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Det er :illtid 111ccl store f11rvc11tni11ger e11 ser 
fr;1111 til en kongress i1lllc11h1r Nordisk Vegteknisk 
Forbunds regi og en ka11 trygt si at denne 5. 
kongress i rekken ikke sti) tilb;ike hir sine for
gjengere 111. 11. t. faglig 11thyttc og ekle nordisk 
forhrøclring. 

Det var nedsatt en rekke ko111itcer med h>r
hundets ordfører, generaldirektør I<. G. Hjnrt i 
spissen og alle arrangL'!llCnts hil' .'.IVviklet på en 
måte sn111 ka11 stE1 sn111 et forhildc for en livilkcn 
som !iclst kon gress. 

l{ongrcsscns høyticlelige åpning fant sted i Med
�10rgarllusets store sal den 12. juni. Salen var 
smykket med ele 5 deltakende nasjoners flagg 
0� ellers vakkert pyntet 111ccl forskjellige blo111-
s ter arra 11 ge111e11 ts.

DK 061.:; : 6�5.7 .S (4S + 471.1) 

Den svenske ko1111111111ikasjons111i11istcr. Hj. Nil
son. brakte først en hilsen til deltakerne på vegne 
av den svenske regjering og erklærte kongressen 
for åpnet. Den svenske generaldirektør K. G. 
Hjort ønsket deretter alle motedeltakerne velkom
men på vegne av Nordisk Vegteknisk Forbund, 
hvilken hilsen ble besvart av ordførerne for for
bundets avdelinger i Danmark, Finnland, Island 
og Norge. J\l\øtct sluttet med et foredrag av 
,.werdirektør E. Nclander om Sveriges veger. 

Åpningshøytideligheten var meget stemnings
hill, ikke minst takket være et utmerket orkester 
Sl)lll etter hvert spilte de deltakende lands nasjo
!1alsanger. 

Den første møtedag sluttet med en meget stilig 
og hyggelig middag på Berns salonger. 

Fig. I. lVf,.,{l horga rbus,'l. il ,·cff ko11grt:s.sforhandling0110 pågikk. 
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Fig. 2. Stockholms rådhus. 

Neste dag den 13. juni var elet foredrag av
den danske overingeniør K. 0. Larsen samt vår
avdelingssjef A. Rønning om trafikksikkerhets-
problemer 02' trafikksianaler Beaae foredraa� I::) • bl::) I::) som var meget givende ble etterfulrrt av en Ie,were
i. 

. t, t, c 1skusion. Det samme a1·entok sea etter daaenst, t, t, siste foredrag som ble holdt av eir. S. Hallberg
og angikk klebeevnen mellom bituminøse binde
midler og steinmaterialer og eieres betydning for
vegdekket. 

Etter møtet var elet en meget hyggelig lunsj 
i Gøtakallaren i Meclborgarhuset hvor elet store 
svenske konsern A.B. Nynas-Petroleum var vert
skap. 

Den følgende møtedag, lørdag den 14. juni, 
startet med en utflukt i busser rundt Malaren 
for besiktigelse av forskjellige pågående veg- og 
bruarbeider. Ekskursjonen som tok nesten hele 
clagen var meget interessant og viser med hvilken 
intensitet grannelandet nå går inn for å høyne 
vegstandarden. Dagen ble avsluttet med en mid
dag i Vasterås og tilbakekomsten til Stockholm 
fant ikke sted før kl. 24 om natten. Så vel denne 
tur samt en rundtur i Stockholm den påfølgende 
dag hvor man beså tunnelbanen samt flere av 
ele· nye, store byggefelter som er under utvikling 

i Stockltol111, vil for øvrig bli mer utførlig be
handlet ved et par av vl1rc mcclarheidere litt 
senere i dette referat. 

Søndag den 15. juni !1uskes kanskje særlig 
for den meget stilige lunsj som Stockholms by 
llolclt for møtedeltakerne i elet prektige rådhus 
ved J\\alaren. Råclllusets ry so,11 et førstek lasses 
representasjons- ng festlokale, har det jo gått 
gJ

.
ctorcl 0111 orr det med rette. De få timer som 

' ::-, 

hie tilbrakt her var timer som åil bli husket senere 
i livet. Det sa111111c kan også 111cd adskillig rett 
sies om den festforestilling som 0111 aftenen ble 
holdt for møtedeltakerne rå det gamle Drott
ninasholms teater - en forne111, slottsli2"nende 

1:> � 

bygning i utkanten av Stockhol111 - hvor ut-
merkete krefter fra Statsoperaen oppførte operaen 
«Den rasende Rolancl». Sceneutstyret og kosty
mene var helt fra den Gustavianske tid i slutten 
av 18. hundretallet, men det hele foregikk med 
en slik presisjon at man fikk et levende inntrykk 
av at Thalias sønner og døtre også kunne sine 
ting på den tid. Etter teaterforestillingen var 
elet en lett supe i teaterets foyer. 

Kongressens nest siste dag, mandag den 16. 
juni, åpnet med et foredrag om betongbelegningers 
utførelse av sivilingeniør T. Wijkstrøm, hvor han 
særlig behandlet hvilken maskinutrustning som 
måtte være mest hensiktsmessig ved ulike stør
relser av arbeidsobjektene. f oreclraget ble etter
fulgt av diskusjon. Dagens siste foredrag ble 
holdt av sivilingeniør G. Kullberg som talte om 
de forskjellige vegclekkers glatthet. Også dette 
foredrag ble etterfulgt av diskusjon. 

Etter å ha arbeidet og festet sammen i så 
mange dager, var kontakten mellom ele forskjel
lige nordiske lands møtedeltakere blitt særlig kor
dial. Det var ikke bare gamle vennskap som var 
gjenoppfrisket, men også nye som var blitt slut
tet. Dette er en side ved kongressarbeidet som 
en ikke skal undervurdere og som sikkert vil 
bære rike frukter i fremtiden, når saker av felles 
interesse skal tas opp til diskusjon og løsning. 

Fig. 3. Drottningholms teater, hvor operaen «Den rasende Rola.nd» ·ble oppfør,t for kongrcssdeltakerJ1e. 
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På denne siste offisielle korwressdatr var del-
a b 

takerne ellers samlet til en lunsj i Gotakallaren 
som Ford Motor Company A.B. holdt. Senere 
var elet en rundtur i Stockholm hvor byens kom
munale myndigheter orienterte og demonstrerte 
bruken av diverse moderne maskiner i forbindelse 
111ed de store vegarbeider so111 pågår for å skaffe 
hP.nsiktsmcssige veger for de store drabantbyer
som er under utvikling i forskjellige deler av

byen. Og så var det avskjedsmiddagen som fore

sto. Denne ble holdt på Skansens Høyloft i helt

idylliske omgivelser og var et arrangement som

dannet klimaks i serien av festlighetene. Det var

nesten noe vemoclsfullt over denne avslutningen,

det var slutten på et fire dagers eventyr, som

for alle deltakerne vil stå som et uforglemmelig

minne 0111 svensk dyktighet og gjestfrihet. 

Og så gir vi ordet til vår m_edarb_ eider, av
l it t

clelinrrsincreniør Hansson, som vil orientere 
b b 

0111 byggearbeidet vedrørende:

Hjulsta-brua over Malaren

U d _, N d' k Vcutcknisk forbunds 5. kongress 
n er or 1s o .1 S .. .. 

d e V·1et en ekskursjon t1 trangnas,
var en av agen . . 

. V" te ·a0 s med bl annet bes1 kt I gel se
Eskilstuna og as 1 · .. 

b ·ct o HJ·utsta-brua over Malaren ved
av ar e1 ene pa 
Hjulsta ( Hjulstafjarden).

Nedcnncvntc data 111cd rncr er i air n·scntlig 
hentet fra bro:-jyren: <,Bro 0n'r 1\\iilarc11 ,·id 
Hjulsta:.> av o,·cringcnj(ir C. I<. J<ol111. 

Forbindelsen on'r Hjulsrafjankn foreg-Jr for 
tiden med bilferje ng antall kjoretoyer �<>111 ble 
fraktet over sjoen pr dogn i l 951 hadde et år�-
111iclclcltall på 193. Fra hosten 1939 ble llet ar
beidet med planer fur en bruforbinclehe og i 
1945 var planene klar e  og besluining fattet 0111 
bygging av en bru over I liulstafiurden. 

Brupros.iektet er i sin e.11dclicr� utrurinintr ut-
b � 

ført av Kung. Vag- od1 Vattcnbyggnadsstyn.:lsen. 
Hovedentreprenør e.r S\'enska Aktiebolaget Cliris
tiani og Nielsen. Stockholm med Akticbolagct 
Landsverk, Landskrona som unc!ercntreprcnur fllr 
stålkonstruksjonene og elet maskinelle ug elek
triske utstyr. Tilfartsvege11e utføres av Nya Asfalt 
Akticbolaget, Stockholm. 

Br11prosjektet. 

Vegforbinclelsc11 over H_iulst.:tfjarden blir ca 
1100 111_ rnecl t'n fylling på begge sider samt en
b '.·uforb111cl�lsc med tutalkngde 517,5 111. Fig. 4
viser oppnss, grunnriss og to typiske seksiuner
av brua. 

Brua bcstttr av to faste seksjoner med en be
vegelig seksjon i mellom. De faste seksjonene

{leva/ion 
_lf - 1?.·Z380m li .•

::-

Se.ktmA-A 

----(/ 

j i 
--L ______ J-

SeklionB-8 

Fig. 4. Bru over MalareJ1 ved Hjulsta. 

=t:::i--= 
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Fig. 5. Tve,rrscksjon av fyllingene. 

er stålbjelkespenn med teoretisk spennvidde 
37,65 m og den bevegelige seksjonen er et clob
beltarmet svingspenn med totallengde 87,67 m. 
Hver seilled ved svingspennet har en fri åpning 
mellom leclerfenverket på 35,0 m. Bruas kjøre
bane blir 9,0 m. 

Fyllingene 

Tverrseksjon av fyllingene er vist i fig. 5. For 
fyllingene søkte en mest mulig å minske lang
tidssetningene, og det 3-6 m dype dyn- og leir
laget som fantes ble fjernet og erstatte med et 
lag av grus og pinnemo. Skråningene er be
skyttet med et beskyttelsslag av steinblokker. 

Grunnarbeider 

Landkarene og svingpilaren samt de to pilarene 
på hver side av svingpilaren er ført ned til fast 
bunn. Fundamentsålene er støpt som undervanns
støpning i stålspunntgruver, mens landkarene og 
pilarene for øvrig er støpt i tørr byggegruve. 

1<�11,. 6. Et par av be,t-0ngklos.<,ene med montering av fendercve,rk. 

Pilarene for ele faste bjelkespenn hviler på 
påler. Ved utførelsen av flere av disse pilarer 
ble det benyttet en spesiell fremgangsmåte. Det 
ble laget en åpen betongkasum på en spesiell 
plattform ute i vannet og på denne kasum montert 
en vanlig trespunntform. Kasumen ble så trans
portert og senket ned på den ferdige pålgruppen 
ved hjelp av prammer, hvoretter fundamentsålen 
ble støpt ut med unclervannsbetong til nødvendig 
høyde. Deretter ble spunten pumpet lens og pilla
ren støpt i tørr gruve. 

På begge sider av de to seilleder blir det an
brakt lederverk. Lederverket ved svingpilare;1 
har en lengde av 114 111 og ved sidepilarene en 
lengde av 118 m. Lederverket utføres av betong
klosser på trepåler til fast bunn. Klossene sam
menholdes av langsgående stålbjelker. Til klos
sene er festet trefendere. Fig. 6 viser et par av 
betongklossene med montering av fenderverk. 

Overbygningen for' de faste spenrz 

På Strangnessiden er det nærmest landkaret 1 
kontinuerlig seksjon i 3 spenn, så følger 2 konti
nuerlige seksjoner i 2 spenn; på Enkopingsiden 
er det 2 kontinuerlige seksjoner i 2 spenn.

Bjelkespennene består av 3 stk. 2,5 111 høye 
platebærere av St. 44. Platebærerne er sveiset 
sammen av 2 flenser Dannarvets neseprofil og 
16 mm tykke ståplater. Hvor bjelkene går konti
nuerlig over støttene er ståplaten 18 mm. Bærerne 
har vertikale avstivninger og er forbundet med 
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Fig. i. Knutepunkt i iag,·erk. 

et vindfagverk ved nedre flens samt tverravstiv
ning i K-form; som fremgår av fig. 4 veksler 
K-fagverket i felt og over støttene. Fig. 7 viser
en detalj av et knutepunkt i fagverket.

Alt sveisearbeid, inklusiv skjøter blir utført på 
brustedet, idet en på tilfartsfyllingene har rigget
til en arbeidsplass med nødvendig utstyr. Plate
bærerne blir sveiset sammen av de enkelte ele
menter, og når en del er ferdig blir den sveiset
til den foranliggende del og hele seksjonen truk
ket utover ved hjelp av spill, spesielle trekk
anordninger og ruller på pilarene. Fig. 8 viser
rullestativet med rullene. Fig. 9 viser trekkanord

ningen i den forreste seksjonen. Fig. 10 viser en

skjøt av bæreren. I strekkflensen er skjøten lagt

under 45 °. Sveisene ble kontrollert ved røntgen
fotografering.

Brubanen består av en armert betongplate med
gjennomsnitt.

stykk:lse 18 cm hvorpå det hviler
en membramsolermg samt et 8 cm slite- og for
delingslag av betong. Armeringen i betongplaten
er kamstål. Fig. 11 viser forskalingen for den
utkragede del av platen.

Vekten av stålkonstruksjonen er i middel 1,65 t
pr løpende meter og betongmassene ca 1,8 1113 
pr løpende meter. 

Overbygningen for den bevegelige seksjonen 

For å få en lett og driftsikker konstruksjon 
for den bevegelige brudelen ble det valgt en fag
verkskonstruksjon ( se fig. 4). Konstruksjonen blir 
klinket og materialet blir St. 44. Bæreveggene 
er ved nedre gurt forbundet med heisveisede 
tverrbærere i avstand 5,42 m som klinkes til 
gurtene. Tverrbærerne er samtidig transversaler 

Fig. 8. Rullestati,· med ruller. 

i vindfagverket som ligger mellom bæreveggenes 
nedre gurter. Det finnes intet vindfagverk ved 
øvre gurt, slik at vindkreftene på øvre gurt over
føres gjennom vertikalene som er bøyningstive. 
Over selve svingpilaren er det en kraftig partal. 

Brubanen blir et tredekke av strøved 8" X 8" 
og langsgående sliteplank 3 " X 6". Strøveden 
hviler på sekunære heivalsede I-bjelker av St. 44. 

Under svingningen bæres svingspennet av et 
pivålager på svingpilaren. Til opptagelse av velt
ningskrefter finnes et system med bære- og støtte
hjul som bever seg på en sirkulær løpeskinne. 

Svingspennets totale vekt inklusive maskineri er 
437 t og svingetiden fra stengt til åpen tilstand 
er 120 sekunder. 

Svingspennet manøvreres elektrisk fra et ma
nøverhus på Enkopingsiden. Det er tatt alle hen
syn for å få en sikker drift, med ekstra sikkerhets
bremser. 

Hele anlegget antas ferdig i løpet av 1953, og 
vil koste ca 7,6 mill. sv.kroner. 

Fig. 9. Trekkanordning i foneste seksjon. 
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Fig. 10. Skjøt i bærer. 

Ekskursjonen på brustedet var godt ledet og 
meaet vellykket og en fikk et godt innblikk i 

b 

arbeidets art og omfang, de vanskeligheter og 

erfaringer en hadde høstet.

* 

Som nevnt foran er mekaniseringen nå i full 
gang så vel ved vegbygging som ved vedlike
hold av det svenske vegnett. Nytt, moderne ma
skineri tas bruk for nær sagt alle oppdrag og 

Fig. 11. 

Fig. 12. Gra,·,·111aski11 pi, laslt-bilunckr:;t,,JJ. 

om hva den 5. Nordiske Vegkongress ga møte
deltakerne av inntrykk på dette område vil vår 
medarbeider, avdelingsingeniør 0. A. Frøhollll, 
11tvikle nærmere nedenfor. 

Moderne vegbyggingsmaskiner i Sverige 

På dei internasjonale vegkonggressane plar det 
ofte vere store utsillingar av vegbyggingsmaskiner. 
Slik var det i MLinchen i 1934 og i Haag i 1938. 
I Lisa bon i I 951 var det i kkje utstill ing av van
lege vegbyggingsmaskiner. 

På dei nordiske vegkongressane har det ikkje 
vore slike store utstillingar før. Men på veg
kongressen i Stockholm 12.-16. juni 1952 var 
det ei stor samling og utstilling av vegbyggings
maskiner og andre byggjemaskiner: Motorar, Iuft
kompressorar, presseluftdrevne maskiner ( som 
bergboremaskiner, telebrytarar, vinsjar), stein
knusarar, vegvalsar, vibrasjonsvalsar, gravemaski
ner, traktorar meci planeringsutstyr, veghøvlar med 
tilleggsutstyr ( som vegvalsar, planeringsblad), 
lessemaskiner. 

Vegkongressen hadde utferder til ymse byggje
plassar og ein fekk der sjå mange arbeidsmaskiner 
i drift. Størst samling av byggjemaskiner såg vi 
på eit par byggjeplassar i den søre utkanten av 
Stor-Stockholm. Der bygde dei gater, kloakker, 
vassleidningar, hus m. 111. i to nye «førorter» til 
Stockholm. Det kommunale «Gatukontoret» i 
Stockholms stad bygde den eine av desse by
delane. Der hadde dei nye og moderne maskiner 
til eit verde av kring 1,5 millionar svenske kr. Om 
alt arbeid der var mekanisert. 

Skånska Cementjuteriet hygde den andre by
delen, og der hadde dei visstnok mest like godt 
utstyr med moderne maskiner. 



Nr. 8 · 7952 :YORSK \!EGTIDSSKR/F',· 133 
----

--·------

Fig. t:l a og b. Grnn'maskin llH'cl sl<'P('Skrap0. 

Det var ikkje lang tid vi hadde til å studere alle 
desse mange slags maskinene, for dei fem dagane 
var rnykje opptekne med foredrag og utferder. Eg 
noterte ikkje noko om desse maskinene. Det er 
derfor ikkje så mykje eller utførleg eg kan skrive 
om dei. Men då eg er bede! 0111 det skal eg her 

skrive noko lite av det eg mim1est. Nokre foto 
vil syne nokre av maskinene. 

1. Maskiner til utta/.: og føring av jord og

grus. Der var mange typer og fabrikat av grave

maskiner, både med skei på fast arm og med 
slepeskrapeutstyr - både på utstillinga og i ar
beid ute i marka. Noke som var nytt for meg var 
dei mange typer av lessemaskiner. Oei vanlege 
med løftbar og svingbar skei eller lessekasse -
som vi kjenner - var der mange av. Det nye for 
llleg var dei som hadde skråstilt paternosterkjede 
P.ller gummiband som førde jord eller grus frå 
flat opplagsplass eller køyrebane opp til ei høgd 
slik at massen derfrå fall ned på lastebilplan. 
Dei fleste av desse kunne køyrast eller skuvast 
framover mot den massen som skulle lessast. 
Koppane på paternosterverket greip og førde mas-

Fig. l·I. Hjul,;krap,' til f10·tting a,· jorct. 

sen opp . Bilen var oftast kobla saman med lesse
maskina. Koblingsstengene kunne gjerast kortare 
eller lenger slik at massen kunne fall ned midt 
på. lasteplanet, framme eller bak. Bilen nro-aa 

Jbb 

sa man med lessemaskina ( skuva lessemaskina føre 
seg) til lasset var stort nok. So skifte dei inn ein 
ny lastebil og lessinga heldt fram. På denne 
måten kunne dei lesse bil etter bil. 

For å kunne få massen fram til paternoster
verket hadde lessemaskina ein omvend snøplog 
som kunne ta ein breid grus- eller jordstreng og 
klemme strengen saman slik at alt vart teke av 
paternosterverket. Slike lesseapparater vart 
serleg nytta til å ta grus- eller jordstrenger frå 
vegane. Då køyrde dei føre med ein veghøvel 
som tok jord- eller torvkanten + laus grus og la 
inn på køyrebana. So kom lessemaskina ( -appa
ratet) etter og skuva saman jordstrengen og førde 
all laus masse oppå lastebilen som rygga etter 
det framkøyrande lesseapparatet. Nye lastebilar 

vart skitte inn etter kvart slik at arbeidet gjekk 
snøgt unna. Denne Lessemaskina kunne ogso 

Fig. 15. Komprimering a,· ,·egfylling. 



134 NORSK VEGT/DSSKRIFT Nr. 8 · 1952 

Fig. 16. Drenering a\· grunn med hjelp av Yertikale sand
strenger. 

brukast til lessing av grus eller singel frå opp

lagsplass. - Somme apparat hadde gummiband 

istadenfor paternosterverk. 

Som nemnt kunne ein dele ut massen på bil

lasteplanet med å ha lang eller kort koblings-

/ 

Fig. 17 a. l.Jessin.g av jordstreng. Len,gst borte køyrer høvelen 
som !P.gg torv.kanten in.n på veg køyrebana. Deretter kjem 
leosema.skina med paternosterverk som fører jo,rdstrengen opp
og atover slik at jorda (grusen) dett ned på lastebilen som 

rygger etter (kobla .til) lessemaskina. 

stang mellom lessemaskin og lastebil. På andre 

lcssemaskiner var der ved toppenden av pater

nosterkjeda ei kort ekstra transportreim som kunne 

koblast inn når massen skulle leggjast litt frå 

I esse mas kina, men kobl ast ut ( løftas t over toppen 

av paternosterkjeda) når massen skulle falle beint 

ned frå enden av paternosterkjeda. 

Vr såg og dei vanlege amerikanske hjulskrapene 

bruk. 

2. Maskiner til komprimering av jord og grunn.

Til dette nytta dei jordstamparar, valsar, vibra
sjonsvalsar, påling og drenering med vertikale 
sandstrenger. Vibrasjonsvalsar har langt større 
komprimeringsevne pr. tonn enn dei vanlege vekt
valsane. Vibrasjonsvalsane treng derfor ikkje vere 
so tunge. Dette er nyttig her i landet der det 

finst so mange veike bruer. Slike vibrasjons
valsar er lettare å flytte frå stad til annen og dei 
vil kunne bli mykje til nytte for oss. 

Trepålar nytta dei ogso til fundamentering. Dei 
blei drevne ned med hjelp av lette, flyttbare ram
bukkar. Gravemaskin på belter og med lang ut
liggjar til å bere oppe rambukken var sers enkel 
og lettvint i bruk. Kunne køyre fram på marka 

og nyttast til driving av små og medels store 

på lar. 

Sanddrenering nytta clei til turrleggjing av våt 
og veik grunn for å auke berestyrken. Grave
maskin på belter og med sers lang utliggjararm 
bar den ca. 16 m høge føringa for rammeloddet, 
og føringa for det ca 15 m lange stålrøyret som 

først skulle drivast ned og gje plass for den 
vertikale sandstrengen. På nedste enden av stål
røyret sette dei ein laus sko eller spiss som stengde 

for røyropningen og vart skuva ned og lage op
ning for røyret. Når røyret skulle eiragast oppatt, 
opna denne skoen seg slik at sanden kunne ligge 
att i holet. Rambukkloddet slo og presse det ca 
15 m lange stålrøyret heilt ned i grunnen. Der
etter blei røyret fyllt med rein, skarp sand: San
den blei fyllt i eit stålkar og metta med vatn. 
Karet hadde ein utlaupsstrut der sanden kunne 
renne ut og ned i røyret når ein halla på stål
karet. Under hallinga av karet spyla dei sanden 

ned i stålrøyra med vatn. Når stålrøyret var 
fyllt med sand, vart det drege oppatt og sand

strengen blei ståande att i grunnen. Gjennom 
denne sandstrengen kunne no grunnvatnet stige 

opp etterkvart som grunne blei pressa isaman av 
vegfylling o. I. Gravemaskina hadde belter og 
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kunne snøgt flytte rambukken Jllecl røyret til neste 
boringsplass. Det gjekk berre nokre 111inut å 
setje nec! ein slik drens-sanctstreng. 

Sprenging av berg (fjell). Et ter det eg for
stod dreiv clei berre med maskinboring med harcl
metalbor. Jamnt over bora dei kring 9-1 I 111 1 
timen pr. boremaskin. Dette var !llecleltal for 
lano- tids drift - 02' i hardt berg. 

b � 

Skånska Cernentjuteriet hadde fått laga ein 
borvoan som hadde tre stk. borstativ - opp-

::, . 

sette på atterste enden av vognen. Det var em 
gama! beltebil. I kvart stativ spente dei fast ei 
boremaskin. Pressluft nytta clei der til å klemme 
boren nedover med. To mann kunne stelle Jllecl 
kompressoren + dei tre boremaskinene: skifte 
bor m.m. Då eg såg på, arbeidde clei med spreng
in<r av ei arøft for ein stor kloakk. Der blei 

b :-, 

bore tre rader med 4-5 m djupe hol med 0,9-1 m 
mellomrom. Kvar maskin bora ca 80 111 borhol 
pr s tirnars arbeidsdag. Derette_r bl�i hola pipe
lasta med sprengstoff og skatne I senar på 3 X 15
hol med mellisekuncl-tennarar.

Dei er i Sverige komne langt med maskinbruk
· eabycraina oa anna byggjearbeicl. Og elet
I V ::, ::,o b ::, 

trengs no då arbeidsoppgåven.e er mange og store
og elet er knapt med a�be1dshjelp. Det høge
prisnivået gjer at vegarbe1cl�r�ne tren� b�·a god
forteneste. Derfor er det v1kt1g at de1 far mo

derne maskiner og lærer å bruke desse moderne 
maskinene . Då kan ein få gjort mykje nyttig

arbeid pr mann og time. Dette gjeld i fullt mål i
.!andet vårt og.

* 

En av ele norske kongressdeltakere, avdelings
ingeniør Often fra Vegdirektoratet beretter neden
for om et besøk i Statens Vaginstitut i Stockholm.
Dette er en nylig oppført bygning, som bød på 
adskillig av interesse for kongressdeltakerne. 

Omvisningen på Svenska V aginstitutet 

tilslutning til kongressen var det tirsdag den 
17. juni ordnet med en omvisning på Svenska
Vaginstitutet i Stockholm for kongressens del
takere.

Det viste seg at det var 111ange som hadde ut
satt avreisen en dag for å få med seg denne 
posten og omvisningen var meget godt besøkt 
av deltakere fra alle de nordiske land. 

Omvisningen startet utenfor institutets hoved
bygning med en orientering av intitutets sjef, over-

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

ingcnior N. von Matern, hvorpå deltakerne delte 
seg i puljer for å gjennomgå ele forskjellige av
delinger under ledelse av avdelingssjefene. Av
delingssjef Hallberg viste om på Vegavdelingen, 
som arbeider med problemer i forbindelse med 
bituminøse dekker. Avddingen hadde et etter 
våre forhold, imponerende utstyr og en imponer
ende stor funksjonærstab. Som kjent arbeider av
delingen for tiden meget med problemet ved
heftning mellom bituminøse bindemidler og stein
materialer. En fikk demonstret prøver og appa
ratur som ble brukt ved dette arbeidet, hvilket 
ga en meget god illustrasjon til avdelingssjef 
Hallbergs foredrag 0111 dette emne på kongressen. 

Av prøve-maskiner av spesiell interesse kan 
nevnes et apparat for dynamisk bøyningsprøving 
av bituminøse blandinger. Geolog Rengmark 
viste om på den geologiske avdelingen. Av opp
gaver man var i gang med her kan nevnes det
store re�istrerin2"s- 02' kartleo-o-iiwsarbeidet avu u u bb b 

:naterialforekomster for vegformål over hele lan-
det, jordstabilisering v. h. a. bl. a. harpiksstoffer 
og naturligvis teleundersøkelser. Avdelingen har 

Fig. 18. Rambukk på g1·a,·,,maskin. Planc!'ingstraktor. 
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Fig. 19. Tre stk. boremaskinstath· på. ein beltebil. 

så vidt en forsto ved siden av rent forsknings
arbeide adskillige oppdrag fra vegmyndigheter og 
andre offentlige og private institusjoner. 

* 

Avdelingssjef Odemark, som arbeider med un
dergrunnens bæreevne og dimensjonering av bære
lag og dekker, viste oss bl. a. et nytt apparat 
til bestemmelse av jordmaterialers elastisitetsmo
dul i laboratoriet. Apparatet som var konstruert 
og forarbeidet på instituttets verksted ble nå så 
vidt en forsto brukt istedenfor det kjente ameri
kanske «California Bearing Ratio»-utstyret. Av
delingssjef Odemark demonstrerte likeledes den 
berømte «provvagsmaskinen», som har egen byg
ning bak hovedbygningen. «Provvagsmaskinen» 
er tidligere beskrevet i Meddelelser fra Vegdirek
tøren så en skal her ikke gå nærmere inn på 
denne. Man holdt nettopp på med et oppdrag 
for en flyplass og prøvet forskjellige sammen
setninger og tykkelser av bærelag under et asfalt
dekke på lite bæredyktig undergrunn. Bærelags
materialene var naturgrus og pukk og den bløte 
undergrunnen fikk man fram ved å bygge bære
laget opp på en bløt svampgummiplate. 

Det var interessant å se hvordan man hadde fått 
spor og brudd i asfaltdekket på de seksjoner hvor 
bærelaget besto utelukkende av grus, mens bare 
et tynt pukklag, 15 cm, på toppen av grusen 
forbedret stabiliteten ganske vesentlig. Vi ble 
imidlertid advart mot å trekke for vidtgående 
slutninger av denne prøven, der et tungt belastet 
hjul beveger seg nøyaktig i samme spor, hvilket 
jo ikke forekommer på veger eller flyplasser i 
virkeligheten. 

Avdelingssjef Kullberg ved maskinavdelingen 
demonstrerte modellforsøk med snøploger. Man 
hadde ifølge avdelingssjefen fått god overens-

stemmeise mellom modellforsøkene og prøver i full 
målestokk. Videre fikk vi forklart en del av insti
tuttets rullende utstyr for forskjellige undersøkel
ser i marken. Utstyret var stilt opp utenfor insti
tuttbygningen. Det var bl. a. jevn'1etsmåleren, også 
kalt entreprenørenes skrekk, som måler og re
gistrerer ujevnhetene i vegdekket når den trekkes 
etter dekket, videre instituttets nye ruhetsmåler 
som avdelingssjef Kullberg omtalte i sitt foredrag 
på kongressen. Utstyr for belastningsprøver i 
marken, et tyngre beregnet på flyplassundersøkel
ser og et lettere for opptil 5 t belastning, samt en 
bil utstyrt med apparatur for fartskontroll på 
landeveier fikk vi også se. 

Men det som imponerte kanskje aller mest var 
instituttets uhyre velutstyrte verksted som under 
avdelingssjef Kullbergs ledelse har laget meste
parten av elet utstyret vi fikk se. 

* 

(Kort referat fra møte med «utvalg for betong

veger» under vegkongressen i Stockholm 1952.) 

Fredag ettermiddag den 13. juni umiddelbart 
etterat dagens forhandlinger var slutt, ble det etter 
dansk initiativ holdt et møte med utvalget for 
betongveger. Diskusjonsemne var: Normer for 
betongveger. Det møtte representanter for de 
svenske, danske og norske lokale utvalg. Over
ingeniør Stephensen overbrakte en hilsen fra det 
finske utvalget som beklaget at de dessverre var 
forhindret fra å møte. De danske deltakerne la 
fram et meget fyldig forslag til «Retningslinjer for 
Bygning av betongveje». Innledningsvis ble så 
mulighetene for å komme fram til felles nordiske 
normer for betongveger drøftet. Derpå gikk man 
over til å diskutere det danske forslag. Dess
verre hadde de norske deltakerne, i motsetnino-

o 

til de øvrige, ikke hatt høve til å sette seg inn i 
det danske forslaget på forhånd. Møtet artet seg 
derfor vesentlig som en dansk-svensk diskusjon. 
Det viste seg at det svenske utvalget hadde ad
skillige innvendinger overfor det danske forslaget, 
både når det gjaldt hele opplegget og for enkelte 
punkters vedkommende. 

Som ventet ble tiden for knapp til at man rakk 
å pløye gjennom hele forslaget. Da jo dessuten
både finners og nordmenns syn i stor utstrekning 
manglet i bildet, ble man enig om at det skulle 
arrangeres nytt møte senere med det danske ut
valg som innkaller. I mellomtiden skulle de lokale 
nasjonale utvalg gjennomgå det danske forslaget 
og sende sine anmerkninger og eventuelle egne 
forslag til det danske utvalg så snart som mulig. 
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New York's nye Union Bus Tern1inal 

På vestsiden av Manhattan harT!re Port Authori

ty of New York reist den mektige Union rutebil

stasjon som opptar hele kvartalet mellom 40th og 

41 st Streets og Eight og Ninth Avenues. Stasjonen 

som ble åpnet for drift den 15. desember I 9SO, 

dekker et bebygget areal på ca 14 640 111'.? og er 

selvfølgelig the biggest in the world. 

Men den har også en kjempemessig oppgave -

nemlig å formi·dle transporten av 120 000 nær

trafikk-passasjerer og 12 000 fjerntrafikk-passa

sjerer som hver dag reiser mellom midtown Ma.n

hattan og de tilstøtende ,områdene av New-Jersey 

vest for Hudson-River. Trafi.kkforholdene var på 

Manhattansiden blitt meget vanskelige, særlig etter

at Lincoln-tunnelen som ble åpnet i 1937 og ut

videt med en tunnel til i 1945 hadde trukket til seg

85 % av de ca 2 500 store busser ,som hver dag

søker inn til midtown Manhattan og .som under

sin kjøring til og fra de ma,nge spredte små sta

sjoner, i høy grad blokerte de trange gateløp i om

rådet mellom 33rd og 51 st Streets og Sixth og

Tenth Avenues. 
Stasjonen ble som nevnt bygget over hele ·kvar

talet mellom 40th og 41st Streets og Eight an Ninth

Avenues og er således pla,sert omtrent rett ut for

Lincoln tunnelens åpning. Mel- , . , · .. , 
Jom stasjonen og Lincoln Tun- · '

nei Plaze er det anbrakt sær-

skilte kjøreramper slik at de 

2200 busser som går gjennom

tunnelen overhodet ikke be

laster gatenettet. Omtrent 

halvparten av de øvrige busser 

kommer ikke nærmere midtown 
enn til inn- og utkjøringen for 
fjerntrafikken, som er anbrakt 
henholdsvis i 40th og 41 st 
Streets ca 35 m fra bygningens 
front mot Ninth Avenue. Res
ten av bussene krysser Hudson 
River enten over Washington 
Bridge eller gjennom Holland
tunnelen. Disse kommer inn på 
oppkjøringen til stasjonen gjen
nom den kurvete rampe som 
dukker under hovedrampen og 

F1ig. 1. 

Avdelingssjef Axel Ronning 
DK 656.06 : 656.132 (73/79) NY 

munner ut på hjørnet av 40th Street og Tenth 
Avenue. I hovedoppkjøringsrampen skiller seg et 
stykke fra stasjonen ut en særskilt rampe som fra 
midten av hovedrampen fører i en noe sterkere stig
ning opp til parkeringsplassen på bygningens tak 
som kan ta imot 450 privatbiler. Kjørerampene har 
banen oppvarmet ved hjelp av radiatorer så de ikke 
blir dekket av snø eller is i den kalde årstid. Gjen
nomsnittsstigningen fra tunnelåpningen til stasjo
nen er ca 1 :20, største ,stigning i oppkjøringsram
pen er ca 1 :7. 

Selve stasjonsbygningen har grunnflate 800 x 
200 fot (242 x 60,5 1113). Dens hovedretning er 
omtrent nv-sø slik at den østlige korte fasa,de er 
mot Eight Ave og den vestlige mot Ninth Ave. Den 
har en bærende stålkonstruksjon som er utforet med 
murstein. Utvendig er den pusset med en slags 
gulhvit mineraJit. Innvendig er de mere represen
tative rom kledd med marmor. Av materialer er ·det 
gått med 11 000 US-tonn .stål, 36 000 m3 betong 
og 2 500 000 murstein. Kjørebanene er konstruert 
f.or å kunne bære 2-akslect-e busser som er ca 2,5
111 brede og har en totalvekt lastet på 13,6 tonn
fordelt med 9 tonn på bakaksel og 4,6 tonn på for-

' ' ' 

·.�vJ-- \- ' ;- �

Ho,·edinnga.ngen og øs.tfasa,de-n mot Eight Avenue. 
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til ventellallen og derfra videre 
opp til plattformene for nær
trafikkbussene. Befordringen 
opr og ned skjer veet hjelp av 
31 escalatorer og dessuten fin
nes der en mengde vanlige 
trapper. I cfen store vestibylen 
er elet sentralt anbrakt en 
kiosk for opplysninger direkte 
og pr telefon og viclere er det 
orclnct med 31 billettluker. I 
vestibylen finner man et stort 
venterom, restaurant, toiletter, 
garderobe, telefonkiosker, kon
torer og en mengde forskjel
lige butikker. 

Fig. 2. HovedmengdeJ1 av trafikken komme,r fra n·nslrf: fra Lincoln Tunn�I Plazas. 
En parke.ringspla.ss for buss.;,r er anordnet pa df't sted h,·01· oppkjøringsrampen be
gynner. Den trafikk som ikke kommer fra tunnelen kjører opp på den kun·eile 

Nærtrafikkbussene har sine 
plattformer i 4. etasje, og kom
mer inn i og kjører ut fra sta
sjonen på kjørerampene fra 
Lincolntunnclen. De 72 platt
formene for påstigning er ord
net i 3 grupper - dessuten er 
det 15 avstigningsplattformer 

rampe som stikker under hovedrampen. 

akse I ( metriske tonn). Bus.sens totale lengde ca 
l I rn. 

Stasjonsbygni,ngen har 4 gulv og kjørebanene 
og plattformene for bussene er anbrakt på to av 

·disse. Fjerntrafikken kommer inn i og forlater
bygningen henhoJ.dsvis fra 40th og 41 st Street
gjennom porter som er anbrakt ca 35 m fra Ninth
Avenue. Bussene som ankommer svinger inn til
plattformer som ,er anlagt sagtakket mot et ,lang
strakt indre rom. I dette rom kommer også ele som
skal reise inn og søker hen til inngangen til for den
ruteavgang de skal nytte.

Når busser kommer .inn, går som nevnt passa
sjerene inn i det sentrale rom hvorfra de ved 
mekaniske trapper ( escalatorer) kommer opp i den 
store vestibylen som har dører mot Eight Avenue. 
foruten de 40 plattformer i sagtakkingen er det 13 
hjelpeplattformer langs veggen mot 40th Street. 

Når buss-ene kjører inn til en leelig plattform, 
passerer de en kontakt i gulvet og en lampe lyser 
opp på et kontro,J!bord slik at vedkommende in
spektør til enhver tid vet hvilke plattformei" er 
opptatt. Når bussen rygger ut fra plattformen, vir
ker igjen kontakten og lampen på kontrollbordet 

slukkes. 
Den store vestibylen har som nevnt inngang fra 

Eight Avenue og tar imot hovedstrømmen av publi
kum, som herfra blir for,delt - fjerntrafikken ned 
til den sentrale fordelingshall og nærtrafikken opp 

langs veggen mot 40th Street. Passasjerene kom
mer til og fra fordelingshallen i 3. etasje ved hjelp 
av trapper. Også i fordelingshallen er det rom til 
utleie og dessuten kontorer for administrasjon av 
stasjonen. 

Mellom parkeringsplassen på taket og 4. etasje 
(nærtrafikkens gulv) fører det escalatorer. På 
taket er det· også et venterom for personer, som 

har vogn parkert. 

Hele stasjonen er altså ordnet i 4 etasje:- + tak. 
Langdistansetrafikken er i l etasje som ligger i 
40th og 41 .st Streets plan. Hovedvestibylen er i 

2 etasje som l1igger i Eight Avenue.s plan og har 
hovedinngang fra denne. Fordelingshallen fe>r nær
trafikken er i 3 etasje og plattformene for denne 
trafikk i 4. etasje med inn og utkjøring til Lincoln
tunnellen. På ta'ket ,ligger parkeringsplassen mm 
har en særskilt oppkjøringsrampe, i forbindelse 
med hovedrampen fra tunnellen. Hele dette veldige 
og kompliserte system er imidlertid så godt plan

lagt og disponert at man lett tar seg fram til den 

ruteavgang man ,skal nytte. 

Stasjonen har i høy grad virket tilfredsstillende. 

Den har gitt de trange gateløp i området en vel
kommen avlastning og den gir trafikantene en for

trinlig servic·e. Særlig må man fremheve butikkene 
hvor man kan få så å si ethvert behov dekket. Ved 
at innkjøpene kan besørges på stasjonen, sparer 
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trafikantene tid og slipper å bære sine pakker
eller å ta drosje for å få ,dem med seg. Innen sta
sjonen kan man få kjøpt f. eks. kolonialvarer,
bakervarer, kjøtt, fisk, grønnsaker, blomster, klær
og isenkram. Man kan søke lege, tannlege osv.

Det fortjener også å nevnes at venterom, restau
ranter, butikker og kon torer er air-conditioned

og at -det i de to etasjer hvor bussene kjører, blir 
sørget for tilstrekkelig luftfornying ved hjelp av 
kraftige ven tila torer. 

Hele anlegget er planlagt og bygget og blir 
drevet av: The Port of New York Authority - en 
organisasjon så vidt egenartet og interessant at 
den fortjener en ,litt ·nærmere omtale. (forts.)
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Studieopphold
• 

England og Danmark I 

20. august-27. oktober 1951

Avdelingsingeniør E. Hauger, Veglaboratoriet 

(Forts fra Norsk Vegtidsskrift nr. 7, s. 125.) 

Vurderiing.en av ,de for,skjel.f.ige ·komponenter i 
bituminøse •be1legn,ingsmas,ser s ikjer :i England ve
·sen!Jlii•g ut fra «fu(.) ,soa•le experirnents», �det .cJ,e er
av ,den oppfatning at •laboratoriieforsø.k bare kan
anses som en rettesnor . Det ha·r nemlig vist .seg
at materia:ler som har gitt ,dåril,ig,e result'ater ved
laboratorieprøvning, har gitt gode resultater på
ve,gba,nen.

Et •eksempel på •dette ,er bituminøse bindemid
lers kil,ebe,kraft ti11 ·steinmaterialer. Det ble ved
Road Reisearch Lahor-atory tidil1icrere utført ved
hefti•ngsf.orsøik, vesenN,ig van,lig bvannlagringsfor
søk, men også Ri�dels kokeprøve, måling av
raindv1inkl•er m. 111. Nå ·er ,imidJ,erHd a·lle ,cJi,sse
prøver fonkastet, 1idet .man mener å ha konstatert
at resurJ-tatene •i:k:ke ,er ,overensstemmende :med de
pr,aktiske f.onsøk

Man holder nå på å utarbeide en metode ,som 
mer ettenl1ikner forholdene på vegban'( n, ,men dog 
gir resuiJt.atier på f.orha!,dsV1i,s kort tid. Foreløpig 
arbeii,det de hare ,med cutbackasfai!t; .men metoden 
,s,kuHe ,o,gså prøves for tjær-e og for vanlig asfaH. 

Mais.sen bJ.andes under faisHagte betingelser 
('temperatur, Mandeti,d i111. rn.) o-g komprimeres 
·deretter •i •en «oompacti.ng machi,ne», som etter-
1hkner en veg,va;[,ses bevegel!,se. 

Det anve:nde·s en tredeilt form og ,ma,ssen kan 
·ha ,samme e.!1[,er f.or,s.kj,e1Iil1ig •sammenset111ing i de
tre ,deiJ;er. Ma,ssen blir ;komprimert til .saimme tett
het som ·et vanl,ig ,de!kike, 1idet det startes inrnd 
�orh0Msv1i,s 1liite tryik1k (300 pun,d pr. kvadrat
tomme) for å unngå knus1ing .av ste:i,nmateria·let, 
·O·g trykket øike,s så su:kses:s,ivt hl 1800 pund pr.
kva,drattomme. D·e ferdigpressiede prøY1er ,i formen
blir så satt til herdning ved 35 ° C eller 40 ° C i
noen tiimer, ,og ,derpå anbrakt i vannbad, ,sJ,i,k ·at
vannet står -omtrent ·opp hl toppen av prøvene.
Formene er perforert så vannet har adgang til
prøvene. Oen e.ndel,ige temperatur ri vannbadet
var ,i1k1k,e fa.stl•agt ennå, ,de hadde prøvet bå,de
30 ° C og 40 ° C, muligens temperatumn v.il blii
f.or,sikj,e1[1I,ig for de forskjdhge hindemiddeltyper.

DK 625.85 

På hvert av ele tre prøvelegemer får så et gummi
hjul befa,stet med 10 pund bevege seg fram og 
tilbake, ,inntil avflakn·i·ngen er fuHstendiig. Er el� 
3 prøver av forskje.11:ig godhetsgrad, ,kan hvert 
enkelt hjul ,utkoples, ·og prøvingen fort·settes på 
,ele prøver ,som ennå holder. De håpet at denne 
metode ville gii bedre overensstemme-Ise med ma
terialenes oppførsel på vegbanen enn de tidligere 
I abora tonieprøver. 

Med hensyn ·tiil bruk av 1klebeforbedrenck midler 
ved ,bruk av fuk�ig ,stei·n, st,ilte de seg ved Roacl 
Research Labor,atory foreløpig avventende, idet 
de ,mente at mer,ko·stnaden ble for stor i forho,ld 
hl forbeclningen. I I 950 ble det på hovedvegen 
utenfor Laboratoriet ilagt ut fo.r-s,kjel!,ige teppe
be,legninger med cutbac:kasfalt og tjære ,begge 
meget tynne, bfan-det 1kal,dt og b1l,satt f.orskjel,Jige 
:klebeforbedre,nde mkHer, 0,5-1,0 �lc av b,inde
middelmengden. De �iikk ,da .ikke blandet massen 
·sikikkelig ,med ·mer enn 1,2 7o V'ann. A,l!e disse
strekninger ligger tilsynelatende utmerket ennå;
men ved prøveutt,ark1ing høsten I 951 Vli,ste det seg
,at ,det var foregått en 1kraftiig ·avNaiknin·g ,i bunnen

av ,dekket på a·He prøvestrekninger, ·med unntakelse
av ,den h V·O r elet var tj:[,sa tt 1leske t :k a·l k.

De mente at f.orelløp:ig var ,det hare les,ket ka,J.k 
·s,0111 med fordel !kunne tHsettes vått steinmater.iale
for å ,mi,nske avf!,a,kningstiHbøyel,igheten.

I Stor-br,itan'J11ia •er ·en vesentlii,g del av vegene 
utstyrt meid f.ais•te dek,ker, .såfodes er det ca I 00 000 
miles med biturninøse dekker. Det blir derfor nå 
vesenN1i,g utført ve,dl!,i,keholds- og r·eparasj,onsar
bei-der, ,så forholdene ,er noe .annerJiede·s ,eler enn 
i Norge. 

En regnet med en normal levealder for et tjære
dekke til 6 år, mens ·et tilsvarende asfaltdekke 
V1i11,Je halde 10---12 år. Det er den tidl,i·gere om
taiJt,e forsprødn1ing av tjæren ,som bev,irker a,t et 
tjæredekke,s 11,evea,lder ·er ·mindr•e. 0-ette er <i særl,ig 
grad tiHeiHe ,i de åpne og ha'1:våp·ne dekker hvor 
·luft og ly.s har .adg,ang. I bunnlag og •i tjæredekker
,som p,å en elider ,annen måte er gjort ugjennom
trengel,ig,e, kan ,i,m,i,dlert>i-d tjæren hol,de ,se,g «'!,ev-
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e11de» ,i manve år. Det er derfor sa:>rliE i å1J11e og � . � ... 

halvåpne dekker en må forsøke å forsinke for-
sprødningen mest mulig. 

I ele engelske tjærenormer er det 3 forskjellige 
typer tjærer, A, f3 og C-typen med lll'i·nskenclc 
flykt,icrhetsvrad av tJ·æreoli·ene, <Ht 8- og C-typen 

.:-, h ...... .... 

bru·kes fri de åpne dekker ,su111 jo også er J11er 
utsatt for furduns!'ing ved S'idcn av oksyclasjon. 

Den vese·ntJ.igst·e del av ved! cikcl!okiet foregår 
,imidlertid ved ovcrflatebehandl•in.g, nemlig ca
90 r1c' o<J' tH dette brukes overve-ien,de tjære. Den 

I > b 

gj,e-nno111sJ11itti:•ige ,levealder av en overf latebehancl-
,J:i·ng !J!Jiir regnet å være 4 år. I Engl•an,d mener 
en å ha fastslått at godheten av cl,is,se overflate
beha·ndl1inger er uavheng1ig av tja�rcns oppr,innelse
og framstillingsmåte, så sant tja:>ren tilfredsstiller
de britis:ke ·stan,darcJ.s krav.

Det som er av vesentlig betydning er mengde
f.orhol,d av bincl0111 1i,ddel og .steinmateriale og jevn
fordeling av disse materialer. 

Bindemiddelmengden må rette seg etter tra
fikl<1e-ns størrelse og de'll gamle vegbanen,s ut
·seende, om ,de•n er mager eller fet ,og tett, -og
;iv iSteinmaterialets størrelse og form. Det ble
laat stor vekt på at steinmaterialet var ensgradert.

b t I e · 11 11 • 

Den .mest brukte s -ør11e S· var 12 ste'l!1. Ved
bruk av natur-gr,u,s må en anvende noe ·mer tjære,
da t,u,lmmmene ,rne1Jrl.0111 .steinene •er ,større. Over
f,lat-ebehandl1ing med grus g1ir ,eierfor en mørl«�re
vegbane enn med knust ste·in, ,men ·kan være
mege·t gode. . . Steirnen påføres 11 en sl111k mengde at ,den l1igger
,skulder ti1l· ,skulder og me,d et overs'kudd på 8-
l O %- Det iideeIJ.e forh·ald er at brindem,i,d.let tren
ger opp ti1l Y2 eHer :y13 av steinens høyde. En
!,j,si,kerer da 1i1kk,e fet,e, ·glatt,e dekker, og om vin
teren vil 1i1kke tratik:ken kunne slå ut ,st,einene ,se-lv
0111 tjæren da ·er sprø. Ved Road Research Labo
r,atory er det påbegynt unrdersøkeher over tjærens
for,sprødrni·ng i -overf,latebehandil1inger, ,idet det ,ne·d-
1J,e,gges plastplater på vegbanen før overflatebe
handl•ingen for 1leHere å tå opp prøvestykker.
Tjæren er gj·envunnet •v,ed var.msent11ifuge111eto·den.
D·et er for !Ji,diliig å uttale seg om forsprødningen
på grurmlag av de for·søk s·om er utført, men det
bJ,e oppgiitt at det synte·s •som ,0111 vi,s.kositeten
etter I a 2 år ble 52-54 ° E. V. T. uansett tjæ
rens viskoSiitiet ve,d utleggingen.

M·ed hensyn tii1J !Jiilsetning av k•l1ebeforbedrende
midler ved overflatebehandilring v,ar en kommet
t1i,J ·at ·det ,i1k,ke blre noen vesentlig forbednino- når

. b ini,d+et tilsattes binder11111dl•et. HV1is ·en •der·imot foser
,midl-et ,i he,osot,olje ( 1 % i,g oppløsrning) og clusjrer

---

vegbanen etter utspredning av tjæren, eller ·enda 
hedre bellancHer steinmaterialene med denne opp
løsni·ng først, f.olr en en betraktelig bedring av 
vedheftn·ingen i regnvær. 

Den ·krit1iske tid for en overflatebehan·dhng er 
ele første 48 til11t'r. l<oll1111er elet regnvær ·ela og 
trafikken får gå, kan hele belegn,ingen blri ødelagt. 

Tjære :kleber ,ikke til vått steinrnateriale; men 
!1vis dette tår høve til å tørke. vil klebing ,i·nn
treffe. Ved stei'lllnatcriale behandlet me,d opp
løsning av klt'beforbedrende middel vil klebing
in,ntreffe hurtigere.

Overflatebehandl,ingen ble norlllalt valset etter
på rnecl en 1i,kke for tung valse (6 tonn). Det ble 
anbefalt å bruke 2 valser, ikke så meget på grunn 
av selve valsingen som fordi en da kunne holde 
trafikkens hastighet •nede under utleggingen. Has
tigheten bør ,ikke overskride 15 •miles pr. time. Hel 
avstengn,ing av vegen 'lot ikke til å være mul1ig i 
England, ·skjønt de også der holdt dette for å 
være det beste. 

I almi11nel1ighet foresto ,de store tjæreraf·ine
;·ier utspre.dn,ingen av tjære·n, mens ste1inen ble 
skaffet og utspredt av kommunene. Tjæreisprnd
ningen foregil:k overveiende rne,d store try•kkspre
clertanker med ;kapasitet ·Opp Hl 1500 ga1l:Jons, med 
dyser. Doseri·ngen ble regulert på forskjeHig måte: 
l. Ved ,konstant trykk. Dette ,var fors,kjeJl.ig ho·s

·de for,s·kje,l!iige -firmaer, 25 pund/kvadrattomme,
50 pundfkvaclrattomme. Me·ngden av tjære ble
regulert ved birlens hastiahet som kunr\e reo-L1-b b kres for hver V,i mi•le pr. t,ime.

2. Tjæren ble fordelt ved hjelp av en pumpesom ,kunn� innstiHes for forskjeHig yte,lse. Meng
d�n av tJæren :kunne ·da regui\.eres både ved
b1·�ens hastighet og pumpens innst,iHing. Binde-
11.11dl,et 1kan også 1spres uavhengig av bHem ha·s
bghet ved en spesiell anordning.
Det er av største viktio-het at spredn1ino·en av' b b tJæren bVir jevn. T1i11 kontrolil av den tverrgående

fordeling ,kan bmk,es stnimler av papir ,som ilegges
på vegbanen. Spr,ederen o-år over .oo- sri,den veies

b ) b hver strimmel. Før sesonge-ns begynnel,se blir
jevnheten av spredningen kontrollert ved «trau
prøven», hvor spreclemaskinen blir plasert over
en se1�i·e ilange beholdere eHer renner som føres
ned ,i 1boikser. Etter at mas1krinen har gått en visis
tid, blir beholderne veid, og således fordelingen
be·s tem t.

For å kontr,ol,lere ,den fangsgåenclre forde,l1ing
blir det satt flate trau på vegbanen med misse mel-
1lomrom. Di,sse må ,da ,settes d nøya,kti,g ,samme
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avstand fra ytterka·nt for at bindemidlet ,skal 
,komme fra ,de s·amme ·dyser hver gang. 

Ved f.orsøk,sv,eger med ,overfilatebehandl,ing ble 
det ·normalt i,�ke tatt prøver av ·den t,v,errgå,ende 
forde!iing av tjæren, men de11imot under ti·den 
av iden 1l·angsgående. Arbeidet ble ,i,kke utført 
av Laborator{et, me,n en søkte a1l1lticl å benytt·e 
de firma.er -som en visste arbeiidet nøya,ktiig. 

Ti,I overflatebe'hand'J,ing anvendes tjære·r av type 
A (me,d mest f.lyktige olj,er), ·da ,elet her har be
tydn,ing ,at tjæren, når ,s�einen først er kommet 
på poJa.s,s, f.orhal,dsvis fort Mir tyk,k,ere, ·sl,i•k at 
steinene ikke så lett rives løs av trafikken. 

T1i,dligere er omtaH ,at idet vesenHig ,er ,i tjære
�ekker .av åpen type at det er av betydnii-ng at
tJæren 111k,ke f,orsprøde,s for hurti·g. V•ed overflate
beha:ndMng ble det framhdl.cf t som en fordel q 
�isse ti1lf,eil,l,e .at tjæren ble sprø ,om v•int·eren, nem
il,ig hv.is det var brukt for meg-et bi·ndemiddel, 
s'J,iik at det ·tængte opp over •stei·nene. Er det da 
bmkt asfaiJot, får en ·gl,atre .cfoeikker, mens ·det blie 
anfort at ·Ov·er,sikuddet a'V tjære hie s.J:itt ve,k:k av 
trafikken om vinteren. 

Et liknende forhold har vist seg ved « Hot Roll ed 
Aspha!Jt». Prøv,e,strekrning·er hv,or det var bl1Ht a·n
\"endt TPinidada.sfaH hadde etter flere år,s forløp 
fått et ru, sandpapiraktig utseende, mens tilsvar
ende str,ekninger med vanlig ,asfalt var bl.itt g·J,atte. 

Ved ana·ly,ser ible ,det !konstatert at .1sfaif.t,inin
haldet var ·øket ,i t,oppen av be.J.egninger med 
va•n1!1ig asfalt, mens ,det var minsiket ved Tni·nidad
a·sf.alt. 0.ette :ble antatt å •skyJ.de·s at Tnin,i·da,d
,asfa!Jten, ,som er mer ,oksyderbar ,og ,altså mfl 
'1ærømfintl1ig ,enn vanl!i,g a,sfa!Jt, var .s:l,itt bort. 
O.et ble derfor •i 1950 •lagt forsøk,ss tr•ekniing,er hvo·r
det Me ilagt a,n på å øke 'Værømf.in tligheten for
van'lig a:sfaH, ·idet ,det hie 1lagt «Hot RoHed As
phaH» hvor asfalten ble ti1l·satt vert1i1kaHjærebek
og 1Javtempemturtjærebek, hv,orav sær,Joig den :s,iste
har store mengder fenoikr ·som v,i,J o,k,syderes og
f,or·sprø:des.

I .denne forbj,ndeil,se :kan nevnes at •lavtemper.a
turtj ære, s-orn det for øvriig ·i1koke blie produsert
me,get av, ikke bl·e anvendt ,som vegtjære. 

Av ,annet ,aribeiide a:v 1intieres,se ,ka·n nevnes at de 
nå ve,d R. R. L. var begynt å analyser,e prøver
av ,gamJ,e tjære.ct-etkker for å :komtatere foran

dringene i tjæren. Undersøkelsesmaterialet var

ennå for Jiite bi1I at ·de ·kunne tr·e1kke noen ,s,ikr•e

s:J.utni:ngeor, men ,det 'Synes ,gjenno,mgående ,som om

tjærer som hadde en E. V. T. på under 75 ° C
ha dide vært till fre.diss tinende. 

Et punkt ,som ·ele legger stor vekt på i Eng-
1lancl er at ikke ,ste.inmaterfalene er for varme 
ved blan·ding med tjære. I verste fall vi·I en da få 
en «brent» ma,sse ,som �ir et dekke som hurtig 
ødeilegge,s. Under blandingen vil ekt foregå ok
·sydasjo·n av tjæren som bevirker forsprødning.
Det v;il også foregå en fordunstning av tjære
oljene, og tjæren·s viskositet endrer seg meget
selv med meget ,små vaniasj,oner i oljeinnholdet,
og en risikerer å få en tjære ,med ,helt andre egen
skaper enn forutsatt.

81,andingstemperaturen for tjærema,sscr bør der
for ,j,kike over,s-kride 70--80 ° C. 

Under Engla,ndsopphO'ldet fikk jeg også høve 
til å besøke iilere av ·ele ·stør·ste tjæreraff.inerier. 

North Tha,me,s Gas Works, Peokton, er et av 
verdens ,størstie g,a,ssverk, med et forbruk a,v opp 
·bi1l 3 mi1Hioner ·tonn .ku;J,I pr. år, vesentliig horison
ta1l,ovntype. Ve·d deres Products Works bearbe,i
des åril•ig ca 30 miHioner ga:Hons råtjære. Det
bruk•e·S ,k,on binuerNg .clestiHasjon.

Etter forvarmin,g for å fjer:ne vann og •lett
oljer opp'hetes ti1I ca 360 ° C, og en tar ut føl
gende fra,ksj,oner olje: 

Lettolje, ,karbolalJe, •nafta1J.inalj-e, ,kreos·ot.alje, an
tras,eno·lj,e. Disse ,oljer bHr ·så viidere raffinert 
1iiclet ·en fjerner ·fenol,ene me,d 1kaustiksodaopp,løs
ning, hvoretter �enolene frigjøres med ,kuHsyre og 
raHineres. Pyr,idin fjenne,s med fortynnet svoV'l
syre. Fra naftalin{)lijen bliir naftalinet fjernet ved 
utokrysta,1'Jiisasjon. Nafta1l1inet bltir varmpresset og 
,derpå ·raffinert, enten ve,d ,suhl,ima·sjon, som <<Sne», 
eJ.ler ved deistiNasjon og utk,rysita,l,lti,sasjon i flate 
1kar, hvorpå det brekikeis -0.pp, pulver,iseres og 
pres,ses tii1l «imølkuler». 

Antrasenet Mir itk,ke fjeflnet fra antrasenoljen, 
·da det. ikke har •noen 1kommersieiH betydn<i-ng. 

Ved framsfii,J,Jing av vegtjære ·destii,J:lere.s til en 
bek med mykningspunkt, kule og ring, på ca 
35 ° C, og denne bek ftl.ukses •så med e·n bl,an
·dting av 1kreosoto'lje og antra:senolje ,i vari·ernn<le
mengder til de forsikje.l,l1igie typer (A, B eiJler C)
og '\f,islmsiteter.

North Thames Gas Wor1k,s hadde sine egne
,i,so!J.erte tan·ksprndere som ble bmkt tiil ,overflate
behandHng . Di.sse hol,der varmen i tjæren ti,) en
:he1! dag,s arheiid og ,arbeider med et try:kik på
25 pund/kvadrattomme.

Jeg tbeså også deres overtlatebehand'l1ing ,i West
Drayton ,i Middrl-es•ex 'hv,or .det ble ,oppført en
serie nybygg. Vegene innen anlegget var bygd
av ,soil-cement, og de,klket �i11ket ,svært porøst og
·støvet. D-ekket fiikk en dobbe1lt ,overflatoebehand-
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Ung, 3/8" grus, cleh�is ,knust. Det ble brukt ri,ke
•lig med tjære 3 sq yar,cl/ga+lon = ca 1,8 J/111:.?.
Dek'fl,ingen med binderniddel var •i:kke gocl p. g. a.
støvet, så -elet ble bare flekker, men -de men•te 
at a·rmen gangs behandli,ng V1i'l.le utjevne dette.
Steinmateria•let var •så vått at vannet ,dryppet av
det, men det ble påstått at ,dette i,k,ke gjorde
noe da ste i nma te rialene snart ·v,i I tør.ke og cf.ervecl
kle•l;e. Det var r1ikDigr1<)k ingen traf,i•kik på dri·ssc
veger. Det var forutsetningen a·t over�latebeha,n,d
fi.ngen s,kul.Je lwld·e et par år, hvoretter ,den sku•!le
tj,ene som underJ.ag for et dyrere ,dekke. Utg:1f
tene bl·e oppaitt å være ca 6 dfsq. yard. 

Besøkte ,og�å South Ea.stern Ga·s Boar,ds tjære
raffineri ved East Greenwich. 

D·eres råtjære var ve-se-nHig horisontalovn-tjære
men også ,en ,de•! koksovntjære. 

T"æren ble avvannet ved 120 ° C (inneholdt
ca i-6 % van·n) ·og derpå fraJksjonert:

1. Råbensal (t1i1l 160 ° C). 

2_ Høytikakende naftia 160-200 °
C
C.

Naftal,inolje 200-230 o • 3· Kreosotolj'e 230-300 ° C. 4. 
5. Antrarseno·lje 270-350 ° C.
6. Res1iduolje 300-400 ° C.

Desti,Hasjonst•e,mperaturen avhenger av den type
be:k en ønsiker. V•ed v·egtjær,efrernsti%i,ng brnkes

temperatur på ca 270 ° C. De får ,da en
:�a:se tar» me,d v.i-s•kos-itet 50 ° E.V. T. (= k. & r. 
42 o C). Denne «ba,se tar» opp bev artes :i en åpen
,beholder ·,s,om ·tak 200 000 g,a1Hons ( = ca 900 m3)

hol,des ,y:e,d 170 ° F (= ca 77 ° C). Ble iSåog 1· IJl,andet med k,reo.sot.01 Je ·av vekslende typer (a1M 
olje ,med 1kok,epun,kt over 200 ° C bl,e be·nevnt
kreosotolje). De hadde 6 fornkjell,ige blandebe
holdere hver på 5000 ,gail'lons, hvor ,den varme 
kreosot,olj,e N1J,saHes (5-15 % olj,e). O.e fjernet
,i·kk·e fenoler øMer naftaiJi.n, da den ferdige ve,g
tjære 1l1i,kevel hol-dt 1krave,ne til B11itish Standards.
De fr,emstiltie 5 mi,J:liioner ga.J.lons vegtjære om
året. 

Tii'l overNatebehandl1inger ble tjæren ileve·rt med
en temperatur på 250-270 ° F (= 121-
134 ° C). 

Beså også deres •l,aboratonium. Det ·er her de
har ufarbe1idet v,armsentdfuge,met,oden t,j;j gjenv+n
ning av tjær,e fra be1legrninger. 

Be-søkte også ,et !kombinert ,steinbrudd ,og verk
for fram,sti1J!ii,ng av tjære-de•kikernatenialer, Mount
Sorrel Tarred Macadam Co. Ltd. i Leicester. 

Drisse har �J,ere ·ste1inbmdd, hvorav jeg be•sø:kt·e,det ,j Ende11sby hiv,or ,de hadde det mest moden,1e

blandevcrik. Ett «Mil·lar» verk til fre,mst,i•ll,ing av
(<aspharlts», stei'll oppti,I Yz'', ,san,d ·og granittfiiH,er.
Dette blandeverk lrndde elektrisk oppvarmi'llg av
asfailten med termoregulator, ·kapasitet 1 torn1
pr. charge J: 150 tom, pr. ·dag. Asf.al ten ble her
veid, ,i kike måilt. 

T,i-1 fremsti11li11g av tjæremate1;ia·ler hadde de
et stasjonært anlegg, et 6 etasjes bygg med ve,!,cf,ige
siloer for ,s,te,inmatieria·le-ne som etter ·knusing,
�ikting og oppvariming ble fremført på transport
bånd t:iil de forskjeHige -s,iloer, 8 fonskj,e•Nige gra
deringer. De had-d-e to blandere, h\/'er ,med kapa
sitet på I to-nn. Det ble brukt volummål f.ortjæren ,idet ,det blie hev,det at en vekt i•kke viMevære pålitelig •i meget ·støvfuHe omgivelser. .Må+etvar en ha•Jv-s)"l,inder ,med O'Verløp, og tjære.mengden
ble justiert ve·d ,en Nyttibar ,m,idtp,late. BeholderenbJ.e -montert absolutt va.nmett o-g jus�ert hveru,ke. Et a-nnet sy,stem ,s-om ,også hadde vært·brukt v,ar en vert,i1kalt stående beholder med flottørsom st-enger for tJi,Jfør,se=len •når den ønskede mengdeer ·nådd. D·et ble sagt ,at bindemiddelpros·enten·kunne hol,cles på -+- 0,25 <;''c. 

D,e brulkte ,0111 høsten en tjær·e me,d E. V. T.
36 ° C, men ved -l-a,n,ge f.ors·endelse-r me,cf jernban,e,n bl-e tjæren fluks·et -me,d ,Jette .o,ljer. 

Ved deres laborato11iu:m veet .Mount Som�! ana-1ly-sertes •st-einmateria.ler, tjæren, ferdig ,blandingog prøver av gamle delvker: De hadde bygd sitteget Hubbar,d-F1ie1l,d-apparat Hl mål1ing av massene,s stabi,l•itet, me·n hadde i,k1ke funnet noe ek,saktforhold mel:J.0111 prøveresu+tater og oppførsel påV1egbanen. 
Fikk oppg,itt føil·gende priser på a,staH og tjære: Tjære 93/s penoe pr. ·ga'Hon = ca. 19y

2 øre/liter.
Asfalt 13 Vit pence pr. ga•\.J.on = 24 y

2 øre/\iiter. Tjærepro-duksj,onen i United K,ingdo,m fordelte,seg 1i 1 949 •sMe·des:
Hor,isontailovntjære ..... .Verti,ka:l (ikonHnueriJ.ig)-»- (iintermittent) 

-»- (andre) ....... .
Ko:ks•ovn ............. .
Lavtemperatur ......... . 
Skråttsui11ilet retorte ..... .
Andre

20,2 %
37,2 »
4,8 »
0,2 »

35, 7 » 
1,2 » 
0,4 » 
0, 14 » 

Tota'l.produ1ksjon-e,n var 2 544 123 t,onn. 
Mount Sorneil >kompaniet frernstiNer 1en -deil av

,s,in tjæ,re sel.v, men meisteparte-n får ·de fra Mid

land Tar Distillers, t!rnis hov.edr a ffoner,i 'ligger
ved OJdbury pr. Biirmingham og som Jeg ti-kk
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bese. De raff.inerer der nå 160 000 tonn råtjære 
pr. år, og deres andre mindre ver,k ,raffinerer en 
ti,Jsvarende ,meng,cle. Råtjære-n s·orn utei1L1kkendc 
er ver1Ji,kalovntjære, sam!e,s 1i svære bas·senger 
hvorfra den pumpes opp 1i svære åpne beholdere, 
den største 2 rniJl,ioner ga1Hons. 

De brukte og,så he·r kontinuer!,ig destii'!,!a,sjon ved
en temperatur på 360 ° C, hvorved de f.ikk rn
bek med mY'kn1ingspun1kt ·k. & r. 75-80 ° C. Denne
be:k hie så flukset med tungoljer ti•! deres såkalte
«refined tare base» med E. V. T. på 55 ° C, som
så er utgangsmateriarlet for ·ele f.orskj.elrl,ige tjære
typer. Beikens temperatur ved Nuk,s,ingen var ca.
!80 ° C. Kapasiite�en for 3 ,av deres dest;i,lla
sjonskooJ.unner var 150 tonn pr. dag og J 111ed 25
!<onn pr. idag. De ha,dde nå under byagincr et

b b aggregat med •kapasitet 400 tonn pr. ·dag.
En gj,ennomsnittsana'ly,se av rå tjæren:

ca. 4 % nafta (ok.p. uiil 200 ° C) 
7 Y2 % fenoler 

Y4 » pyr:idin 
5 » vann 
2 » naftalin 

Oljer tiolsarnmen ca. 61 % 
Bek 39 � 

Ved dest,illasjonen utvi,nnes 4 o·lj-efraksjoner: 
l. Rånafta
2. Naftaliinolje
3. L,ett ,kreosot
4. Tung kreosot

(ok.p. till 200 ° C) 
(k.p. 200-230 ° C) 
(:k. p. 230-270 ° C) 
(ik.p. 270-ca. 400 ° C) 

Fra I. og 2. fås feno,1-er, pyri-din, bensoler, to
luoler ,etc. Fra 2. naftalin ·og .små mengder fenofor. 

For tj ær·er ,av -de foroskje11'1,ige typer tiil1stmbes: 
for type A: mykn.pkt. k & r. ca. 45 ° C av he,k 
v·ed dest. tiil 300 ° C ('overflatebehandliing), 
for type B: mykn.pkt. k. & r. ca 40 ° C av belk 
ved dest. til 300 ° C (tjæremacadam). 

De mente at grensene for kule og ri·ng på ,be1k 
ved destil:lasjon ti11 300 ° ·C lå for høye .i de br:it
,i,s·ke standarder. 

Fritt kullstoff i eieres A-tjære: gj.snittlig 7,8 %. 
Fritt kuHst,off ·i ,deres B-tjære: gj.snittltig 10,0 Yc. 
Ved deres laboratorium utførte de analyse 

av tjærer og oiljene og o,g·så materia1!-e fr.a veg
banen. De hadde bl. a. en .metode til å bestemme 
fordampning av tjæren i flate messingskåler i 
olj·eb,acl ved forskje1ll1ige temperaturer. En liten 
prop·eil·l som så vidt berørte overflaten av tjærnn 
hindret s,k1i·n111danne,l,se. De ha,dde også ,arbeidet 
meget med aksyda,sjonsforsØ'k av tjær,er ved 20 

at111osfærers tryk:k, på sarnme måte so111 Roacl 
r�esearch Laboratory. 

Følgende hove,dpunkter kan settes opp so111 ut
tryk1k for hva en ,i England har gjort fur å få 
best mulige resuHater med vegtjære. De for-
3kjeJ,i,ige typer vegclek'ke krever tjærer med for
skje1il1ige egenskaper, hvnrfor de har standardisert 
3 fors·kjcl+ige typer, A, I3 og C med forskjellig 
flyktighetsgrad på tjæreo1ljene. 

Tjærebekens mykningspunkt, ·kll'ic og ring, ved 
destillasjon t•il 300 ° C må ikke være fur iløy. 
Øvre grense for ,ikke høy\llis,kose tj,erer er satt 
til 52 ° C, ,men mange 111encr at dette også er 
for høyt. 

De legger stur vekt på at mas·sen ikke over
opphetes under blandingen. 

De mener at ferwlene i tjæren for en stor del 
er ansvarl,ige f.or forsprødn1ingen og søker derfor 
å fjerne eller uskacldiggjørc disse. 

Tendensen i E·n,gland er nå å bruke stadig 
mer viskøse tjærer. Forholdene i Nurge er i111id
lcrti·d annerledes, -idet v·i her ik•ke har den vO'ld
so,rnme traf,j,k,k som dterkompriimerer de·kkene, og 
V1i har jo •også ,me-get ·strengere vintre, så en 
bør her ,i,kke -anvende så høyv.iskøse tjærer. 

Hjemrni,scn fra England ble 1lagt ov{�r Danmark

for å få anleclni·ng til å ,ko·nfercre med civ;il,ingeniør 
T. Fredsted som har arbeidet mecl tjærepro
blemene ved Dansk Vejfabor,atorium. Det er også
der drevet rne·cl oksy,clasj·onsforsøk med tjære og
tjæreO'ljer i 1li,khet med ele engelsike forsøk.

De har ,der rnåtlt oksyda,sjonstiilbøye•liigheten ved 
å bestemme forøkelsen av fritt •kuHstoff, og de 
har også der funnet, som riimel,ig er a,t oksyda
sjonsti,Jbøye,J1ighden er meget større hos vertiika1l
ovntjære enn hos honisonta:lovntjære, ,og dettie 
skylde,s ,iik:ke tjæreoljene, men tjærebeken. De 
har ,ikke funnet noe botemiddel ,mot denne oksycta
sjonshlbøyelighet; men ,kons1isten,sendring,en •kan 
vesenvli-g reduser-es ved ide•Jy,i,s erstatning av de 
mer lettNy,ktige olj•er med ·tungtfily;kt1ige. 

Her ,i Norge har Veg'laboratoni,et påbegynt un
dersøkelser ,angående ·die-n nor,ske tjæres anvende
liighet. 

I 1950 ble det 1lagt prøve-strekn�·nger i Vestfold
me·d overflatebehandl1ing, hvor det bl. a. ble an
vendt tjære med forsikjeHig my,kningspunkt ·kuik 
ug ring (ca 58 ° og ca 40 ° C) på ijærebeike,n 
ved deistHlasjon t1il 300 ° C, og 1li·kel-edes med høyt 
og lavt innhold av mikroner. (Mikroner er antall 
parti:k,l·er ,s·om ,er synl1ig ved 400 ganger-s forstør
relse når tjæren løses i 'll'itroben,sol og fiiltreres.) 
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I England drev man i,kh:e noen undersøke-Iser over 
dette pun,kt; me,n eir. Nellensteyn i HoHand ,mener 
ha ,h:onsta·tert at et t,ilstmkkelig anta1l·I mikroner 
er ,et ,indisium på at tjæren har gode egenskaper. 
DeHe ·spørsmål er meget omstr,idt, men elet ·er et 
faktum at horisontalovntjære, som b'Jiir regnet .som 
bedre enn v•crt,i•ka,Jovntjære, n<rn11a,Jt h.ar et meget 
høyere antall mi·kroner. Dr. Nelilensteyns krav er 
at det ska·l være minst I O .mi Hione r .mi kroner pr. 
mm:�. Pfi prøver utt·att fra vegbanen er det bl1i!'t 
konstatert at mikroninnholdet har økt etter ut
leggingen. Dette gjelder både de mikronrike og
mikronfattige tjærer. De siste har dog ikke opp
nådd minstekravet 10 mill./mm:{_ Det samme
forhol,d er bliitt ,konstatert på prøver av ,se'lve
tjæren. Prøver vil 1bli utitatt senere for å ,kon
st,at,ere om dette forhold v·i1I f.ort,sette.

O,et er også bUtt benyttiet asfalttjære ( 15 7<1
asfalt og 85 % tjære) fre1nsDiH av .1nih,onr i-k og
mi,kronfatt:ig tjære. Ingen av disse asfailttjæ,rer
viste nev,neverdig ,anta1l!J mi,kroner ved utleg,g.ingen,
men ,den som var fremst1iH aiv mikr,onr.i1k tjære
v,i,stie JO ,mi,Jil./mm3 � prøve uHatt fra vegba·nen.

For øvnig ·er det f,o-r tidJ.ig å utta1le noe ,si•kkert
001 ele forskjellige prøvestrekninger, men meningen

å utta prøver ti,J analyse fra ti.el �iil t,id for å ,er 
følge de e·ndring,er ,som V1i1l foregå.

Beretning fra Vegdirektoratets innkjøpskontor.

Rapport har tidtiger� vær_t avgitt for hvert kalenderår.
Heretter vil raporter blr avgitt for budsjettåret og av den 

nil omfatter nærværende rapport I y2 år. gro . . . 
1 tiden 1. Jan. 1951-30. Juni 1952 andrar innkjøps-

J<,ontorets kjøp tit 14 503 231,29 kroner. Kjøpene er skjedd
for nedennevnte fylker og til følgende beløp:

Østfold 
Akershus 
Hedmark 
Oppland 
Buskerud 
Vestfold 

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

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

Telemark ................. . 
Aust Agder ............... . 
Vest Agder ............... . 
Rogaland ......... , ....... . 
Hordaland ............... . 
Sogn og Fjordane ......... . 
Møre og Romsdal ......... . 
Sør Trøndelag ........... . 
Nord Trøndelag ........... . 
Nordland ................. . 
Troms ................... . 
Fiinnmark ................. . 
Diverse andre ............. . 

694 117,28 
1 074 022,57 
1 206 556,89 
I 611 764,86 
I 234 929,54 

853 385,22 

I 016 540,25 
691 388,45 
485 302,31 
487 545,25 
607 350, 19 
986 890,00 
705 826,96 
562 133,70 
413 621,55 
942 299,66 
520 845,39 
344 135,84 

64 575,38 

14 503 231,29 

I Oppland ,og Sør-Trøndefag ,er ,det ·i 1950 
blitt ·lagt prøvestrelminger med asfaltgrusbetong 
og tjæregrusbetong f.or å kunne avgjøre om as
fa·Jten 1lar seg erstatte av tjære. Det var forut
satt anvendt 5-6 �o tjære. Det ble 1110d hens,i,kt 
forsøkt også med 5 <;i-- tjære se:lv ·om man på 
forhånd var på det rene m0d at dette vi,Me være 
for ,l,ite for et sl,itede-kke. 

Analyserte prøver viste at i Oppland var disse 
prosenter hol-elt bra, mens det i Sør-Trøndelag 
Dj,J dels var anvendt meget mer enn forutsatt, opp 
ui1l 7 ,3 7<-. 

I Oppland ·ligger prøvestreknino-ene bra. De 
:,, 

magreste med ,a.sfalttjære synes ,ct.og å være noe 
sJiitt og v.irker tørre. 

I Sør-Trønde·lag ligger aHe prøvestrckn,ingene 
med tjære bra. Det synes som et tjæreinnhold 
på 6-6, 5 �c er he,J,ci1i!!. Prøver v,il ,oa.så h·er fra � :,, 

tid ti 1l annen lYl,i utsatt iiil ,a,na,lyser for å følge 
0nd11ingene i tjæPen. 

For øvPig er .arbe.i,clet med nor,s,k tjære tenkt 
,Jagt a•n noenkmde etter e'llge1!,�k mønst,er, med 
undersøkelse over okisydasjonstilbøyel:ighet og 
forsøk på å nøytral1i,sere fenolenes s,kadeJ,io-e virk-

::, 

ninger. I samarbeid med ,et destiMasionsverk er 
-det hensikten å fremsfii11J,e oksydert tjæ�,e og prøve
de ,nye tjæretyper på forsøksstre·kninger.

Diverseposten utgjør innkjøp til kommuner oo· ferje
selskaper o. I. som gjenom fylkenes vegsjefer har be
nyttet avdelingen til å ordne kjøpet. 

Innkjøpene fordeler seg på de enkelte artikler med
følgende beløp: 
Bygninger. 

Brakker ................ ....... kr.
Drivmotorer. 
Bensin- og oliernotorer . . . . . . . . . . . . »
Maskiner for fundamentering og

hetongarbeider. 
Betongblander ......... . 
Dieselrambukk ......... . 

4 409,44 
44 513,03 

Maskiner for jord- og fjellplanering. 
Gravemaskiner . . . . . . . . . . 272 025,82 
Lastemaskiner . . . . . . . . . . 15 l 767,39 
Fjellboremaskiner 125 475,14 
Kompressorer . . . . . . . . . . I 082 068, 17 
Opprivere . . . . . . . . . . . . . . 9 525,00 

Maskiner for bygging og 11edlikehold av 

vegdekker. 
Motorhøvlutstyr ....... . 
Vegvalser ............. . 
2-hjuls veghøvl ....... . 

448 726,65 
214 350,78 

6 609,00 

» 

» 

» 

64 868,33 

237 912,87 

48 922,47 

I 640 861,52 

669 686,43 
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Maskiner for steinknusing og sortering. 

Steinknusere ...

Grussorterere 
Rerntransportører 
Slepeskrapespill 
Transportable siloer 

M otork jorcto ycr. 
Lastebiler 
Fordson Major traktorer 
Tungtransportvogner 
2-hjuls veghøvler
Maur-tilhengere

Verkstedmaskiner. 
Søyleboremaskiner 
Shapingmaskiner ........

Snoryd ningsmat eri ell. 
Frontploger ....... 

Andres maskiner.

F orbruksartiklcr.
Reservedeler ........... .
Slitedeler (høvlskjær m. v.)
Klorkalsium ........... . 
Sement ........ . 
Jern- og stalvarer 
Maling 
Diverse ............... . 

597 Ll27,00 
I fiO 017,nO 
215 %2,83 

00 529,78 
38 472,85 

I 249 3fi0,65 
108 57fi,05 

52 8 l 5,5fi 
27 729,44 
54 808,3() 

12 247,96 
8 58fi,22 

. ......... 

346 654,01 
534 484, 13 

5 721 482,53 
669 262,23 
160 24R,21 
151 47fi,57 
824 630,54 

;, 

;, 

,, 

,, 

)) 

I 102 910,0R 

I 493 290,09 

20 834,18 

256 804,59 

558 903,fi3 

8408 237,12 

kr. 14 503 23 l ,W 

Det er blant annet kjøpt inn: 4 brakker. 30 bensin- og 
oljemotorer. 1 betongblander. I delmag dieselrambukk. 
3 gravemaskiner. 20 fjellboremaskiner. 56 kompressorer. 
I oppriver. 11 motorhøvlutstyr. fi vegvalser. l 2-hjuls 
veghøvl. 28 steinknusere. 19 grussorterere. 27 rem
transportører. 10 slepeskrapespill. 10 transportable 
siloer. 4 traktor lastemaskiner. 5 søyleboremaskiner. 
I shapingmaskin. 26 lastebiler. 5 tungtransportvogner. 
5 2-hjuls veghøvler. 2 Maur-tilhengere. 5 Fordson Major 
traktorer. 147 frontploger. 

Pa ·grunn av forholdene er ofte leveringstiden for 
maskinene me!.';et lang, opptil ett år eller til dels ennå 
lenger. 

Litteratur 

Dans/, Vejtidsslcrijt nr. 8, 1952. 

Innhole!: Træ0t ,·0cl ,·pjPn. AJ ha,·('a,rkit0k,t Johannes Tho)li, 

(forL,a.t.J. - Nyt fra tjærdo.rskningsuc!val.gPl. Ai o,·pring('niø.r 

Hir-il. Jakobsr·n. - Nordisk VPjt<'knisk Forbunds 5. kongrPs. -
Dynamisk ))·l'Ø\"lling af ,·,,jbl'lægningrr. - NyP bøg0r. - Ovl'r

sigt 0,·,·r arnL<rar!•·w·.� r·r> glf>r for mNidPlf>ls<' af tilladf>lsPr til 

r,\·,·rkø-r:-d1 1r \'t·d \'Pj+•n,, lfnrt.�æLtr;s). 

Bilene i U.S. A. utførte 90,4 % av persontransporten 

i 1951 

«1\ir Transport Association of Amnic.1, (A. T. A.) har 
nylig utgitt en interessant statistikk som \'iser h\'Or
lcdes inncnlanclstrafikkcn \'ar fordelt p:"t jl'rnhanc. bil og 
fly i U.S./\. i l�:il. Trafikkl'n med dl' ofkntlii-!"l' kom
munikasjoner \·ar oli::cnde: 

ML'd jcrnh;rner 
Med fly 
Med rutebiler 

I 'i-1.'i 

7.1,0 i;, 
2,!I �',-

2], I '/, 

Til sammcn 100,0 r, 

/ .'l.'iO 
.. !fl,] r; 
I -I ,ri ' ; 
:�ti, I r· 

;, 

-- - --

I !H1,0 '; 

I .'!.'i I 
. .rn,o i;;.. 
I 7,3 ';, 
3-1,7 'lr

- ---

I 00,0 'ir 

De private bilers _tr:111sportytelser k111111e ikke brt
le_ggcs m,yaktii:: ,1111.:11 man har f11nnl'! ml'!odcr som 
_gjorde det mulig :"t I«nnme fr.1m til tiln:l'nnelscsvis 
riktige tall. 

J fe1Ii::e A. T. A.'s oppgaver fordcltl' de samlede per
sontransporter seg slik: 

/()4.'i I ().'in I !15 !

Med jcrnbaner 20, I r• ;r 7,0 'i;· 7, I ';� 
Med fly ....... 1,1 '!r 2,1 r;r 2,5 �r
Med busser !I, I r;;.. 5,2 'lr :i' I '/I'

Med priv. personbiler 60,7 '/r 85,7 'i; R5,3 ,;;.. 
-----

Til sammen 100,0 'i;.. I()() ,0 ';',, 1 nn,n ':r 

Nummererte rundskriv 1952 

l\"r. 35 M. 29. mai 1952 til Stat0ns hil.sakkrndig-,, ang-. l0tal

t·0kt Clw\"rnlf't. 
Nr. 36 M. 9. juni 1952 til politimPs\r0. ,·r-gsjf> fn. )r>l1Sll"H'nl1 

og StatPns bilsakkyndigP ang. gurnniiaq;ift a,· 1·i11is,·r pfi land

hrukstraktor<'I'. 

S nr. 37 M. 4. juli 1952 til politim,·.strr•, ,· .. gsj,,f,•r . .samf,•rcls,,J.s
konsulPnlf>r, state>ns bilsakkyndig<' og skatt..frigrJ,,n,• anis. Gaf

:" I truck.�. 
Nr. :18 M. 9. jul i 1952 til Statr-ns bilsakk,·nrl ig,• ang. totah·,,kt. 

Scania-Va bis. 
Nr. :19 M. 9. juli 1952 til Startf>ns bilsakkrnr\ig-,, ang. tolah·,,kt 

Voll·o. 
Nr. 40 M. 9. juli 1952 til .StatPns bil.sakk:,;ndigf> ·ang, tolal\·pkt 

C0mnw1· ,·arP,·ogn. 
S nr. 41 M. Jl. jull 1952 til politimPstr,· og Stalf>ns bil�ak

kyncligP ang. ombygginga\' moton·ogn,·r. 

Nr. 42 M. 21. juli 1952 til politin1Pstr,·. ,·,,issjd,•r ng Stat0ns 
bilsa.kkynrligf> anis. numm,,rsr-l'i"r fnr l"<'J::i.strr-ring a\' 111nlor
kjnrPtflyPr. 

Det kunne hun ikke 

En PngPlskmann kom i-n.n i ,,n Oslobank forl<'rJ,,n og ,skuJh, 
orrln<' 111,..ct f'H sjPkk. fol"(Pll,•r Nol'g"" IIanct<'Ls- og Sjøfart.�
ti()Pncif'. Han bit? t'ksprrl<'1rl a,· ,,n ung, .søt kvinn<'lig bank
a�s.istPn,t hvis sp.n\kkunn.ska(Wl' riktignok lot nor tilbak<' ,, 
ønsk<'. me·n som ,·a,· tjPn<'stP,·illig og hj,,Jpsom nok. Eng,•l.sk

rnann011 ble sr, takknPmlig fo-r clf'n .,Pn-ici: hun bød ham at 

han i,nvit\'rl0 lwnnP ul til midrlag. Hun sa blygt. 1wi. Han 

insist.f> 11tf> imic!J0rtid pit it fs. \'i.;f> lwnrw dPnn<' lil,J,, 0ppm,,,-k,n111-

hd. og ,til ;,J.ult ga hun hal\·t·Pi.s f'lt0r. 

- But I can't love•. :-a l1un ! 
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