruller som bilens bakhjul hvil,er mot under tippingen og 
som ved framdriften skyver bilen (uten fører) [-ramover 
med somme hastigil1et som traktoren. Bunnen på trak­
toren,s lasteplan bestar av transportb,1nd som fører mas­
sen til ut-leggeren. Er massen kal-el, kan den varmes o.pp 
før den nar utleggeren. Umiddelbart et-ter utleggingen 
blir massen stampet og avrettet av samme maskin. 
Dekket blir så straks valset med en 6 ton.ns vc,gvalse. 
Barber-Oreene maskinen har en meget stor kapasitet, elet 
ble nevnt 600 I.onn pr. dag, men elet var som regel van­
skelig å skaffe fram mer enn opp til 200 tonn pr. dag. I 
Stirli.ngshire betales 2 pund pr. time for leie av Barber­
Greene maskin og 2 mann•. 

1Asfaltclekker som 'Var lagt ut med Barber-Greene var 
usedvanlig jevne og skilte seg ut fra ele øvrige asfalt­
dekker. Det er opplyst at en pa en 100 m lang veg­
strekning lagt med Barber-Oreene ikke hadde større 
ujevnheter enn 4 mm og e.n i alt kon-staterte 15 stykker 
4 mm ujevnheter på strekn·in,gen. Det var imidlertid van­
skelig å få mi-dtfugen helt go,d. 

Lastebilene som ble brukt ti·! utkjøring av massene var 
vanlig.vis korte og med høye sidefje1er. Van-lig lass var 
5 tonn·. Fig. 21 viser en 5 sylinclret Leyland diesellaste­
bil med 3 vegs tipp. Vekt 6,7 t, lasteevne 7,6 t. Pris 
2000 pund. I høyre sidefjel var anbrakt 4 luker for ut­
legging av singel etter vegen. 

Av 'Vegvalser bruktes vanligvis 2 akslede. Pfi Nithbank 
Depot i Dumfriesshire var elet en helt ny Avelin.g Bart.ord 
7 tonns valse med aut-omatisk styring og et bevegelig 
lodd så vekten pa for- og bakaksel kun-ne varieres. På 
samme depot hadde vegvesenet en :�-akslet brøytebil med 
300 hk motor. Bilrforplogen-e var meget but-te og høye 
og liknet N. S. B.s for.ploger (fjg. 22). 

1! steinbrudd og ved anlegg ble ofte brukt «Dumpers». 
Pa en vanlig traktor med luftgummi var montert en 

F.ig. 22. Du,mfri�s.<,OJi'!"e. -Lager av •f-rontploger. 
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\'aggekassc - for tipper - s:::im tok 1,6 m:1_2,3 m:i_ 
Den \·,u meget lett å manøvrere og lett å tippe. 

Fig. 23 \·iser en spesialvogn for utkjøring og spred­
ning av kalk i jordbruket. · Den hadde en spredemaskin i 
likhet med en vanlig klorka 1 siumspreder montert bak. 
Den Yille formentlig egne seg utmerket \·ed klorkalsium­
spredning og sandstrøing. 

I( ommcntar. 

Når det er lykkes det skotske vegvesen p[1 forholdsvis 
kort tid å få hensiktsmessige dekker på sine veger så 
har elet selvføl-gelig mange grunner. 

Først og fre·mst er landet rikt, og de sentrale deler av 
landet er sterkt industrialisert og tett befolket så kravene 
til gode kommunikasjoner har her meldt seg med stor 
styrke. Og landet er ikke større enn at folket vil ha 
gode vegbaner overalt, selv i de strøk som for oss ble 
betegnet som «very, very poor». 

Skottland er den «van,nbunclne» makadams hjemland, 
og det er vesentl·ig steinlagdekker som ble brukt før de 
bituminøse dekker f.ikk innpass. Da kravet om faste 
dekker mel.elte seg, og tjære-n - landet har selv en stor 
produksjon av tjæ-re - viste seg brukbar som binde­
middel, fulgte det en rask og naturlig oml·egging av ·vecl­
likeho"Jtiet. En omlegging som kanskje i og for seg 
ikke var så omfattende, for istedetfor å legge ut .pukk 
og vann og valse vegbanen, ble det nye i sin enkleste 
form å blande varm tjære i pukken, legge den ut og 
valse den. 

At en st-or del av vegene er snøbare året nmdt og at 
televansket,ighetene i ele fleste landsdele-r er ubetydelige, 
har selvfølgelig påskyndet og lettet leggingen. 

Vi festet oss også ved at de skotske vegingeniører i 
stor utstrekning selv ledet så vel legging som vedlike­
hold av vegdekkene, mens de vesentlig hadde kontrollen

med anleggsdriften, som forøvrig neppe i den senere 
tid ·hadde hatt særlig stort omfang, iallfall ikke sammen­
liknet med de omfattende vegdekksarbeidene. 

,Forøvrig vil vi samle våre inntrykk i følgende resyme: 
I. På grunn av det som regel svakt bølgeformete

terreng i Skottland har ve.ge.ns vertikaltrase nesten over­
alt kunnet følge l·endet - et forhold som i stor ut­
strekning lettet konsolideringen av grunnen. 

2. ,Det er ·nesten alltid god undergrunn o,g televanskene
er som o.f.test ubetydelige. 

3. Vegfundamentets tykkelse, i jordterreng 38 cm ,har
vist t-ilstrekkelig bæreevne. 

4. Graskledde banketter, min. 0,90 m b-redde, kommer
alltid i ti Hegg til kj ørebane·bredden. Det gir vegen økt 
bæreevn·e og større sikkerhet for trafikantene. Ved å 
gjøre graset til venn i stedet for til fiende oppnår e·n et 
binigere vedlikehold av vegkantene. 

5. Jnnspenning av dekket med stein- eller betong­
heller gir en fast begrensning av kjørebanen og hindrer 
graset fra å bre seg innover. 

6. De faste dekker blir utført relativt åpne, og ,hoved­
vekten t,agt på jevnlhet og rwhet. 

7. Hoveddekket er «tarmacadam» med tjære eller
asfalt som bindemiddel, ferdiglaget i store, stasjonære 

Fig. (13. Ban.fifshire. Vogn <for utkjøring og spredning a,· kal•k. 

blandeverk. Steinmaterialene er alltid knust stein fra 
store steintak, som regel fast fjell. 

8. Dekket blir gjerne forsynt med et slitelag ved over­
fl-atebehandling, teppe eler sandasfalt. 

9. Utleggingsmaskin blir brukt i ganske stor utstrek-
ning. 

10. De fleste foretrekker asfalt som bindemiddel.
11. Varm utlegging blir foretrukket.
12. Dekkene blir utført dels helt av kontraktør, dels

h·elt av vegvesenet. I ganske stor utstrekning legger veg­
vesenet selv med bl,anding levert av store firmaer. 

13. Stein- og betongdekker blir lite bru.kl.

LASTEBILENES AKSELTRYKK 

Utviklinge-n går stad·ig i retning av større og stør·re 
biler. Bare for 15-20 år s:den var en 2!/i tonn laste­
bil nærmest en unntakelse. 

Nå har de fleste ·nye lastebiler en lasteevne på over 
3 tonn. Ved nyttårsskiftet hadde vi i Oslo Politidistrikt, 
som også omfatter herredene Asker og Bærum, 5373 
lastebiler og 226 busser med over 2 tonn akseltrykk. 

Ved -en i midte.n av februar opptatt opptelling viste det 
seg at 4043 lasteb-irer og 2·34 busser hadde akseltrykk 
over 3 tonn. 

Av disse hadde 

Lastebiler Busser 

39,8 % 0,9 % akseltrykk mellom 3 og 3,99 ton,n. 
45,2 % 10,7 % -»- 4 » 4,99 » 
11,7 % 30,3 % -»- 5 » 5,99 » 
2,1 % 25,2 % -»- 6 » 6,99 » 
0,7 % 25,2 % -»- 7 » 7,99 » 
0,5 % 7,7 % -»- 8 » 8,99 » 

15 lastebiler og 2 busser hadde a-kseltrykk over 11 
tonn. 

Det var i alle tilfelle «boggie-aksler». 
De største akseltrykk forekommer dog blant de så­

kalte «Kolli�vogner», dvs. tilhengere f.or transport av 
eksepsjonell! tunge -kolli, som transformatorer, maskiner
osv. Her har det nok forekommet akseltrykk på 30 tonn 
og ka·nskje mer, men denslags transporter foregår jo 
bare under ganske særlige forsiktighetsregler. 0. K. 
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RUT-EBILTRAFIKKEN I ØSTFOLD 

Utvikl�ng og sentralisering. 

Av vegfullmektig Aksel Hauge. 

Rutebilt-rafikken har i de siste 30 år .hatt en rivende 
utvikling. Når den -første bilrute med -konsesjon begynte 
å kjøre i Østfold er ikke ·helt klart, men det ble kjørt 
bilrute mellom Aremark o.g Halden i 1916. Trolig er 
dette begy-nnelsen. I 1918 var det to bilrute·r i d-ri ft i 
Østfold 9g i å,rene 1920-25 startet ca. 25 ruter i de for­
skjellige distrikter i fylket. I den første tid ble rutene 
trafikert med alminnelige 5-7 seters pe-rsonvogner. 
Senere omkring 1921-22 kom de første «busser» som 
vakte stor oppmerksomhet. Disse «busser» var som regel 
bygd på Ford understell og karosseriet var utført av 
bindingsverk og panelingsbord. De hadde en langbenk 
på hver side og i midten plass for gods. .Av- og på­
stigning foregi•kk ved hjelp a•v en sti,ge i vognens bakerste 
ende. iDisse «busser» var jo ikke så svært komfortable, 
men gjorde tjenesten -og fyldte stort sett sin oppgave. 

Utviklingen av rutebiltrafikken har særlig lwa mate­
riellet angår i første ·rekke vært avhengig av vegene. 
Etter hvert som vegene er blitt bedre har rutebileierne 
anskaffet større og •bedre mate-riell og persontrafikken 
avvikles nå vesentlig av busse·r med 30-40 nokså be­
hageli,ge sitteplasser. 

1Ser en på trafikkmengdene vil en finne at disse har 
økt voldsomt. I I 91 18 kjørte de to bilruter, som da var 
i drift i Østfold tilsammen 18 000 ,y0,gnkm og befordret 
ca. 5000 reisende. Tar en for seg de statistiske oppgaver 
vedkommen-de bilrutedriften i 1947 vil en finne at det 
i Østfold da va-r i dri·ft 150 bilruter som tilsammen 
trafikerte 4115 km veg med 321 vogner + 18 til•hengere. 
Antall utkjørte vognkm var 8 002 000 og det ble beford,ret 
8 749 000 passasjere-r + 108 000 tonn gods. 

1Det viste seg å bli mer og mer vanskeli.g å administrere 
de mange bilruter som gikk i hverandr·e o-g for en sto-r 
del kjørte pa.rallelt. Det hadde lett for å bli rivninger 
mellom konsesjonærene. Det ble da -etter hvert klart også 
for de fleste konsesjonærer, at det ikke kunne gå i len.g­
den at hver enkelt ruteinnehaver for seg strevet med å 
avvikle den stadig stigende trafikk på sin egen måte. 
Konkurransen ble skarpere og til dels uko-llegial når for 
eksempel en konkurrent, vr.d å fikse litt på rutetidene, 
to-k passasjerer fra en annen. 

Høsten I 945 nedsatte Norges Rutebi-leierforbunds Øst­
foldavdeling en .komite på 3 mann som fikk det mandat 
å legge i-ram e·n plan for sentralisering a,y trafikken med 
personrutene og de kombinerte ruter. Komiteen søkte 
- med Vegdirektoratets samtykke - bistand av statens
·bilsakkyndige i !Halden, ingeniør Hennum, undertegnede
og delvis også av tra-fik·ksjefen - nå'Værende Sam­
ferdselskonsu-lent - John W. Syvertsen.

,Komiteen hadde i alt 16 møter samt en del konferanser i 
distriktene, spesielt i den øvre del av fylket. Den framla 
30. oktober 1946 sin plan for Rutebileierforbundets

Østfolda-vdeling som i medlemsmøte høsten 19-rn enstem­
mig ga planen sin tilslutning. Ved Østfold fyl,kesveg­
styres behandling av planen mente ett av vegstyrets med­
lemmer at sentraliseringen burde gått lenger. Det vil si 
selskapene skulle vært større. Fylkesve.gstyrct tiltrådte 
dog enstemmig planen som den forelå. Samferdselsde­
partementet gå i brev av 19. april 19.}7 sin tilslutning til 
fylkets forslag til sentralisering av bilrutetrafikken i det 
vesentli,ge overensstemmende med den av rutebileierne 
framlagte plan. 

Planen går i korthet ut på å danne andelsselskaper av 

de ruter som geografisk sett har sin traf-ikk i samme 
kjøreområde og delvis kjører parallelt, for derved å oppnå 
en mer rasjonell dri-ft. l alt omfatter planen l 14 person­
og kombinerte bilruter som slåes sammen i 32 selskape-r. 
2 kjøreområder er tidligere sentralisert ved privat regi. 
4 ruter har sitt eget kjøreomrftde og holdes utenfor 
planen slik at det b!i-r i alt 26 nye selskaper. 

Sammenslutningene er basert pa andeler for hver av 
ele konsesjonærer som går inn i selskapet. ,Det er av 
Rutebilforenin-gens sekretær, overretssakfører Erik Braa­
ten, Sarpsborg, utarbeidet et forslag til overenskomst 
mellom andelshaverne. Dette forslag er som regel be­
nyttet i sin helhet ved oppretelse av andelsselskapene. 
Andelene beregnes matematisk ved å ta gjennomsnittet 
av følgende faktorer: 

Hver enkelts prosentvist! andel av materiellet (netto­
verdien), prosentvise andel av omsetningen og prosentvise 
andel av nettooverskuddet, med like stor vekt på de en­
kelte faktorer. Overenskomsten som har i alt 17 para­
grafer regulere-r de forskjelige situasjoner som kan opp­
s�å i fellesskapet. 

.Oe nye selskaper er ·blitt forholdsvis små med 2 til 
5 medlemme-r. Erfaring synes å vise at slike sammen­
slutninger ikke bør gjøres for store iallf·all ikke i første 
omgang. Komiteen mente at det oppnåes en bedre og 
mer elastisk ordning hvor et ruteselskap - eller dettes 
disponent - kan konsentrere seg om et mindre område 
som !han har et førstehånds -kjennskap til og derfor så 
å si kan «føle trafikken på pulsen». Ordni-ngen antas 
også fordelaktig for trafikantene ,som da formentlig let­
tere kan gjøre seg gjeldende med sine ønske-r og krav. 

Planen- fiJck som .nevnt full tilslutning av rutebileierne, 
men det viste seg senere at enkelte konsesjonærer ikke 
var villig til å gå inn som andelshavere i sine respektive 
sel-skaper. .Planen er imidlertid stort sett gjennomført og 
en har det hå·p at det vil ordne seg også med disse etter­
nølere. Ialt 5. 

•Resultatet for øvri,g er over forventning. De se.lskaper
som nå har drevet i ca. I år er godt fornøyd med den 
nye ordning. 

,Foruten en mer rasjonell drift med dera-v følgende he-
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STUDIEREISE TIL DANMARK OG ENGLAND 

Av Ol'cringcnior, eir. lcclu1. Arne Se/berg. 

I forbindelse med undersuke!ser a1· hengebruers sta­
bilitet i sterk 1·ind foretok undertegnede en studietur 
t:I Danmark og England 1·arcn l\l-18. En ra;:,port 0111 ele 
meget omfattende engelske modellforsøk med hengebruer 
og de forsok som Brukontorct har uH1�rt 1·ed Danmarks 
tekniske høyskole, vil komme nar disse forsøk engang 
er fullført, i denne rapport l'il bare bli omtalt de inn­
trykk en fikk a1· endel danske og engelske bruer som 
ble besiktiget. 
· •Under oppholdet i Danmark foretok jeg en befaring
av forskjellige bruer.

,Lange-hm er en opprinnelig JH01·isorisk klaffebru a1· 
system Strauss. Pa grunn a1· krigen og annet har den 
imicllerticl na gjort tjeneste i 15 år. I løpet av den tie! 
'l!ar man 2 ganger hatt akse!bruclcl pa grunn ar utmaiting. 
Betjening av hrua er 2 mann som betjener bommen over 
fortau og kjørebaner og 2 mann i maskinhuset. Dette 
synes urimelig mye og kan bare forsvares med at brna 
er midlertidig. 

Knippels bro er hygd noe senere, år 1\137. Den består 
av 2 klaffer system Scherzer. Når brua er lukket, siår 
den som en treleddbue. Ved denne bru har en hatt 
endel mindre uhell med rullebanene, idet eler har vært et 
par brudd i ele stålbaner brua ruller tilbake pa. Beve-

):, gelsen av brua har ikke vært hindret av den grunn. Be­
tjeningen er I I11ann pa 'hver side s�Ill betJener maskiner, 
og en sjef. Ogsa dette synes unødig meget. 

Lange bro og Knippets bro er ;11eget sterkt trafikkert 
samticli" som der er et stort tall apn1nger hver dag. 

I 

Av a�dre bevegelige bruer ble også Frederikssund bro 
besiktiget. Dette er en bru med forholdsvis få åqninger 
pr. dag. Systemet er her en dobbelt klaffebru hvor- klaf-

Fi.g_ 1. Di·onning _<\,le.ksand,1·ines brn. Betongen i bmen el' 
dårlig med tildels meget store sprekker. 

sparelse i materiell, drivmicl 1er og arbeidskraft har sen­
traliseringen allerede vist seg å innebære andre fordeler, 
bl. a. av administrativ art. Det er lettere a få direkte 
kontakt Illed en disponent - som forutsettes bl. a. a være 
mer skrivekynd;g - enn a føre korrespondanse med de 

fene i lukket stilling er låst sammen sa de 2 klaffer 
1·irker som I bjelke. Brua betjenes bare ar I mann. 

Av faste brner ble besiktiget Dronning Aleksandrines 
bro og Storstrøm-broen. 

Fig. 2. Dronning Ale.ksanclrines brn. Vind1fo11bandt. Helsveiste 
hengestenger og bn1-bane. 

Midtspennet i Dr·onning Aleksandrines bro er en 125 111 
st•albue. Se fig. I og 2. Brua ble besiktiget vesentlig 
pa grunn av at dette spenn og den planlagte Salhus bue­
bru har atskillig likhet. Stc'1lbuen er interessant ved den 
enkle oppbygging av gurtene og ved cl;-n ting at alle 
mellomstaver er heisveiset. V;clere er utforming av 
tverravstivning (vindforbandt) i buen løst pa en estetisk 

enkelte rutei-nnelrnvere. Likesom det regnskapsmessige 
er mer betryggende enn før. 

,En har det hiap at sentraliseringen av bilrntedriften i 
Østfold vil vise seg i\ være ti! gagn både for rutebil­
eierne, trafikantene og samfunnet. 
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Fig, 3 Spey bridge næ,r Kingussi'e. Mel'k den elendige 
betong, stel'l( fol'vitret. 

Fig. 4 Tyne broen, Newcast:1'e. Merk elet tette og rotete 
vi nctfagve11<. 

sett meget tiltalende måte, se fig. 2, særli·g når en sam­
menlikner med de overlessete konstnrksjoner jeg senere 
fikk se på. to tilsvarende buebruer i England. .Så vidt 
je.g skjønner blir en utførelse som den danske også 
vesentlig billig·ere enn den rent ortodokse by.ggemåte. 
Det er sannsynlig at en med fordel kan forenkle -den noe 
ner, særlig dersom en går til en økt anvendelse av 
sveising. 

Selv om sveising var benyttet i mellomstaver og tverr­
avstivn ing, var alle viktigere forbindelser klinket, og brua 
bør karakteriseres som en klinket konstruksjon. 

Det var forbausende å merke at ved passering av 
tunge biler hadde en på denne buebru den samme følelse 
av at brua de.formerte seg som en har ved hengebruer. 
Det samme observerte jeg også senere på buebruer i 
England, stavbuene i Storstrømsbrua ga også denne 
følelse. Buebruer virker altså ikke så «stive» som van­

lige fagver-ksbruer, og .når man får følelsen av at man 
langsomt synker, spiller det tydeligvis liten rolle om 
synkingen er av størrelsen 5 cm eller 15 cm. 

Betongarbeidene i Dronning Aleksandrines bro var 

dårlige med til dels meget store sprekker og frostskader, 
den vesentligste årsa·k antas a være dårlig betong og 
dårlig kontroll ved utførelsen. 

Inntrykket av brua ble også skjemmet nt! de store 
setninger i de tilstøtende høye fyllinger. Sft \'idt jeg 
skjønner, ville det her vært riktigere ·å forlenge brua 
med 1 å 2 betongbuespenn til hver side. 

Ved ankomsten til England ble den første tid benyttet til 
besøk ved ende! større sveisebedrifter og ved the British 
Welcling Association og dets forsøksstasjon i Cambridge. 

Englenderne utfører for tiden et meget stort forsk­
ningsarbeid på sveisingens omrade, og det hie i England 
alminnelig antatt at i løpet av ele: neste 5 år ville .praktisk 
talt alle sU'tlkonstruksjoner, ogsa bruer, bli helt eller 
i det vesentligste sveiset. l forskningen interesserte 
man seg særlig for betydningen av sveisespenningene, og 
der var en hel rekke store forsøksserier i gang for i\ 
klarlegge dette. I det hele fikk jeg det inntrykk at vi 
bør følge med i de engelske arbeider ,og undersøkelser 
angående sveising. .Man får eler de nødvendige penge­
midler for undersøkelser som alle vil ha nytte av. 

For tiden finnes ikke engelske forskrifter for sveisin·g 
av bruer etc., men ele er under arbeid. For husbygging, 
lagre etc. foreligger helt nye forskrifter. 

Det synes som om englenderne akter å forlate elastisi­
tetsteorien som dimensjoneringsgrunnlag og gi\ over til 
beregninger som bygger på brucldstad·iet. For sterkt 

F·�g. 6. We-ar broen. MaHng og vedlikehold av dette ml\ 
koste en fot·mue. 
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rystende konstruksjoner, herunder også jernbanebruer, 
vil ikke hruddst.1diet bli lagt til grunn. 

Oppholdet i England b!e \·idere benyttet til en rundtur 
hvor jeg fikk se endel av ele mer bemerkelses1·erclige 
bruer. f1,ir jeg gir en heskri1·else ar disse, skal jeg gan­
ske kort gi en fra111stilling av endel ting jeg festet 111eg 
ved i forbindelse 111ed engelsk brubygging. 

•I England er en stor clel av alle bruer gamle sieinln·elv­
hrner og gamle stopejernsbuebruer, så gamle at ele er fra 
tiden fMr et hvert forst-J·k J1'a beregninger. 1\\an arbeidet 
nå med a finne ut hvilke belastninger man kunne tillate. 
Med støpe.jernsbrnene ble elet gjort en hel del forsøk, 
\'ed steinhvelvbruene undersøkte man først og fremst 
bruene for A finne mulige skader. De engelske stein­
hvelvbruer atskiller seg i en vesentlig ting fra ele norske, 
idet overmur og sidemur alltid er like gode s:im hvelvet. 
Dette er også etter teorien riktigere enn den n1nlige 
norske praksis, og det er vel denne solide overmur som 
er grunnen til at man der horte kan gi\ til vesentlig 
større las:er pfi sl:ke bruer en Yi tillater i Norge, dette 
til tross for at man 1·anligv;s kjørte direkte pi\ ln·e 1vet 
(uten overmur) pti et kortere parti over buetoppen . 

.Den i elet siste i Norge 1·anlige forsterkning av ln·eh·­
bruer - å presse sementmørtel inn i o\·erm11ren - synt.:s 
etter dette å \·ære riktig. 

Det legges stor vc-kt J}fl bruenes utseende, og 1·:inlig­
vis er arkitekt engasjert. Resultatet var imidlertid ofte 
slett, i et par tilfelle nærmest a\'skrekkenclc. 

For å rn pene betongflater anvendte man ofte en prikk­
hogging av den ferdige betong uten pus�ing .

. Dette ga
en usedvanlig vakker og jevn flate, og Jeg ni anbefale 
at man her en gang prøver denne metode. 

Ved betongarbeider var kontrollen meget streng. men 
man ønsket a få den enda strengere. At uheldige arbei­
der under tiden slapp igjennom, var en bru red l<ingussie 
over elven Spey i Skottland eksempel på, se fig. 3. 
Bygget J 927, 3 buespenn, i alt ve! 100 n� lang. For­
vitring på grnnn av frostskader var 'her sa langt frem­
skredet at det måtte meget omfattende reparasjoner til, 
O" uten slike reparasjoner ville den være ubrnkbar innen 
ele neste 20 år var gått.

Ved st·ålbruer anvender man i England meget steinkull­

tjære eller asfaltmalinger istendenfor blymønje. S::>m dekk-

Fig. 6. 70 m bue&penn ,·ed Gran town on Spey. Armert •betong. 
Ski·n�buer. Qyel"flaten prikkhogd. 

Fii;·. 7. Betongib1•u i Montrose. o,·euflaten er prik,:<11og.d. 
l\iange sprekker i betong.en. 

Fig. S. Fra in.rnkjørseil til 1G1'·.:rsgo\v. En used\·anlig stygg bru. 

strøk anvendes som her mest aluminiums- og panser­
malinger. Erfaringene med steinkulltjæren var meget 
gode, bedre enn b!ymønje, men cia elet nærmest må sies 
å være noe griseri å arbeide med, antar jeg at blymønje 
i normale tider vil vise seg billigere for oss, selv om eiet 
ikke er så holdbart. 

Av buebruer ble besiktiget Tyne-broen i Newcastle, en 
2-ledclbue med spennvidde 150 m, se fig. -i, og Wear
broen i Sunclerland, en 3-ledcibue med 130 m spenn, se
fig. 5. Hegge disse bruer var sett fra siden meget pene
konstruksjoner, men eiet estetis;,: gode inntrykk ble helt
ødelagt av vinclforbandtenes utrolige virvar av stenger.
Bare maling og vecllikeholcl av disse store flater må
koset store summer.

En estetisk sett meget vellykket bru er vist i fig. 6, 
en armert betong skivebue med 3 ledd. Midtspennet er 
70 m. Alle betongflater var prikkhogget, og flatene 
hadde et meget tiltalende utseende. Brua var bygd i 
1931 over elven Spey, Skottland, ikke langt fra den 
bru som er vist i fig. 3. 

En teknisk raritet var en hengebru av armert betong 
\·ed Mantrose, Skottland, se fig. 7. Samlet ·1engcle 125 m. 
Byge! i 1930. Merkelig nok var elet forholcls1·is fa

sprekker i betongen. 
,En etter mitt syn usedvanlig stygg bru er vist i fig. S 

fra innkjørselen til Glasgow noret-fra. Bruas bredde 
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Fig. 9. Den «ny,e» hertgebru ved· Menai Straits. Sp. v. ca. 
180 m. Mur.verk f.ra 1820-----<28: Hengebl'U<a. fra 1828 ble i 1�10 

byttet ut med ov,enstående. 

1 

Fig. 10. Støpejern buehro fra ca. 10ao ov.er ellven Spey ved 
Crai.gei'l'ac'hie:- Det en,gelske vegvesen har en stor mengde av 
diss·e gamle støpejern.broene, og d'eres bæreevne er et ruv veg-

vesenets uløste pr·OlbLem"r. 

er ca. 25 m og spennvidden ca. 30 m. Konstruksjonen 
var en mer,kelig blanding av sprengverk og buebru. 

I fig. 9 er vist et eksempel .på en vellykket ombygging 
av en gammel bru. Det er hengebrua over Menai Straits. 
Opprinnelig ferdig i 1827 med et midtspenn på 180 m. 
Ombygd i 1940----42 til moderne kjørebanebredde og 
belastning. 

Et spesielt engelsk problem er bæreevnen til det meget 
store antall gamle støpejernsbruer fra 1780 til 1850-
årene. I fig. JO er vi,st en slik bru. Spennvidde ca. 60 m. 
Den ser spin,kel og lett ut som en moderne stålkonstruk­
sjon, og trafikkeres med meget tunge busser. Den eneste 
måte å konstatere bæreevnen for en sli·k bru er forment­
lig å belaste den til brudd, noe man av gode grunner 
ikke gjør. 

Av bevegelige bruer skal jeg· bare nevne løftebrua over 

elven Tee ved Newport sør for Newcastle. Ved denne 
bru var ansatt et fast personale på 12 mann, og løfting 
kunne ikke foretas med mindre enn 3 mann. 

Ved Kincardine-on.Jforth svingbru var ansatt 6 mann. 

Brua betjenes av mann, den andre arbeidet med ved­
likehold, 3 skift. Denne brua beveget seg så rolig at 
maskinoperatøren kunne sette et pennystykke på høy­
kant( en i seg selv meget vanskelig operasjon), og .p.enny­
stykket ble stående under hele åpningen og lukk10gen. 

All betjening foregikk ved dreining på et en:ste r�tt, 
og brua var idiotsikker for så vidt som den �ade vi�te 
hvor en eventuell feil var oppstått og den ikke gikk 
videre før feilen var rettet. Denne bru syntes {1 ha en 
virkelig «fullkommem> mekanisme. 

Ved Merceytunnelen i Liverpool beså jeg tunnel og de 
automatiske anlegg for kontroll av ekshaustprosent i 
luften, si·ktbarhet osv. Bare for betjening (avlesing og 
vedlikehold) av disse helautomatiske anlegg var ansatt 
35 mann. Hvor mange som arbeidet med vedlikehold etc. 
i tunnelen vet jeg ikke, men mitt inntrykk var at der 
stadig arbeidet en mindre arbeidsstyrke. 

Ministry of Transport var meg meget be'hjelpelig i 
alle retninger, og når jeg fikk så vidt meget utbytte av

oppholdet i England, sa skyldtes det vesentlig den ufor­
beholdne støtte og hjelp man ga meg ved arrangering av

re:ser og ved a skaffe adgang til laboratorier og for­
søksstasjoner. 

NOE TIL ETTERLIKNING? 

En av vegvesenets ingeniører har sendt oss .følgende: 
«Oppsynsmann Torbjørn Haugen, Mandal, benytter et 

enkel'! og effektivt varslingsmic!del for å komme i kontakt 
med sine !brøyte- og transporl·biler når disse er ute i 
a·rbeicl. 

Han har fått laget endel runde stålskilt med en på­
sveiset tilspisse·! stang slik at skiltet lett kan plaseres 
i vegkanten . 

.SkiMene er maH med rød 1kant og hvitt midtfelt med 
sort ,påskrift: «V.,A.V.· bil stopp». 

1Disse skilt er plasert hos kjøpmenn eller på. andre 
«st-rateg,iske» pun,kter med telefon. 

INå,r sjåføren ser skiltet undersøker han hva hen­
vendelsen gjelder. 

Ordningen virker greit og sparer oft,e både tid, pen,ger 
og ergrelser.» 

VEGSKILTERS LESBARHET 

,J. S. Smyth har i The Surveyor and County Engineer 
for 14. februar 1947 skrevet en arhkkel om vegskilters 
lesbarhet i mørke, som fortjener et nærmere studium. 

I dagslys regnes lesbarheten til 50 eng. fots avstand pr. 
1" bokstavhøyde, dvs. 6 m avstand pr. cm bokstav­
høyde (.over en viss minimumshøyde). 

For a oppnå de,n ideelle lesbarhet i mørke trenges en 
ski-ltbelysni11g varierende mellom 7 effektive foot candles 
ved den mørkeste til 25 ved den lyseste bakgrunn for 
vedkommende skilt; 15-20 var de beste kompromisser i 
praksis. Sterkere belysningsintensitet forøker ikke les­
barheten, bare større bokstaver hjelper da. 

(Highway Researnh Abstracts, mars 1947, s. 8.)
0. K.
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SYSSELSETTING S-0 VERS IK T 

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg 

pr. 31. mars 1919. 

I Bygdeveg-
anlegg I alt 

Fylke 

Østfold ........... 
Akershus 
Hedmark 
Opland . . 

Buskerud 

. . . . . . . . . 

......... 
......... 
......... 

Vestfold . . . . . . . . . . 

Telemark ......... 
Aust-Agder ....... 
Vest�Agder . . . . . . .

Rogaland ......... 
Hordaland ........ 
,Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
SørJrrøndelag .... 
Nord"Trøndel·ag ... 
Nordland ...... . . .

Troms ........... 
•Finnmark ......... 
IJ-lele l1andet ...... . 
Hele landet pr. 

,18. mars 194-8 ... 

I 
Hoved-

veg-
1 

anlegg 

I 

I 
I 

Mann 

62 
115 

65 
181 
126 

75 
144 
171 
172 
176 
375 
341 
318 
124 
222 

I 313 

I158 
449 

3587

13652 1

Med, 
stats-
bidrag 
i\1ann 

46 
34 
29 

128 
32 
-
41 

105 
252 
106 
270 
386 
86 
59 
57 
45 

147 
I JO 

1933 

675 

Uten Ord i-stats-
bidrag I nært 
Mann Mann 

I 

20 I 
36 I 53 I 

100 I47 
29 
55

167 
13 

138 I 
493 -

51 
63 
11 
27 l33 '.
58 I 

1248 

1308 

127 
185 
147 
409 
205 
104 
240 
343 
437 I 
408 

I1040 
727 
409 
186 
268 I 
116 
309 
519 i 

6179 

5635 

Hjelpe-
arbeid 
Mann 

I 
-
--
-
-
-
-
-
12 
93 
--
60
22 

269 
29 
98 

589 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

pr. 3!. mars !949. 

Riks- Fylkes- I 
Hec,eo,.

1

1 , li 

Fylke veger veger veger 

Mann Mann Mann Mann 

Østfold ................... 136 81 137 354 

Akershus ................. 207 35 235 477 

Hedmark ................. 263 32 235 530 
Opland ................... 287 43 238 568 
Buskerud ................. 249 37 201 487 

Vestfold .................. 139 62 80 281 

Telemark ................. 177 30 101 308 
Aust-Agder ............... 142 16 87 245 

Vest-Agder ............... 107 107 149 363 

Rogaland ................. 148 22 210 380 
Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . 240 73 324 637 

Sogn og Fjordane ........... 201 60 60 321 

Møre og Romsdal ........... 233 80 211 524 

Sør-Trøndelag ............. 154 40 150 344 

Nord -Trøndelag ........... 170 28 101 299 
Nordland ................. 259 83 79 421 

Troms ................... 146 45 65 256 
Finnmark ................ 134 9 3 146 

Hele landet ............... 3392
1 

883 2666 6941 

Hele landet pr. 
18. mars 1948 ........... 2105 I 771 1994 5471 

DØDSFALL 

Amtsvcgi11spckfor I<nucl Stramming. 

Amtsveginspektør i Aabenraa amt, civilingeniør Knud 
Strømming, avgi-kk ved døden, rammet av .hjerteslag, 
10. november 19-18.

Han var født 9. oktober 1898, ble polyteknisk kandidat
1921, hvoretter han ar-
beidet som ingeniørassi­
stent ved Fredriksborg 
amts vegvesen inntil han 
1927 overtok stillingen 
som amtsveginspektør i 
Aabenraa amt . 

Da de sønderjydske 
områder igjen ·ble til­
sluttet Danmark etter 
forrige verdenskrig, var 
vegene forsømt og lå til­
bake for landets vegnett 
forøvrig. 

Ved siden av det prak­
tiske behov var det også 
en nasjonal oppga1ve å 
bringe vegene der i god 
stand. 

Sin del av dette ar­
beid har amtsveginspek­
tør Str-ømmi1ng løst på en fremragende måte. Amtet har 
nå et nytt nett av gjennomgangsveger med første klasses 
utstyr med skjønnsom plasering i terrenget og vakker 
parkmessig behandl·ing av vegområdene, særlig i veg­
kryss-ene . 

.V ed sitt arbeid som sekretær og senere formann i 
Amtsvejinspektørforeningen og som medlem av en rekke 
offentliae veakomiteer og ved foredrag og faglige arti-kler 
utførte lian et •betydelig •opplysnings·arbei•d som på mange 
måter ble 'banebrytende for dansk vegbygging. 

Av betydning for Norge er særlig hans ar�eider med 
bituminøse veadekker. Han var den første I Danmark 
som framstilt; teppebelegningsmaterialer, og ved per­
sonlia ·innsats oa under amts-v,egvesenets egen ledelse ble 
her �ppnådd i1�ponerende tekniske og økonomiske re­
sultater. 

Også overfor norske vegf·?lk �tiilte .h�n beredvillig sine
k•unnskaper og erfaringer til d_1spos1sion., og mange . er
de nordmenn som er t>akkneml1ge for 1hans -els-kv-erd1ge 
hjelpsomhet. 

Også for oss er J1ans bortgang et tap, og -vi vil ære 
hans minne. ]. B. I.

PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet . 

ri Vegdirektoratet er følgende konstituerte konto_rsjefer 
fast ansaH i sine stillinger: Harald _.Moe som sie! for
perso-n-alkontoret, Kristian Fure som sief for konses·io�s­
avdelingen i automobil.J<ontoret og Birger Steen som SJef 
for budgett- og regnskapskontoret. For de 2 førstnev�te 
D"jeld-er ansettelsen fra J.. juli 1946 og for kontorsief 
,steen fra 18. juli 1948. 

,Ved Veadirektoratet: I de nyoppretted·e still'inger som 
førstesekr�tær er ansatt Sven Bøk med lønnsansiennitet 
fra I. juli 1941 Karl Ruud med lønnsansiennitet fra I. juli 
1936 og W·alther Stee11-lan·d med lønnsansiennitet fra 
I. juli 1929. .. 
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Overveginspektør Hclstecl tar avskjed. 

Overveginspektør for det danske vegvesen, T. J. Hel­
sted, fra trad te sitt emhete den I. april I 949. Herr Heisted 
som er født 1-1-. jun i I 877, skulle v'isstnok egentlig sluttet 
ved det fylte 70. år, men da en omordning av det danske 

vecrvesens øverste le­
delse var under forbe­
redelse, ble han an­
modet om å fortsette. 

Overveg:nspektør 
Heisted er utdannet 
som offiser, men etter 
a ha passert gradene 
tok han avskjed som 
oberstløytnant i I 937. 
Herr Heisted kom tid­
lig inn i c!en tekniske 
virksomhet, og \'ar 
b 1. a. assistent i veg­
by ggingsf ag ved Den 
polytekniske Lærean­
stalt i Kjøbenhavn fra 
I 9 1 g ti 1 I 93 l .  I 1 93-1 
bl-e Helsted overveg­
inspektør og har sale­
des hatt ledelsen av 
den danske stats veg-
vesen i 15 år. 

I. d�nne tid har dansk vegvesen gjennomgått en rivend2 
utv:kl1ng,. og danske veger er i dag kjent som noen av 
de beste I verden. Selv om den danske veaadministra­
sjon er me_get sterkt desentralisert, er elet �, kjent sak 
at overveginspektør Heisted har hatt en framtredene!� 
innf 1 ytelse pa utviklingen av sitt lands vegvesen. 

Danmark var det første av de nordiske land som cri:<k 
inn for en utstrakt legging av faste vegdekker, og I 00 ,;,;. 
av de danske landeveger (riksveger) har nå slikt veer­
dekke. Men også en rekke andre store vecrspørsmål �r 
løst i herr Heisteds tid. I første rekke må nevnes de 
store broene : Lillebeltbroen, Storestrømbroen orr Dron­
ning Alexandrines bro, som alle er tekniske me;terverk. 
Oppmerkingen a,v de danske veger er likeledes kjent som 
fortrin!ig. Endelig bør nevnes den grundige og vel 
gJennomførte danske trafikktelli·ng og trafikkanalyse som 
hie avsluttet for 2-3 år siden og som sikkert vil få 
grunnleggende betydning for de andre nordiske land. 

I det nordiske samarbeid på vegvesenets område har 
-herr Heisted vært en av forgrunnsskikkelsene, og han 
fortsetter fremdeles som formann i styret for den danske 
avdeling av Nordisk vegteknisk Forbund. 

For norske veg- og vegtrafikkfolk har overveginspektør 
Heisted ai!ltid vært en god oo- 1hjelpsom venn. Men det er 
ikke bare vegadministratore"n vi setter pris på. Det er 
like så meget mennesket og hedersmannen Helsted vi 
hylder og akter. I en stor og krevende stilling finner 
man sjelden en mann der som Heisted alltid har hatt 
lid og anledning t-il_ å yte hjelp og vegledning. De tje­
nesteter han 'har gJort norsk vegvesen or, norske veg-
fo lk er u•tallige. 0 

En side ved overveginspektør 'Helsted som preger hans 
personlighet er hans nasjonale sinnelag. Han er sterkt 
historisk interessert, og det er vel intet som har fengslet 
oss nordmenn mer enn hans gripende framstilling av 
de danske frihetskamper. 

Nar herr •Helsted na trekker seg tilbake fra aktiv 
tjeneste, vil alle norske veginteresserte som har hatt den 

glede a motta hans -hje 1 p o.� fa del i hans l"iten og kunn­
ska-pcr, sende ,ham en vennlig tanke mecl takk fur :ilt h:in 
har gjort for sine norske hroclre. 

Oven·eginspektør J--kls,ted hil' fur 1-el et ,li" siden tildelt 
kommanc!Mrkorset aY St. 01,ws Urtlen. 1 1/h. 
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Generaldirektør, Professor An·o Liinnroth. - 13etrngt­
n:nger over aklllelle problemer vedr. h'tuminose Vej­
he:•ægn:nger. Ved Civilingeniør Thure F. l(rarup (fort­
sættes). - Vecl Vej og Sti. Af havearkitekt Johannes 
Thoile (fortsat fra Side 62 og sluttet). - Betænkning 
fra Forvaltningskommissionen vedr. Vejvæsenets Forhold 
( fortsat fra S:c!e 62 og fortsæltes). - Am terne og aktu­
eJlc Trafikproblemer. Af Kontorchef, Lektor ved Kjkl­
benhavns Universitet P. P. Sveistrup. - Litteratur. -
lnclholc! af Tidsskrifter. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1949 

Nr. 1-1. I. mars 10-19 til overingeniørene ang. sjøvann 
for støvdempning. 

. Nr. 15. 4. mars 1949 til overingeniørene ang. høyfjells­
t1llegg for sjåfører. 

Nr. I 6. 7. mars I 9-19 til overingenic1rene ang. stengning 
av veger i te leløsningen. 

Nr. 17. I I. mars 1949 til overingeniørene ang. opp­
bevaring av sprengstoff på ar·heidsplassene. 

Nr. 2 M. 27. januar 1949 til politimestrene ang. garanti 
for erstatningsansvar etter motorvognloven. 

Nr. 3 M. Ut-går. 
,S nr. 4M. 22. februar 19-19 til fylkesmennene ang. bil­

rutenes regnskaper. Innføring av billettsystem. 
Nr. 5 M. 22. februar 19.:19 til politimestrene ang. an­

svarsforsi'kring for leiev,ogner. 
S nr. 6 M. I. mars 19-W til politimestrene og de bil­

sa·!<kynd:ge an-g. førerprøver for militære. 

U T G I T T A V T E K N I S K U I( E B LA D, 0 S L 0 

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 120,-, Y2 side kr. 65,-, 'li side kr. 35,-.
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 

Trykt I 0. mai 1949 




