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Magerbetong og soilcement på veger og 
flyplasser. l-1itt om vanlig pralrsis 
i Storbritannia 

Innledning. 

Hverken soilcement ell'er mag,erbet10ng er nytt 
i veg- eller flyplassbygging. Soilcement har vært 
brukt atskillig i mange land, mens magerbetong1 
er blitt mer tilfeldig anvendt. Magerbetong har 
imidlertid 'fått atskillig ·større anvendelse i Stor­
britannia i de ,siste årene. Så populær er mager­
betong ·bMt i Storbritannia at det på mer enn 
halvparten av 1hovedvegene, inkludert motorveger, 
for tiden blir 1brukt magerbetong. De lave om­
kostningene for soilcement har gjort det mulig å 
bygge veger og flyplasser i tilfelle hvor det ellers 
ikke ville ha vært ø!{ionomisk forsvarlig. 

Vanlig oppstår det ikke s'tore problemer i veg­
og flyplassbygging på steder med varmt og tørt 
klima, hvis ikke t,rafikkbelastningene er høye. 
Ingen av disse betingelser oppfylles i Storbritan­
nia. Her er de vanlige tillatte vegbelastninger 
kanskje høyere enn på noe annet sted, og her er 
klimaet fuktig en betraktelig del av året. Funda­
menteringen må utføres for disse forhold og inge­
niør·en'e søker derfor å bedre stabiliteten med de 
materialer som er tilgjengelige. På veger og fly­
plasser er det derfor mye brukt å blande inn 

cement i bærelaget. 
Betong og k1rnst stein er de tradisjonelle bære­

lagsmaterialer i Sforbritannia, men i mange tilfelle 
er dei spesiell'e grunner for at disse materialer 
ikke velges. Det er for eksempel ofte vanskelig å 
skaffe brukbare tilslagsmaterial'er til betong uten 

1 «Lean concrete» er her oversatt med magerbetong. Hos 
oss forstår en med magerbetong egentlig bare betong med lite 
cementmnhold. Det som hos oss tilsvarer lea.n concrete er 
mager stampebetong. 
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urimelig lang frakt, og videre blir det på nye ,be­
legninger fordret en større total tykkelse. Inge­
niørene går derfor mer og mer over til å studere 
d1e lokale materialforekomster til oppbyggingen av 
bærelagene. I Syd-England og på andre steder er 
det for eksempel mye av gms, sand og leir­
blandinger som ,gir stabile bærelag som kan tåle 
tung trafikkbelastning så lenge det er tilstrekkelig
tørt, men som tåler liten belastning når fuktigheten
lblir høy. I slike iiHelle kan en ved ganske små 
cementtilsefoinger få bærelag som er tilfredsstil­
lende under de tforskjeHige klimaforhold. Det er 
i Storbritannia også forsøkt med endel andre til­
setningsstoffer for stabilisering av bærelag, men 
disse har vanlig vært kostbarere og mindre effek­
tive enn cemen t. 

Vurdering av materialer. 

Ublandede materialer eller tilslagsmaterialer. 

Det er ofte vanskelig å skille mellom soilcement 
og magerbetong. En betraktning av de tils·lags­
materialene ·som brukes gir kanskje den beste -rett­
ledning. Jevnt over kan en si at for magerbetong 
fordrer spesi'fikasj1onene at det anvendes rene og 
graderte tilslag, men for soilcement blir det ikke 
stillet spesielle krav til tilslaget·s gradering. 

The Ministry of Transport Specifica tion for 
Road and Bridge Works stillet tidligere strenge 
krav for graderingen av materialene til mager­
betongbelegninger, men ettersom en 1har 'fått mer 
erfaring med dem har tendensen gått i retning av 
lempe·ligere krav. For nyere anvendelser av mager­
betong er følgende graderingsgrenser betraktet 
som passende. Det regnes da samme graderings.­
grens·er for naturgrus som for knust g,rus: 
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B. S. sikt. 
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For soilcement er de alminnelige krav som føl­
ger: 

1. Topplag eJl·er materialer som inneholder mat­
i ord skal ikke nyttes.

2. Flytegrensen skal ikke være over 45 % for
kohesive materialer når blandemaskinenes ro­
torer er utstyrt med pinner. Er rotoren utstyrt
med skovler eller blader tillates flytegrense
opptil 60 % for materiale·t som skal stabiliseres.

3. Grovt graderte materialer med mindre enn 35 %
under 3/16" sikt skal ikke nyttes.

4. Grovt graderte materialer med mindre enn 80 %
under 2" sikt skal ikke nyttes.

5. Materialer som har merkbare mengder stein
over 3" skal ikke nyttes.

Cementdosering. 

For soilcement blir cementcloseringen vanlig ut­
trykt i prosent av tørr soil. For magerbetong blir 
blandingen vanlig uttrykt med forholdet mellom 
tilslag og cement, men det ·er ofte mere logisk å 
oppgi cementvekt pr m3 betong. Her vi'l det bli 
brukt begge disse betegnelsene for magerbetong­
blandinger. For soilcement vil bli brukt den van­
lige blandingsbetegnelse. 

Soilcement. 

I praksi·s varierer cementinnholdet i soilcement 
fra 4 % til 15 %, men mesteparten av stabiliser­
ingsarbeidene er blitt utført med 10 % cement­
døsering. Dette er mes•t tilfeldig, skjønt elet er be­
merkelsesverdig hvor ofte laboratorieprøvningen 
faller ut med 10 % cementdosering. 

Ved stabiliseringen er det logisk å bruke litt 
mindre cement for det dypeste lag og litt mere 
for 'topplaget, men i praksis brukes det i Storbri­
tannia sjelden forskjellig cementclosering for bunn­
lag og topplag. Som oftest blir det anvendt Port­
land standard cement, men det blir brukt omkring 
2 % tilsetning av kal'siumklorid dersom elet er 
humusinnholcl i soil. Forsøk har vis·t at forskjel­
lige sort-er av organi•sk innhold ikke virker likt på 

herdrringsprosessen. Det er derfor egentlig ikke 
tilstrekkelig å undersøke bare mengden av humus­
innholdet, men ele organiske sto'ffenes kjemiske 
sammensetning og virkningsgrad må også b'estem­
mes for å få rede på ·humusinnholdets virknings­
grad i en ·soilcement. I mangel av en brukbar enkel 
prøvemetode for •bestemmelse av virkningen av det 
organiske innholdet i en soil, får en for slike til­
felle orientering ved å 'bestemme •herdningshastig­
heten for prøveblandingene. Erfaring viser imidler­
tid at ·en i de fleste tilfelle overvinner organiske 
sroffers skadelige virkning på herdningen ved å 
tilsette kalsiumklorid. 

For soilcement er det en praktisk rettledning at 
dersom tørr romvekt er mindre enn 1,45 kg/I ( for 
soil med sp.v. omkring 2,6) så er det lite •sann­
synlig at det vil bli økonomisk å stabilisere mate­
rialet. 

Magerbetong. 

Det er interessan•t å se hvordan cementdoserin­
gen med tiden er blitt forandret for magerbetong. 
Til å begynne med ble det brukt blandingsforhold 
12:1 (tilslag/cement) altså 160-170 kg cement/ 
m3 berong. Som vente·t ble fasthet-ene 'høye og ce­
rnentdoseringen er derfor etter hvert blitt redusert. 
Nå i dag brukes vanlig blandingsforholdet 20: 1 
( 100 kg/m3 ). For dårlige materialer blir det brukt 
litt mer cemen•t og litt mindre for gode materialer. 

The Ministry of Transport Specification 'har 
tidligere foreskrevet cementdosering innen følgen­
de grenser: 

For naturgrus 1: 15 til I :20. 
For andre materialer 1 :18 til 1 :24. 

Denne forskjell for naturgrus og knuste materialer 

blir nå betraktet som unødvendig og det blir ikke 
lenger regnet noen forskj1ell ved cementdoseringen. 

«Premixed Waterbound Macadam» er et ma�e­
riale som er kommet mye i bruk i Storbritannia de 
siste årene. Det er et nøyaktig jevnt gradert mate­
riale som er av høy mekanisk s'lyrke, som granitt 
og kalkstein. Dette blir blandet med 2�5 % vann 
i en blandemaskin. Kvalitet•en for den ferdige be­
legning avhenger av hvor nøye kravene til gra­
deringen og til vanntilsetningen er blitt fulg't. Men 
det kan være vanskelig å følge de forutsatte 1be­
tingelser med hensyn til vanntilsetningen under 
forskjellige værtyper, og, erfaring har vist at elet 

lønner seg å tilsette fra 1-2 % oernent. Andre 

materialer og med ·en mi,ndre nøyaktig gradering 

er anvendt på til'Svarende måte. En kan for disse 
blandinger si at en del tilsvarer en meget mager 



Nr. 9 • 7 960 NORSK VEGTIDSSKRJFT 155 

betong. De har vist seg hensiktsmessige, men før 
en anvender slike blandinger må en kontrollere 
frostbestandigheten gj,ennom fryse- og tineforsøk. 

Virkning av sulfater. 

En skulle anta at sulfatinnhold ville virke til­
svarende skadelig på soilcement og mageribetong 
som på vanlig betong. Det 'foreligger l'ite av prak­
tisk erfaring om dette, men eksempler på skader 
av denne art er ikke rapportert. Fordi stabili"serin­
gen blir utført for øvre lag av unclePbygningen 
blri den sj'elclen utsatt for sulfatfør-ende vann. Men 
ettersom det foreligger så lite av erfaring med 
hensyn til skadevirkningene på stabiliserte beleg­
ninger må elet likevel tilrådes å unngå å bruke 
s'oilcement eller magerbetong på steder hvor det 
er fare for tilsig av sulfatholdig vann. 

Prøving. 

Soilcement. 

En underbygnings bæredyktighet bestemmes av 
materialenes evne til å motstå den skjærspenning 
og kompresjon som forplantes nedover i underbyg­
ningen fra cleformasj·onene ved trafikkbela·stnin­
gene. Spenningene i underbygningene avhenger av 
dekkekonstruksjonen og en del av elastisiteten i 
bærelaget. Så lenge bærelagsmaterialet er ens vil 
en i følge Maclean kunne anta følgende: For bære­
lagsmaterialer som viser elastisitetsmodul mindre 
enn tidobbelt av underbygningens elastisitetsmo­
dul, vil den maksimale skjærspenning s1om oppstår 
i bærelaget, for trafikk i Storbritannia neppe kom­
me over 40 l'bs. pr square inch (2,8 kg/cm2), og 
bærelaget skulle derfor tåle minimum skjærspen­
ning 80 lbs. pr square inch for statisk belast·ning. 
Tilsvarende bør da underbygningen tåle minimum 
en skjærkraft på 20 lbs. pr square inch. I Stor­
britannia er det nærmest et alminnelig godtatt 
krav at soikementen ved laborator"ieprøvningen 
skal vise en trykkfasthet på minst 17,5 kg/cm2. 
Det opprinnelige grunnlag for dette kravet er 
uvisst, men gJennom tiJ.strekkelig fang tid har det 
vist seg å være et brukbart krav. Imidlertid er 
kravene med hensyn til bestandighet overfor kli­
matiske påkjenni,nger vel så viktige, men disse skal 
bli 'behandlet senere. 

Magerbetong. 

Erfaring viser at en kan få tilf Pedsstillende bæ­
relag av magerbetong med vidt forskjellige blan­
dingsforhold. Videre fordi bestandigheten ikke er 
direkte avhengig av fastheten blir det ikke S'tmet 
generelle fasrh_etskrav. Det er brukt magerbetong-

blandinger med 7 dager,s terningsfasthet fra 50 
kg/cm2 til 210 kg/cm 2. Som et eksempel kan nev­
nes a,t for 'blandingsforhol-det 20: I ( I 00 kg/m3) 
kan en ved riktig komprimering vente KT7 omkring 
90 kg/cm2 og KT28 omkring 140 kg/cm2. Ved prø­
veuttagning ved utlegningen blir det brukt meka­
nisk stamping av betongen i formene. Dette er 
nødvendig for å unngå den ·høye variasjon i kom­
primering som en får ved håndstamping. Det er 
brukt sylinderformer med 6" diameter, men en går 
nå mere over til å bruke terningformer. Den fast­
heten som en får for prøvene er ikke direkte den 
fasthet en får i belegningen. Det viser seg at en i 
belegningen kan vente ca 95 % ·av den ·kompri­
mering en får i prøvene. 

Det viser •seg at forholdet mellom vanninnhold 
og oppnåelig komprimering er tilsvarende de't som 
blir funnet ved Proctor-prøvning av soils. Det er 
et optimalt vanninnhold for hvilket e'l1 oppnår 'høy­
este komprimering. Det optimale vanninnhold er 
tilnærmet det samme for de forskjellige cement­
d·oseringer i en magerbetong, og det er vanlig om­
kring 6 % av vekten av tørre materialer. I praksis 
må vanninnholdet være tilstrekkelig høyt til at det 
lar seg gjøre å valse flaten tilfredsstillende. For­
holdet mellom vann ·og cemel1't innvirker som ellers 
på fastheten i belegningen, men i første rekke er 
her komprimeri•ngsgraden den avgjørende faktor. 
Eksempelvis kan 5 % reduksjon i komprimerings­
grad gi en reduksjon i fasrhet på 50 %. 

Bestandighet. 

Bestandigheten av soikernent bl'ir i 'Storbritan­
nia bestemt ved to standard prøvninger. Ved den 
ene blir innflytelsen av oppbl•øting i vann under­
søkt ved at trykkfastheten etter 14 dager blir be­
stemt for prøver som har herdnet de første 7 da­
ger ved konstant fuktighet, og som har vært lag­
ret i vann de siste 7 dager. Trykkfastheten for 
disse prøver bl-ir sammenlignet med trykkfastheten 
for prøver som har herdnet alle 14 dager ved •kon­
stant fuktighet. Det vanlige kravet er at prøvene 
som har vært lagret i vann skal vise minst 80 % 
av trykkfastheten for de normalherdede prøver. 
Som en kunne vente er det i praksis de fingra­
derte soif,s som viser mest vannoppsugning med 
svelling og ødeleggelse. Prøvningsbe'tingelsene er 
kanskj'e •strengere enn betingelsene for belegnin­
gene, men på belegningene vil der også alltid 
være områder av dårligere kvalitet enn den som 
vises for prøvene. Som eksempel kan overflaten 
være mere porøs, og det kan være dårhg drenering 
eller uventet høy grun-nvanll'stand. The British 
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Fig. 1. Blandeanlegg for n1agei·betong til bærelag på veg i 
Glan1orgnnshire. Det ferdige bærelag for hal\·e vegen kan 

sees i forgrunnen. 

Standard foreskriver også en prøvning for 'bestem­

melse av vannabsorpsjon i stabilisert soil, men 
denne prøven svarer dårlig ·til resultatene en får i 
marken, så den 'blir lite brukt. 

For materialer som elet er fare for blir lite frost­
bestandige, blir soilcementblandingene også prø­
vet etter fastsatt standard metode. Etter denne 
blir prøvene herdnet under konstant fuktighet ele 
7 første døgn, deretter gjennomgår ele 14 fryse­
og tinesykler (16 h i  --;- 5 ° C og 8 h i  + 25° C). 
Ved frysningen blir prøvenes toppflater utsatt for 
frysetemperatur, mens den nedre V,i II står i vann 
slik at fuktighet kan trenge opp i prøven under 
frysningen ved kapillar virkning. Etter 14 fryse­
og tine-sykler blir prøvene trykkprøvet og fast­
hetene blir sammenlignet med fastheten for prø­
ver som har herdnet ele første 7 dager under kon­
stant 'fuktighet og som dernest 'har vært lagret 14 
dager i vann. 

For magerbetong er elet ingen fastsatt metode 
for prøvning av bestandighet, men den metode 
som er foreskrevet for soilcement kan godt anven-

Fig-. 2. Et 111" ty-kt bærelag av rnagcrbctong legges i to lag 
med mekanisk utlegger på. motol'vegen Bi?·ming·Jwm-London. 

des. I praksis ·har elet oppstått lite av frostskader 
på soilcement og magerbetong i Storbritannia. I 
flere tilfe'lle har en også fått •fros�be·stanclig soil­
cement i ti'lfelle hvor elet er •blitt stabilisert mate­
rialer som i seg selv har liten bestandighet overfor 
frysning og tining. 

I( onstruksjonsteknikk. 

Med en unntagelse er elet lite forskjell i anleggs­
og konstruksjonsteknikk for soilcement og mager­
betong. Unntagelsen er for «mix-in-place» meto­
den for soilcement. I dette -tilfe'llet er elet et spe­
sialisert blandeanlegg som i tur og orden river 
opp soil, blander inn cement og blander inn vann. 
Denne metoden vil 'bli behandlet separat senere. 

Valg av blandeanlegg. 

Normalt er elet for det meste blitt 'brukt betong­
blandere for utførelser med magerbetong. Det er 
mange typer blandere å ve'lge mel'lom, og valget 

av blander må bestemmes etter anleggets større'l'se 
og forlangte kapasitet. For vegarbeider regnes 
ønskelig blanderkapasitet minst 15 111 3 pr -time der­
som utlegningen går tilfreclsstillencle. Ved så god:� 
som al'le blandeanlegg i Storbritannia ·blir opp­
målingen av tilslagene utført ved veining. På fig. I 
er vist et 'blandeanlegg for magerbetong til bære­

lag på veg i Glamorganslrire. 

Transport og utlegning. 

Ingen spesielle forholdsregler er nødvendig for 
transport av blandet magerbetong el'ler soilcement. 
Overdekning på la-step'lan er ønskel"ig i vannt og 
tørt vær og som beskyttelse mot regn. Håndspred­
ning av magerbetong er mye brukt fordi elet er 
økonomisk. Seks mann kan med godt resultat spre 

og planere 120 111 3 på dagen. Sideformer blir som 

oftest brukt, men i enkelte tilfelle har en også 'lagt 
magerbetong og soilcement over hele bredcl·en uten 
bruk av sideformer. Betegningen vil i slike tilfelle 
få svake sidekanter, men elet •skader ikke så mye 
dersom trafikken blir 'forhindret fra å komme ut 
på sidekantene ved fortauskanter e'ller på annen 
måte. Generelt kan en si at jo tynnere det stabili­
serte lag er, dessto nøyaktigere ,blir overflaten. Be­
legninger med komprimert tykkelse opp til 9" blir 
som oftest utført i ett lag, den avgjørende faktor 
er hvor nøclvenclig elet •er å oppnå ful'I komprime­

ring i bunnen av belegningen. Dersom unclersøke'l­

ser viser at en oppnår tilfredsstillende komprime­

ring i bunn og tilfreclsstillencle jevn overflate, er 

elet ingen grunn for å ikke til'late at tykkere be­
legninger blir utført i ett lag. Prestøpte fortaus-
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kanter med bet·ongplater blir enkelte ganger brukt 
til avgrensning, under avrettingen gir disse samme 
fordelen som former og ·en oppnår 'lettere en jevn 
overflate. Spesielt oppmerksom må en være på at 
en har tilstrekke'lig overhøyde ved utlegningen så 
en oppnår full tykkelse på den ferdige k'ompri­
merte belegning. Vanlig må en ha ca 25 o/o av 
komprimert tykkelse i overhøyde for ·helt ukompri­
mert ma-teria'le. På fig. 2 er vi•st en 14" tykk be­
legn ing av magerbetong på motorvegen Lonclon­
B i rmin gham. 

1( omprimering. 

I Storbritannia blir elet van'lig 1brukt 8 t plan­
valser og vibrovalser ved utlegning av magerb·e­
tong og soilcement. De 'fleste arbeidsbeskrivelser 
krever at for magerbetong eller soilcement skal 
komprimeringen være utført innen to timer etter 
blandingen. Dessto. mere innhole! det er av fin­
kornede materia'ler clessto viktigere er elet at kom­
primeringen blir utført snarest mulig, dersom en 
skal nnngå fasthel'sreduksjon. Kontro'llmålinger av 

komprimeringsgrad 'blir utført for den første de'len 
av -arbeidet. Kontroll av vanninnhold må utføres 
i den utstrekning som en erfaringsmessig må anse 
for nødvendig. 

På fig. 3 er vist soilcement belegning kompri­
mert med van'lig valse, og på 'fig. 4 er vist kom­
primering med vibrovalse på en flyplassbe'legning. 
Ferdig komprimert tykkelse er 6" ti'I 7" for begge 
tilfelle. 

Fuger. 

Ekspansjonsfuger eller kontraksjonsfuger blir 
ikke utført i 'belegninger av magerbetong etler soil­
cement. Konstruksjonsfugene ut'føres ved hjelp av 
en spesieN form. Ved konstruksjonsfugene må en 
se etter at en får full komprimering. På mager­
betong og 'soil'cement som det ikke 1er laot sli-te-

t:> 

dekke på, kan elet enkelte ganger komme små 
brekk i overflaten på grunn av ekspansjon av be­
legning S'om er lagt i kjøligere vær. Disse brek­
kasjer oppstår da som regel ved konstruksjons­
fugene og de er som regel 1lett å utbedre. 

«Mix-in-place» metoden. 
D'et er blitt utarbeidet flere britiske spe·sialma­

skiner for mix-in-place metoden for soilcement. 
En ,har her 'fire forskjellige typer: 

a) En «mu'lti-pass rotary cu'lvivator».
b) En 6 'ft. bred «single-pass 1train of equip­

rnen t» (inkludert kompaktor). 
c) En 3 ft. og 4 ft. bred «single-pa'ss rotor»

med kompaktor. 

Fig, 3. Et bærcl.
ag av soilcement blir komprimert med en 8 t 

valse. Hvit retn111gssnor er lagt som 1·ettlec!ning for truktor­
føre1·en på et 6 ft. Howarc! Single Pass Trnin. 

el) En ca 2 ft. bred culvivator. Denne er spesielt 
beregnet til mindre, vanskelige arealer. 

På 4 ft. og 6 ft. «single-pass»-maskiner er elet 
en mekanisk cementspreder og med den etterføl­
gende kompaktor er det en ekstra rotor for sekun­
dærblanding. 

Med typene a og b kan en stabilisere ti'I ca 7". 
Med type c kan en ·sta'bi'lisere inntil 12". Med type 
a kan en stabilisere oppti'l 1500 1112 pr dag. Ty­
pene b og c har en operasjonshastighet fra 6 ft. til 
24 ft. pr minutt avhengig av soiHypen som skal 
stabil ise res. 

På fig. 4 er vist et 4 ft. bredt «single pas·s train» 
i bruk ved Guernsey flypla•ss. På fig. 5 er tilsva­
rende vist i bruk ved stabilisering av veg. 

Fig. 4. Soilcemcnt legges pil. en rullebane pi,, Guernsey flyplass 
med et 4 ft. Howarcl Single Pass Train. 
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Det er egen·tlig ingen vanskelighet å stabi'lisere 
flere lag med mix-i·n-place maskineri, men en 

må i så fall avpasse lagtykkel'Sen av ·soil på for­
hånd så en ·ikke får ublandet 1soil me'l'lom lagene. 

Herdning og overflatebehandling. 

For ·herningen av mager'betong og soilcement 
bilir elet ne's.ten alltid brukt å sprøyte over med 
bitumen med 0, 75 1/m2. For •flerlaas'beleaninaer 

b b b 

kan elet diskuteres hvorvidt elet er 'formå1ls·tjen'lig 
å bruke bitumenoverclekning for h'erdningen for de 
underliggende lag på grunn av klebrigheten. Det 
beste er ·sann'synligvis å ·ikke bruke oversprøytina 

0 

b 

og fa lagt de etterfølaende Jaa •så snart som mulJ'ia 
b· b b 

og ·helst før det underliggende lag har fastnet 
Som over'flate b'lir det som oftest 'brukt et sl!ite­

lag av bituminøst materiale sammen med små­
pukk. Slitelagene har variert ·i tykke1lser fra % " 

til 6", men 3"-4" er mest vanl'ig ·for hovedveger. 
For ·å unngå å bruke unødig av materialer til 'Slite­
lag er det nødvendig ·at soi'lcementen e'ller mager­
betonigen har så jevn overflate 1s·om mulig. 

I prak'si·s kan en regne med å kunne oppfylle et 
toleransekrav på maks. %" avvik under I O tt. lang 
retthoH. Slitelaget kan legges så snart komprime­
ringen er ferdig, el'ler en kan vente tri beleaninaen 

b b 

er fastnet tilstrekkelig 'til at ut'legningsnrnski·nene 
kan kjøres over uten å skade overflaten. På •som­
mertid vil en belegning fastn·e på 3�7 døgn. Det 
er ·ingen grunn til å nekte trafikk over en belea-
ning når slitelaiget er lagt. 

0 

Åpning for trafikk. 

En ·sku'lle tro at soi'lcement oa maaerbetona som 
b b b· 

jo er cement'blanclinger burde stå utra'fikert 'Over 
lengre tid på grunn av herdingen. Dette er imidler­
tid ikke nødvendig på grunn av det lave vanninn-

Fig. 5. Soilcement legg·es på en boliggate med et 4 ft Howard 
Single Pass Train. 

hold s .om disse blandingene har. Lett trafikk kan 
en som oftest tillate a11lerede 3-4 døgn erter at 
belegningen er 1lagt, men litt 'lenger •tid bør en 
regne under ugunsti1ge værforhold når 'belegrringen 
fastner sent. Det er også vanlig å tillate lett tra­
fikk på ubeskyttet belegning, og erfaring har vi·st 
at det oppstår forho'ldsvi·s lite skader. En ·har 
eksempler på magerbetong og soi'lcement som har 
stått vinteren over før slite'laget er blitt lagt på, 
og som oftest ·har ikke vesentlige skader oppstMt.· 
På den annen side har en eksempler på at mager­
betong og ·soilcement og slitelag er lagt på samme 
dag og er 'blitt åpnet for trafikk samme dag. 

Dimensjonering av be/egning. 

Cemenrstabitiserte bærelag ·er hverken stive ell·er 
fleksible, og det ·skapes derfor en del vansker ved 
bestemmelsen av belegningens tykkelse. I Storbri­
tannia ·er det .mest alminnelig å anvende The Oali­
fornia Bearing Ra·tio M'ethod for bestemme1l's•e ·av 
disse bærelag. På grunn av høyere styrke og ela's­
tisitetsmodul er di·sse bære'lag •betrakteli·g jevnere 
enn andre fleksiblle bærelag av vanlige materialer. 
Derfor har en for cementsrabiliserte bærelaa som 

b 

o'ftest redusert den ·tykkel'sen Htt som en ·normalt 
skulle anvende i følge CB.R. Skjønt det ikke er 
muHg å anbefale hvor stor reduksjon en kan til­
late, så kan det nevne·s hva som er brukt. For 
eksempe•l så har Air Ministry utført bela'S'tnings­
prøver som har vi•st •at bel·egnh1gen's totale <tykkelse 
kan reduseres med 30 % i ·forho'ld til hva C.B.R. 

metoden foreskriver, når ti'lstrekkel'ig 'tykkelse av 
bærelag og underbygning er cementsta'bilisert. 
Skjønt det ·ikke er direkte samsvar mellom belast­
ningsprøver og mellom gjentatte 1bela:stninger fra 
pa·sserende hjultrykk, så har likeve'l en del inae-

. 
b 

n1ører anvendt denne 30 % reduksjonsfakt'or for 
belegninger av magerbetong og soilcement på ve­
ger. En annen reWednin

0
a som •av oa til er brukt 

b ' 

er å anvende dimensjoneringsgrunnlaget for vanlig 
armerte dekker. Det kan være 'fristende, for i lik­
het med armerte betongdekker avhenger soilcemen­
tens og magerbetongens utførelse he'ller ikke i så 
utpreget grad av unde1,bygningen1s bæreev·ne. I 
forl10'lci til armert be,tong er det for cemenfstabili­
sert bære'lag 'blitt antatt et •tillegg på 3" å være 
passe for å oppveie armering, høyere elastisi ters­
modul ·og styrke. 

Hvilken metode elet blir anvendt for dimensjo­
neringen av SO'ilcernent og mager'betong, er elet for 
et hvert ti'lfelle regnet at tykkelsen for bære'laa oa 
I. I . 

n n 
s ·1'te ag ikke bør være mindre enn de verdi·er ·som 
er anført i 1tabel'l I. 
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Ta b e l l  I. 

Trafikkintensitet Minimum tykkelse 

Antall kommersielle a,· overdekning (sli-

kjoretoyer pr dag telag) i tommer 

Under 450 2 

450-1500 3 
1500-3000 4 
Over 3000 4 
Motorveger 4 

Minimum tykkelse 

foi- n1agerbetong 

elle,· soilcement 

tommer 

6 

7 

8 

9 
10 

Minimumtykkelsen av overdelnringen er øn'Skelig 
for å redu'sere ·tendensen til at �preklær som opp­
står i bærelaget forplanter seg videre. og gjennom 
overdekningen. I overensstemme'lse med trafikk­
intensiteten er det etter alt å dømme kl'okt å sette 
en grense for minimum tykkelsen på magerbetong 
og ·soilcement for å sikre seg tilfredsstil'lende ma­
terialmengder. 

Magerbetong og soilcement har også blitt brukt 
til bærelag for betongdekker, og A'ir Ministry har 
vist ved belastningsforsøk at med 4" tykk mager­
betong i bære'laget kan ·en tilla-te seg å redusere 
den armerte betongplaten med opptil I li:!"- For 
vanlige veger er elet anbefalt å redusere tykke'lsen 
med I" for armert eller uarmert betongdekke når 
elet blir lagt på cementstabilisert ·bærelag. 

Praktisk utførelse av magerbetong og soilcement 

bærelag. 

I praksi·s er det vist verdifulle fordeler ved å 
bruke magerbe�ong og ·soi'lcement. Disse bærelag 

kan godt utføres under trafikk, og når ele er 'lagt, 
beskytter de underbygningen mot fuktighetsend­
ri·nger og dessuten 1beskyttes den mot ødeleggelse 
av anleggstrafikk. Det fordres liten arbeidsstyrke, 
og blandeanleggene er ellers van'lig i bruk av lo­
kale myndig_he·ter og entreprenører. Den perma­
nente overdekning kan 1egge·s umidde'lbart etter ut­
leggingen av 'bærelaget, og en ·slipper å vente i 
flere måneder til bærelaget er fristrekkelig kom­
primert av trafikken. Ved en fornuftig fordeling 
av arbeidene kan stabiliseringsarbe'icler ·hensettes 
til årstider med dårlige værtyper, så sommertiden 
kan disponeres ti'I mere krevende og vanskelige 
vegarbeider. Erfaringen viser at så'snart underbyg­
ningen er dekket med magerbetong eller soi'icement, 
kan en kj,øre på belegningen med ele nødvendige 
maskiner uten fare for at disse skrur seg ned. 

J( onklus jon. 

Skjønt eksakte opplysninger ikke foreligger, er 
elet tydel'ig a-t cementstabiliset1ing av 1bærelag i de 
siste årene har øket mere i anvendelse i StO!'bri-

tannia enn noen annen utforming. Det står ennå 
igjen mye å lære om egenskapene og kvaliteten på 
disse konstruksjoner, men i me·Nomtiden blir de 
brukt på både veger og flyplasser med en ti

1

1li t som 
ikke er uberettiget når en også tar 'i betraktn·ing 
den hurtige utførelse. Cement blir stadig brukt i 
blanding med flere og flere materia'ler, og elet kan 
syne's som at vår atskille'lse me·llom magerbetong 
og soikement ·er noe kunstig. Begge blandingene 
er betong etter de'fin'isj·on ettersom de inneholder 
cement, og ettersom tiden går blir betegnelsene 
hlanclet mer og mer sammen. Fordelen med disse 
utførelser kan i korthet sies å være at de gjør det 
mulig å anvende fingraderte, økonomi'ske materi­
aler og at be·legningene har den sta'bi1litet som mo­
derne trafikk med høy intensitet krever. 

Bygging av motorveger i Sveits. 

I sin tale ved åpningen av den 30. internasjonale 
automobilutstilling i Geneve 10. mars 1960 kom sjefen 
for Departement Politique Fecleral, forbundspresident 
Petitpierre inn på planene om bygging av et sveitsisk 
nett av nasjonale hovedveger (motorveger). Forbunds­
president Petitpierre understreket at det dreiet seg om et 
omfangsrikt foretagende hvis gjennomføring ville koste 
mer enn 4 milliarder sv.franc.:, og som reiser spørsmål av 
finansiell og økonomisk natur. 

Artikkel 36 b i den sveitsiske forbundsforfatning på­
legger forbundet acl legislativ veg å sikre byggingen av 
og trafikken på et nett av nasjonale hovedveger. Den 
23. desember f. å. traff forbundsforsamlingen vedtak 0111 

anvendelsen av den for vegbygging bestemte andel av
bensintollen. Dette vedtak fastlegger nøkkelen for forde­
ling av forbundets bidrag. Ettersom elet hittil ikke er
blitt fremsatt krav om folkeavstemning, regnet forbunds­
president Petitpierre med at vedtaket kan tre i kraft ved
utgangen av mars 1960.

Forbundsrådet har pålagt innenriksdepartementet å ut­
arbeide byggeprogrammet i tiden inntil juni el. å., og like­
ledes å trekke opp planene for finansieringen av ele nye 
nasjonale hovedveger. Disse planer vil gjøre elet mulig for 
forbundsrådet eventuelt å treffe bestemmelse om økning 
av bensinprisen og å rette et budskap herom til forbunds­
forsamlingen. Nasjonalrådet og stenclerrådet vil cia kunne 
behandle saken under sine sesjoner i september el. å. 
Deretter vil alt være klart til å gå igang med arbeidene 
i stor målestokk. 

Forbundspresidenten opplyste at ele tekniske under­
søkelser allerede var kommet langt. Om noen måneder 
vil elet foreligge planer i målestokk I: 5000 for de fleste 
av ele nasjonale hovedveger. Deretter må man utarbeide 
detaljprosjekter, undersøke ele geologiske forhold og gå 
til ele nødvendige ervervelser av grunn. Selve byggearbei­
dene må naturligvis etter sin viktighet gjennomføres ; 
flere etapper. Forbundspresident Petitpierre nevnte at elet 
er lykkes kantonene Geneve og Vaud å få et forsprang 
i dette byggeprogram. Motorvegen Lausanne-Geneve vil 
bli fullført som en av ele første av disse nye autostradaer. 
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Valg av laste- og transportutstyr 

Ved anleggsarbeid i fjell representerer lasting 
og transport en betydelig del såvel av anvendt tid 
som kostnadene. 

Omkring 1950 mens man ennå hadde den gamle 
hånddrift i friskt minne, og man fortsatt hadde 
enkelte representanter for den gamle rallartype i 
arbeid, ble ved en jernbaneomlegning i fjellterreng 
foretatt en sammenligning av forskjellige drifts­
metoder. Da de resultater man kom frem til, kan 
være av interesse for såvel veg- og jernbanebyg­

gere som andre beskjeftiget med fjellarbeider, 
skal jeg nevne enkelte av konklusjonene her. 

Det ble undersøkt forskjellige arbeidskombi­
nasjoner: 

Total tid Herav lasting 
pr m3 og transport 

I. Ved grytesprengning:

Håndboring og håndlasting
Maskinboring og håndlasting ..
Maskinboring og ·håndlasting med
luftdrevet drill og stubbebryter .. 
2. Ved salveskyting:
Maskinboring og håndlasting med
luftdrevet drill og stubbebryter ..
Maskinboring, skraplasting .... 
Maskinboring, lasting 
med E·imco 21 ............. . 

Timer 

4,37 
3,03 

2,67 

2,71 
2,64 

2,23 

Timer % 

2,00 41 
1,74 57 

1,45 54 

1,27 48 
1,20 45 

0,79 35 

Det viste seg ved undersøkelsene at hånddriften 
i pri·s pr masseenhet kunne konkurrere med ma­
skindrift. Koblet man inn tiden og forrentningen 
av den i anlegget investerte kapital, ble maskin­
driften uten tvil den økonomisk gunstigste. 

Grunnen iil at sammenl'igningen ikke falt enda 
bedre ut for den mas'kinelle dri'ft, var at man i 
dette tilfelle 1hadde et lite arbeid hvor tilriggings­
omkostningene ble høye, spes·ielt kostnadene for 
tilførsel av elektrisk strøm. 

Forat bildet av den mekanrserte lasting skal 'bli 
fullstendig, må opplyses at skrapeutstyret var noe 

lett. En Eimco 21 eller tilsvarende kastemaskiner 

Foredrag ved Den Norske Ingeniørforenings og Fjell­
sprengningsutvalgets kurs i fjellsprengningsteknikk okto-ber 
1957. Gjengitt fra NSB Tekniske meddelelser nr 3, 1958. 

Overingeniør Olav Strøno 

DK 621.86/.87 

av andre fabrikata, er heller ikke noe gunstig 
lasteredskap i fjellskjæringer hvor steinen lett blir 
grovfallen. Forklaringen på dette uheldige maskin­
valg er at undersøkelsene ble foretatt i de dager 
da Handel·sdepartementet ved sine importlisenser 
bestem te hvordan et anlegg skulle drives. 

Ved senere analyser av en tunnelclri·ft - en 
enkeltsporet jernbanetunnel, tverrs1ritt 30 m2 -

viste elet seg at lasting og transport la beslag på 

52 % av den totale tid. Lasteutstyret var 2 stk. 
Eimco 21 med vaggtransport. Vaggkapasitet 
2,4 m3. 

Utgiftsfordelingen ved fjellarbeider varierer 
sterkt både med lokale forhold og arbeidets om­
fang, men overalt vil kostnadene ved opplasting 
og transport være av avgjørende betydning for 
totalsummen. 

Jeg skal gi et eksempel fra et fjellanlegg be­
stående av haller 9044 1113, fors'kjæring 3335 m3, 
ventilasj onstunneler og sjakter 991 1113 fast fjell 
beregnet på teoreti'sk profil. Pris pr m3 fast fjell 
ble: 

For hallene kr 29,05 
For forskjæringen .. kr 31,97 ( stor<blokket fjell) 
For ven tilasj onstun-
neier og sjakter . .  kr 63,70 

Til dfsse utgifter kommer kr 4,50 pr ms for 
sosiale tiltak og administrasjon. Brakkeutgifter er 
holdt utenfor, da de varierer sterkt fra sted til sted. 

Den prosentvise fordeling av utgiftene for de 
forskjell'ige arbeidsoppgaver ble: 

Ventilasjons-
Hallei· .��r- . tunneler skJæl mge, og sjakter 

% % % 
Tilrigging 111. v. 10 10 21 

Boring, sprengning, rensk 64 50 

{Opplasting og transport 26 40 
79 

Opplastingen ble utført med en gravemaskin 
med kort bom og fjells'kuff, volum 570 liter. 
Transporten ble utført med lastebiler, transport­
lengden var kort og arbeidet lå gunstig til rette. 
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Man ser her tydelig hvordan de stedlige forhold 
virker inn. Forskjæringen var trang, fjellet var 
storblokket og ga store overmasser. 

Regnet i kroner pr 111 3 fast fjell ( ekskl. sosiale 
utgifter og administrasjon) ble derfor opplasting 
og transport billigst i hallene ( på teoretisk profil) 
kr 7 ,61. I forskjæringen ( på teoretisk profil) kr

12,83. I forskjæringen (for virkelige masser) kr 
9,80. 

Det var endel overmasser også i hallene. Man 
gjør derfor neppe noen ieil om man antar at opp­
lasting og transport i forskjæringen pr 1113 koster 
ca 50 pst. mer enn i hallene. Årsaken hertil var 
hovedsa·kelig at forskjæringen ga ulaglige masser 
for gravemaskinen. 

Forhold mellom volum av lasteskuff og stein­

størrelse. 

Det spørres ofte om det kan angis noe minste­
mål for gravemaskinskuffen i forhold til maksimal 
ste'instørrelse. Ameri'kanske forsøk på dette om­
rådet ·har gitt som resultat at skuffen bør ha et 
volum ·som er minst 3 ganger større en maksimal­
størrelsen på steinen. Er skuffen mindre, synker 
lastekapasiteten hurtig. Jeg har ikke kunnet få 
kontrollert det her gitte forholdstall med andre 
undersøkelser, men praktis'k erfaring synes å be­
krefte regelens riktighet. 

For andre steinlastenrnskiner er det så vidt jeg 
har kjennskap til, ikke foretatt lignende under­
søkelser. Dømmer man ut fra de forskjell'ige ma­
skiners virkemåte, skulle man dog kunne anta at 
forholdet ikke for noen bør bli mindre enn 3: 1. 
For de fleste ibør det vel ibli større. 

Maskiner for opplasting. 

Det bys etterhvert frem en mengde maskiner 
som på•stås å egne seg for lasting av sprengt stein. 
For flere av disse kan man uten videre ut fra en 
dynamis'k og statisk bedømmel·se si at påkjen­
ningene vil bli for store. De vil, hvis de overhodet 
greier jobben, få så store vedi'ike·holdsomkostnin­
ger at de ikke kan brukes med fordel. Dette synes 
således å gjelde alle frontlastere og svinglastere 
som er montert på gummi'hjulstraktor, uansett om 
de er montert på spesialbygget tra'ktor eller ikke. 

Jeg bruker betegnelsen frontlaster om utstyr 
som er montert foran en traktor og ikke kan fores 
til side uten svingning av hele traktoren. Sving­
laster er utstyr hvor skuffen er montert på en arm 
som kan svinges til side og således ikke krever 
at man snur hele maskinen. 

Fig. 1. 

visse tilfelle kan arbeidsoppgaven være av så 
lite omfang at kostnaden ved å føre frem tungt 
utstyr blir for stor, eller man kan, som ved veg­
anlegg, ha så mange små angrepspunkter at ma­
skinens mobilitet er avgjørende. 

Man vil da ha fordel av å sette inn de kraftigste 
typer av det her nevnte utstyr ut fra resonnementet 
at det man «forlorar på gungorna, tjanar man på 
karusellen». 

Det finnes også alminnelige skjegravemaskiner 
på gummihjul. En·kelte typer av disse har vært 
prøvet i sprengningsmasser, men med lite opp­
muntrende resultat. 

Det mest gjennomprøvde, dri'ftssikre og billigst 
arbeidende lasteapparat i fjell er skjegraveren på 
•belter. Den finner nødvendig arbeidsplass de fleste
steder utendørs unntatt i trange gjennomskjærin­
ger. For tunneler og b·ergrom 'kan man nå få
maskiner som arbeider tilfredsstillende og med bra
kapasitet hvis tverrsnittet er 7,0 m bre·dt og 4,25
111 høyt.

Hvor arbeidsmengden utendørs er av tilstrekke­
lig størrelse for tilførsel av tyngre materiell og 
man har stor nok plass, er det neppe tvil om at 
skjegraveren bør foretrekkes. Man skal bare være 
oppmerk·som på at skjegraveren til assi·stanse må 
ha en bulldozer som rensker arbeidsplanet for 
stein etter sprengn·ing og for øvrig skyver sammen 
massene for lastemaskinen. 

I tunneler og bergrom er forholdet tilsvarende. 
I mange tilfelle kan dog tiden spille så stor rolle 
at man må sette inn lasl•eapparat med større 
kapasitet enn den gravemaskin man kan skaffe 
plass til. 

For mange arbeider har skjegraveren fått en 
ste!'k konkurrent i den beltetraktormonterte front­
laster. Denne arbeidet opprinnelig primitivt. Skuf-
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Fig. 2. 

fen ble som en skyffel skjøvet rett inn i massen, 
løftet, og ved 1bevegelse av hele maskinen bragt i 
stilling for tømming i transportredskap. Påkjen­
ningen ved ·den harde innskyvning, måtte 'bli stor, 
og •dette satte spor etter seg på vedlikeholdsut­
giftene. For enkelte fabrikata kan skuffen nå i 
forbindelse med innpressingen dreies opp med sin 
forkant. Man får derved en løsbrytning av massen. 
Dette skulle redusere påkjenningene på maskinen 
og derved vedl'ikeholdsutgiftene. 

Frontlastere på beltetraktor har nokså stor 
laste'kapasitet oiz kan om nødvendia selv aå et 

� t, t, 

stykke med massen. De kan foreta en kle plane-
ringsar.beider og s�yver selv sammen sprengmas­
sene pa planum. Disse forhold har ført til at dette 
lasteapparat mange steder anvendes med fordel. 

I en gruppe for seg kommer kastemaskinene 
(fig. I). Arbeidsprinsippet for disse er at maski­
nen med tilkoblet vagg med stor kraft presser 
sku·ffen inn i massene. Samtidig beveges skuffen 
noe så den roter seg inn ·i steinrøysa. For lasting 
føres skuffen med stor fart over maskinen så 
steinen kastes bakover og i vaggen. Drivkraften 
er trykkluft, for visse fabri'kata elektrisitet eller 
dieseldrift som alternativ. 

Disse maskiner arbeider effektivt og krever liten 
plass. De er således hendie-e i stoller oo· tranae 

� t, t, 

Fig. 3. 

tunneltverrsnitt. Til utendørs arbeider kan de være 
nyttige hvor plassen er meget liten, til eksempel 
ved utvidelse av trange jernbaneskjæringer hvor 
annet lasteutstyr ikke får plass. Fjellet må da 
sprenges eller sprettes ned til ·høvelige dimensjo­
ner for lasteapparatet. Ved større tunneltverrsnitt 
ar1beider to kastemaskiner ved siden av hverandre. 

Kastemaskinene leveres nå fra en rekke produ­
senter og i forskjellige størrelser. Man kan også 
få slike maskiner sammenbygget med transport­

. bånd. Enkelte produsenter bygger særs'kilte bånd
som tilkobles maskinen. Båndene gjør det lettere 
å fylle vaggen fullt ut og kan dertil magasinere 
en del stein som lastes opp under vaggskifting. 
Selv om disse bånd, eller maskiner med innbyaaet 
b• I 

t=>t=> 

am, er meget kostbare både i anskaffelse oa 
vedlikehold, finner en rekke entreprenører at c1: 
byr fordeler. De er derfor nå anvendt i stort antall 
ved de igangværende vannkraftanlegg. 

I mange tilfelle er elet ·behov for en kastemaskin 
som ikke er skinnebundet, og som kan laste i 
transportredskap på gummihjul. Det er etter hvert 
kommet en del slike på markedet. Den her i landet 
best kjente type er den dieseldrevne Eim co I 05, 
som er beltegående. Lastekapasiteten er meget 
stor, vecllikeholdsutgiftene lett merkbare, men ikke 
avskrekkende. Det hevdes ofte at den er så kraftia 

t, 

i kastet, at den utelukkende kan brukes for spe-
sielt robust transportredskap. Man har dog eksem­
pler på at dyktige kjørere regulerer kastets styrke 
så vanlige sterke lastebiler kan ·benyttes. 'flere av 
kastemaskinprodusentene leverer nå mellomstore 
beltegående typer. De er trykkluftdrevne og for 
de fleste med elektrisk drift som alternativ. 

En noe egenartet lastemaskin i slekt med kaste­
maskinene er Goodman Conway Shovel (fig. 2). 
Skuffen presses også her inn i røysa, men deretter 
løftes både den og •det tilkoblede plan så tyngde­
kraften fører massen ned på transportbåndet 
(fig. 3). Maskinen leveres i forskjellige størrelser, 
er dyr i inkjøp - største type nå ca kr 600 000, 
men har meget stor lastekapasitet. Den er drifts­
sikker og anvendes både ved norske og uten­
landske anlegg uten reservemaskin. 

Som en morsom variant (fig. 4 a, b, c) Joy's 
«Mobile Loader» 18 HR-2. De to armer fremme 
på lasteren settes ved en eksenter-opplagring i en 
krafsende bevegelse, og steinen føres derved inn 
på transportbåndet. Lasteren er dyr, men har stor 
kapasitet. Den anvendes spesielt i grubeindustrien. 
De første eksemplarer som ble prøvet i skandi­
navisk grunnfjell, var ikke slitesterke nok. Produ­
senten hevder nå at denne svakhet er overvunnet. 
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L osteapparot 

L oslevogn 

Fig. 1 b. 

Fig. 4 a. 

T ransporf u f styret. 

Transportmidl'ene kan deles i to hovedgrupper: 

De som er ubundet av skinnegang, og de skinne­
gående. 

I første gruppe kommer lastebiler av de for­

skjellige størrelser og spesialbiler bygget med 
henblikk på anleggskjøring, for eksempel Euclicl, 
og de forskjellige konkurrenter til denne. Hertil 

kommer så spesialkonstruksjoner, som den ameri-

Fig. 4 c. 
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Fig. 5. 

kanske Tourna-Rocker. For de kortere transport­
lenader oa hvor elet er vanskelig med svingplass, 

b ' b 

har ·dumpere vist seg hensiktsmessige. De er byg-
get for kjøring begge veier. Førersetet er sving­
bart så kjøreren alltid ser i kjøreretningen. Dette 
er spesielt fordela'ktig. i trange tunneler hvor ryg­
ging av lastebiler er meget ubehagelig og tungvint. 

Fig. 5 viser en dumper som synes å være av 
aunstia størrelse for lastin!! med Eimco 105. 
b b u 

Lasteevne er ca 7 111 3 . 
For all transport på gummihjul er det nødven­

dig å ha god vei•bane. Hvis ikke blir slitasjen på 
materiellet i sin helhet, og spesielt på gummi­
ringene, for stor. Ved for eksempel adkomsttun­
nelene for 'kraftstasjoner ser man derfor nå at 
kjørebanen støpes ferdig tidligst mulig under 
anleggsdriften. 

Det er for mellomstore fjellarbeider ofte vanske­
lig å avgjøre 0111 man skal anvende spesiaJ·biler, 
dumpere, Tourna-Rockers eller lignende, eller ?111
man skal anvende lastebiler. Stort sett tror Jeg 
man vil stå seg på i elet lengste å nytte lastebiler 

Fig. 6. 

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

av standardtype. Det kostbare, spesielle transport­
utstyr bør man ikke gå over til før man ved best 
mulige kalkyler har overbevist seg om berettigel­
sen av en slik investering. 

Blant ele mest fremtredende fordeler ved ele ikke 
sporbundne transportmidler, er eieres gode tilpas­
ningsevne på såvel opplastingsstedet som ved tipp. 
Dertil kommer eieres uavhengighet av stignings­
forholdene. Dette gjør dem hendige i bruk i stein­
brudd og i bergrom og likeledes ved veg- og 
jernbaneanlegg hvor man med massen skal bygge 
seg fremover på fylling. Ved fjellarbeider i by 
synes elet overhodet ikke å finnes noe alternativ 
til transportmidler som er ubundet av skinnegang. 

For noen år siden så elet ut som det skinne­
gående transportredskap - vaggen - skulle bli 
helt fortrengt fra våre anlegg. Nå synes utvik­
linaen å aå litt i motsatt retnine-. Man er ved den b b u 

rene tunneldrift blitt skremt av de store driftsom-
kostninger for dumpere og lastebiler og av kost­
nadene og vanskene med transportvegenes ved­
likehold. Man har også lært at eksosen fra moto­
rene kan bl i •til s,tørre plage enn bra er. Ved 
Janae inndrifter vil det oo-så kreves en urimeli!! stor 

b b u 

«flåte» av de kostbare dumpere eller biler. 
Ved en rekke av de større tunnelanlegg som 

nå er i gang ·her i landet, ser man derfor igjen 
samme opplegg som man for over 25 år siden 
hadde ved Sørlandsbanens stortunneler: 

Opplasting med ·kastemaskin i vagg. 
Ranaerina ved ·stuff med akkumulatorlokomotiv, b b 

oa ut'k1·ørina med diesellokomotiver. b b 

I Sørlandsbanens tunneler ble brukt den sakalte 
Skabovaggen med lasteevne 1,5 1113 . Vaggkassen 
kunne dreies så man hadde for- og sidetipp etter 
be'hov. Teoretisk skulle kassen kunne svinges og 
tippes av en mann, men erfaringsmessig måtte 
man holde to mann til dette arbeid. 

Ved den omfattende kra ftverkutibygging i etter­
krigsårene kom Granby-vaggen i alminnelig bruk. 
Ved disse anlegg hadde man som regel konsen­
trert tipp, og tippingen ble fore11'klet ved anven­
c!el·se av tippebukk. Ved jernbaneanlegg vil man 
som regel ikke ha konsentrert tipp. Massene skal 
strekkes utover en lang smal fylling. Granby­
vaggen med tippebukk passer ikke for dette, og 
man konstruerte for jernbaneanleggene en spesiell 
vaaa - Rianvaa!!en - som ble tippet ved hjelp 

bb bu 

av trykkluft. Den var dimensjonert for kaste-
maskiner av størrelse som Eimco 21 og lastet 
2,4 1113. Den har vært anvendt ved Statens jern­
baneanlegg, Sulitjelmabanen, og i en viss utstrek­
ning hos entreprenørene. 
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Fig. 7. 

I de siste år er den selvtippende vagg kommet 
som en sterk 'konkurrent til de her nevnte typer 
(fig. 7). Kassen er fastlåst når veggen er i trans­
portstilling, men kan løses med en spak. Den er 
slik avbalansert at den ela tipper hvis den er lastet. 
Når den er tømt, skifter tyngdepunktet beliggen­
het, og kassen slår tilbake til utgangsstillingen. 
Tipputløsningen er lett. Selvtippere i forskjellige 
størrelser er nå i bruk ved flere av de igang­
værende tunneldrifter, og man synes overalt å 
være tilfreds. Den største i Norge brukte type 
laster vel 7 1113. 

Tidligere var den mest anvendte sporvidde for 
vaggtransport 600 mm. Ved Sørlandsbanens stor­
tunneler ble den valgt lik 750 mm. Denne spor­
vidde 'har også vært anvendt ved en rekke vann­
kraftanlegg. På grunn av materiellets stadig 

økende dimensjoner og vekt er man nå på enkelte 
anlecn:r kommet over til 914 mm sporvidde. Sam-

bb 

tidig må s'kinnevekten økes. Hvor tunge vagger 
anvendes er man nå oppe i 20,5 og 25 kg brukte 
jernbaneskinner. 

Man kan faktisk si at massetransporten ved de 
større tunnelanlegg nå foregår ved provisoriske 
smalsporjernbaner. Nødvendige lokomotivvekter 
blir alt etter vagg-størrelsen 6-8 tonn og 12-
15 tonn. 

Rangering ved stuff. 

Ved all tunneldrift vil vaggskiftingen ved stuff 
stjele mye tid, og man søker å redusere denne så 
godt man kan. Ønskemålet er å kunne laste kon­
tinuerlig. Dette ville være mulig 0111 man hadde 

et transportbånd av den lengde at hele det tomme 
vaggsett kunne skyves innunder dette og ved

framtrekk fylles uten avbrudd. 
Hittil har dog prisen på bånd av slike dimen­

sjoner vært for høy til at man hertillands kunne 

velge denne løsning. 

Fig. 8. 

Uten å komme inn på detaljer skal jeg her vise 
5 hovedprinsipper for vaggrangering. Da de før­
ste bilder er etter amerikanske illustrasjoner, bru­
ker jeg for disse de amerikanske benevnelser: 

Fig. 8 viser en «Cherry Picker» - en løftesylin­
der som løfter tom vaggen så høyt at den lastede 
vagg føres frem under den. 

Fig. 9 viser en «California Switch». Den legges 
opp på skinnegangen og føres med visse mellom­
rom fremover så den ligger i passe avstand fra 
stu ff. 

Fig. I O viser en «Grasshopper». En lang portal­
ramme med skråramper i begge ender. Tornvag­
gene trekkes opp på «øvre dekk» og går derfra 
ned skråplanet på ·stuffs'iden. Skrårampene kan 
løftes for utskyvning av den lastede vagg. 

Fig. 11 viser en «Dixon Conveyor». Et trans­
portbånd av den type jeg nevnte innledningsvis. 
Fronten av båndet ligger på en hengslet rampe som 
nede er traktformet. 

Fig. 9. 

Fig. 10. 

Fig. 11. 



166 NORSK VEGTIDSSKRIFT Nr. 9 · 7960 

Fig. 12. 

Fig. 12 viser et traverseringssys'tem. D'et er en 
detalj fra den kombinerte bor- og rangerbu'kk 
som anvendes ved ett av tverrslagene i hoved­

tunnelen for To'kke kraftanlegg. 
I tunneler med tif.strekkelig bredde har vagg­

traversering ved løfting og sideforskyvning vært 
nokså alminnelig anvendt ved norske anlegg. Sy­
stemet var brukt ved Sørlandsbanens tunneler, 
Vinstra I, og en rekke andre anlegg. Detalj­
formingen ·har variert, idet hver enkelt «synes best 
om sine barn». 

Traverseringen på Tokkebukken er beregnet 
på å løfte og føre til side tomvagger med laste­

kapasitet 7 m3. Det ·skjer, som figuren viser, ved 

at trykkluftmanøvrerte klør som er opphengt i en 
traversvogn griper under vaggen og løfter den 
opp. Vaggen føres så til side og henger der mens 
den lastede vagg føres forbi. 

Spioner og moderne vegstikking 
En rapport fra planavdelingen i Akershus. 

Dette hendte i ele dager cia U-2 flyene kretset over et 
visst land i øst, og Urskog-Hølandsbanen (Tertitten) 
skulle nedlegges. Dette siste resulterte i at planavde­

lingen i Akernhus fylke måtte sette i gang omfattende 
og intense vegundersøkelser i området for å finne frem 
til egnede kompensasjonsveger for banen, 

Sluttord. 

Jeg har gitt en kort oversikt over utstyr som 
kan komme til anvendelse ved opplasting og 
transport for arbeider i fjell. Jeg har ikke kunnet 
komme inn på de forskjellige forhold ved tilpas­
ning av la·ste- og transportutstyret, og jeg har 
heller ikke kunnet gi noen direkte anvisninger på 

valg av utstyr. De lokale forhold vil her være !be­
stemmende. Man kan ofte på forhånd vanskelig 

si hvilket valg er det rette. Som et eksempel herpå 
kan jeg nevne at Vassdragsvesenet for hoved­
tunnelen på Tokke har funnet grunn til å prøve 
tre ulike driftsopplegg. Ved å følge driften med 
omhyggelige arbeidsstudier og etterkalkyler ·håper 
man å 'få svar på hvilket er det beste. Hoved­
tunnelen har et tverrsnitt på 75 111

2
• Man bruker 

overalt gravemaskin-lasting ( skjegraver).

a. For transport brukes ved det ene tverrslag

selvtippervagger med lastekapasitet 7 1113 og spor­
vidde 914 111111. Rangering på stuff med 12 tonns 
akkumulatorbatterilokomotiver. Utkjøring med 12 
tonns diesellokomotiv. 

b. I et tverrslag skjer transporten med Tourna­
Rockers. 

c. I et annet transporteres med Euclid-biler, del­
vis komplettert med eldre materiell. 

De erfaringer Vassdragsvesenet gjør med dette 
anlegg, vil senere bli gjort tilgjengelig for alle 
interesserte. Det er grunn til å komplimentere 
etaten med at den på dette vis fremskaffer opp­
lysninger som alle vi i anleggsindusfrien senere 
kan få nytte av. 

Moderne hjelpemidler som flybilder, mosai•kker, stereo­
skop og høydebarometer ble tatt i bruk samt en vest­
lending. En tidlig vårmorgen (like etter toppmøtet) 
hadde denne vestlending med alt sitt utstyr tatt oppstil­

ling •bak en viss låve i Urskog som eides av en bonde 

som hadde fulgt godt med i de siste meldinger fra det 
store utland. 1Det gikk et støkk gjennom den gode bonde
da han en dag fikk øye på en person bak J.åven med 
mystiskt utstyr som vinket og gjorde merkelige signaler 
i luften. Nei, her kunne det neppe være tvil, dette var 
spionasje! - Flyspionasje! Tertitten og heimbygdas 
militære hemmeligheter sto på spill. Lensmann måtte 
øyeblikkelig varsles. - Men da lensmannsbetjenten kom 
frem til nevnte l•åve, var «spionen» som sunket i jorden. 

I virkeligheten satt han med sine stikningsfolk på en 

nærliggende kafe og spiste. Men snart etter var han ute 
i marken igjen. Dagen var varm, og anorakken ble kastet, 
slik at det riktig kunne bli fart i arbeidet der bak låven. 
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Nå fikk lensmannskontoret en enda uhyggeligere melding. 
Spionen hadde igjen tatt oppstilling bak låven og nå i 
rød skjorte. Lensmannsbetjenten rykket ut med stort 
mannskap og omringet forsiktig den signaliserende rød­
skjorte. Denne fant plutselig sine siktlinjer sperret av 
besluttsomme menn som hurtig rykket mot ham. Da hen­
sikten med denne fremrykking gikk opp for vestlendingen, 
brøt han ut i en så voldsom latter at han helt mistet 
kontrollen over sin ellers så rappe og tjenestvillige tunge. 
De uartikulerte og uforståelige lyder dette resulterte i 
gjorde utslaget. Lensmannsbetjenten grep til sine hi111d­
jern for å smekke dem på «spionen». Da rykket stik­
ningsmannskapet til unnsetning og forklarte på lokal 
dialekt hva som egentlig foregikk. Snart etter trakk 
spionjegerne seg hurtig tilbake, og vegstikkeren tok om­
sider igjen fatt på sitt arbeid. 1Da hørte han fra gårds­
plassen en røst som ga sin kone den avsluttende melding 
om begivenhetene bak låven: «Nå er han her igjen, men 
nå er han normal.» 

Til tross for slike uhyggelige opplevelser som her for­
talt, fortsetter planavdelingen i Akershus med å bruke 
fotogrammetri og den elektroniske datamaskin i sitt 
arbeid - og anbefaler andre å slå inn på denne samme 
farlige veg. 

Litteratur 

Betong ABC. Norsk Cementforening. Oslo l 960. 96 s. 
Ill. Pris kr 8,- innb. 

Omtrent alle mennesker i vår tid far før eller senere 
behov for å vite hva betong er, og svært mange blir 
også stilt overfor elet problem å skulle støpe betong til 
eget bruk. 

Denne ABC søker å gi en rettledning til alle som står 
overfor slike oppgaver samtidig som den forsøker å ta 
med det grunnleggende stoff i betongfaget som enhver 
som arbeider innen byggefaget bør ha kjennskap til. 

Det gjennomsnittlige årlige cementforbruk pr innbygger 
i Norge er idag over 300 kg, og daglig støpes elet betong 
og betongvareprodukter for millionbeløp. Allikevel finnes 
elet idag ingen yrkesutdannelse på dette område og elet 
er derfor stort behov for en ABC i faget. 

Boken som er rikt illustrert, er delt i 5 kapitler. 
Kapitel I, Fremstilling av betong behandler materialene, 

hvorledes de sammensettes, betongens kvalitet samt hvor­
ledes betongen blandes, støpes og sikres god herdning. 
Det redegjøres likeledes for hvorledes man skal lage 
vanntett betong, hvilke tiltak det må gjøres når man 
støper om vinteren, og hvorledes man skal støpe betong­
dekker, støpe under vann, 111. v. 

Kapitel 2, Over/ /atebelzandling omtaler all slags slem­
ming og maling på betong, turntatt puss. 

Kapitel 3, Forskalirzgsar/Jeider og kapitel 4, Armerirzgs­

arbeider, gir enkle og grnnnleggehcle retningslinjer for 
den slags arbeider. 

Kapitel 5, Litt om støpte grurrnmurer, gir råd og kon­
struktive retningslinjer til støtte ikke minst for selvbyg­
gere. 

Bokens oppgave er å bidra til å heve nivået i betong­
faget, slik at ele omfattende arbeider elet her dreier seg 
om, får en faglig utførelse som står i samsvar med de 
millionverdier ele representerer. 

Zementchemie fi.ir Bauingenieure. Dipl.ing. Wolfgang 
Czemirz. 151 S. mit 45 Abb. Format DIN A 5. Glanz­
folieneinband DM 12,-. 

Boken gir en lett forståelig fremstilling av ele kjemiske 
forløp ved fremstillingen, avbindingen og herdningen av 
betong. 

Den viser oss hvor cementkjemien setter ele viktige 
tidsgrenser innenfor betongteknologien. 

Den forteller hva en kan vente og forlange av cementen, 
og den viser hvilke krav som en kan og som en ikke 
kan stille til cementen. 

Enhver ingeniør i betongfaget vil ha god nytte av 
boken. 0. Trev/and. 

Dansk Vejtidsskrift nr I, 1960. 
Veidirektoratets ol'ersigt over vejplanarbejdet. 

Dansk Vejtidsskrift nr 2, 1960. 
H. H. Ravn: Autostrada del Sole. 

N. L. Dam: Vejpolitik. 

Nye maskiner. 

Dansk \!ejtidsskrift nr 3, 1960. 
P. Holm: Indtryk fra den XI. internationale ,·ejkongres i 

Rio de Janeiro, 1959. 

Konklusioner Yecltaget af den XI. internationale ,·ejkongres 

i Rio ele Janeiro. september 1959. 

Dansk Vejtidsskrift nr 4, 1960. 
A. Bolm og A. Slcjo/clby: Metocler til bedømmelse a,· wet­

sand. 

Tom Ralhs: Baltimores trafikchcf Henry A. Ban1es på besøg. 

Ejnar Degnbol: Neclskæring af træerne i Jægersborg Alle. 

Dansk Vejtidsskrift nr 5, 1960. 
K. P. Danø: Eng-elsk vejl'æsen. 

Dansk \I ejtidsskrif t nr 6, 1960. 
A. 0. M(L/Vi!J: En studiereise i Schweiz. 

H. Blichfelclt og A. Kolle Hansen: Veje og Yejplane1· i 

Schweiz. 

E . • 4.. Kirchho/f: Broer i Schweiz. 

H. H. Ravn: Geoteknikkens anYendelse indenfor ,·ejbyg­

ningen i Schwe:z. 

Darzsk \I ejtidsskrif I nr 7, /960.

Ric/1. IJ011ore: Moton·eje og cksprcsgacler i schweiziske byer. 

H. ll'i,:.ther La.rsen: Bcto1l\·eje i Schweiz. 

Ingvarcl Peclersen: Om «sorte belægninger» i Schweiz og 

Dann1a.rk. 

Referat af amtsvcjinspektorforeningens ii.rsmøcle i Soro amt 

den 24. og 25. maj 1960. 

Svenska Vagforeningens Tidskrif I nr I 0, 1959. 
NTF 25 år. 

C.-0. Ternryd: Fotogrammetri. ett moclernt hjiilpmedel \'id 

,·ti.gpla.nering. 

G. Dj1<rberg: Vannmndska skoginclusti·iens tl"ansportproblem. 

Rune Erilcsson: Friktion p:'t is. 

J. Hecllnncl: Samorclnacl kon11nunal-statlig· planering av 

enskilda ,·agniitet. Vligar på Varmelon. 

Il enning Seger·rns: Il'lern om 1·ågri.ickcn. 

Lennart Carlsson: Inka.rikets kungsvg - \'arielens langsta 

vagbygge. 
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Holger Ahreson: Viigfr,igor inftir 1D60 års riksda.g. 

B. Lowlwgcn och B. Bof}ren: Att bygga ,·iig pi\ clålig gruncl. 

G. Bergloj: Samordning m· trafiksignaler. 

0. G1tnnnrsso11: Trafiksiikerhct gcnom samheillsplanering_ 

L. 1'Vidg1·en: Några iakttagelse!' om amerikanska broat·. 

Nytt ,·ii.gtn�rke?
H. Sef}er1'0s: Rast ,·id en bro. 
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Svenske V iigf oreningens Tidskrift nr 2, 1960. 
Bo Hammarskjold: Vligbyggandet i maskinåldern. Hals-

ningsanfiirande vid vligdagen den 11. mars. 
John Michie: Byggandet av en storre motorvlig. 
c.-E. Brinck: Friktion mellan betongbelliggning och blidd. 
L. Sandel!: Biltrafikens økning 1953-1958. 
H. Segerros: Ledningar och stolpar vid vil.gen. 
F. E. Sommerschield: Vligarna till Finland. 
G. Fritzell: Den italienska bergYligen Ceva---Savona. 
Lennart Carlsson: Motorvligsolyckor i Oklahoma. 
(}versyn av trafikklagstiftningen. 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr 3, 1960. 
Vliginvesteringarna under 1950-talet. 
T. Wijkstriim: Vligbyggaren i maskinåldern. 
Stig Edhol,n: A.xeltrycksmlitningar. 
S. Gnmd�n: Tra,fikdygnet. 
H. Liljestrand: Vligtrafikens utveckling under 1959. 
Styrelse- och revisionsberlittelser flir 1959. 
Tillstyrkt utredning om tullbroar. 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr 4, 1960. 
Statsbidragen till stlidernas vaghållning. 
0. Gminarsson: Trafikflodesberlikningar - et databehand­

lingsproblem. 
G. Kmttsson och P. Ljm1ggren: Forsak med olika sikt-

ningsmetoder. 
E. Er·icson: Vlignatet den 1 januari 1960. 
G. Fritzell: Hoghållfasta stål i amerikanska broar. 
Vligdagsd iskussionen. 
Vligfiireningens yttrande angående trafikutredningen och 

busstrafiken. 

Personalia 

Ansettelse i vegvesenet. 

Som fullmektig i særklasse i Vegdirektoratet er ansatt fru 
Ingrid Bjelke. 

Som avdelingsingeniør II ved vegadministrasjonen i Buske­
rud, Rogaland, Sør-Trøndelag, Nord-Trøndelag og Finnmark 
fylker er ansatt henholdsvis Olav Harket, Odd Rolland, Ivar 
Eggen, Olav Stevik og Geir H. Johnsen. 

Som bilsakltyndig I ved bilkontrollen i Oslo, Horten og 
Narvik er ansatt henholdsvis Gert Neslein, Jøruncl Maurset 

og Rolf 0. Olsen. 

Som oppsynsmann ved vegadministrasjonen i Hedmark, 
Nordland og Finnmark fylker er ansatt henholdsvis Magne 
Sørensen, Erling Grmmfør og Rolf So,mnervik. 
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Som kontorassistent ved vegadministrasjonen i Vestfold 
fylke er ansatt Kjell Bjm,e. 
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Nr 1. 5. januar 1960 til vegsjefene ang. legeundersøkelse av 
arbeidere som inntas i hjelpearbeid og innkvarteres i brakke. 

Nr 2. 12. januar 1960 til vegsjefene og ele bilsakkyndige 
ang. sommertid i 1960. 

Nr 3. 12. januar 1960 til vegsjefene ang. lønns- og arbe·ids­

vilkiiJ- ved Statens vegarbeidsclrift. Overenskomstens § 4, 
punkt 5 og 6. 

Nr 4. 15. janua,· 1960 til vegsjefene ang. yrkesskadetrygden. 
Nr 5. 20. januar 1960 til vegsjefene ang. endring av pris­

bestemmelser for transport med lastebil. 
Nr 6. 28. januar 1960 til vegsjefene ang. geologiske under­

søkelser i 1960. 
Nr 7. 30. januar 1960 til vegsjefene ang. grunnundersøkel­

ser 1960. 
Nr 8. 4. februa,· 1960 til veg·sjefene ang. yrkesskadetrygden. 
Nr 9. 6. februar 1960 til vegsjefene ang. yrlcesskadetrygden. 

Leie av bil og maskiner med fører. 

Nr 10. 8. mars 1960 til vegsjefer og Statens bilsakkyndige 
ang. reklame ved bensinstasjoner. 

Nr 11. 2. mars 1960 til vegsjefene ang. utgifter til fylkes­
og •bygdevegers vedlikehold for terminen 195�0. 

Nr 12. 5. april 1960 til vegsjefene ang. vegarbeiclsclriften. 

Nr 13. 6. april 1960 til vegsjefene ang. opphevelse av pris­
bestemmelsene for transport med lastebil. 

Nr 14. 7. april 1960 til fylkesmenn og vegsjefer ang. anlegg 
a.v bensinstasjoner ved offentlig veg. 

S. Nr 15. 19. april 1960 til samferdselskonsulentene ang. 
forsent innlevert rutebilstatistikk. 

Nr 16. 25. april 1960 til fylkesmenn og vegsjefer ang. pen­
sjonstrygd for statens arbeidere. 

Nr 17. 2D. april 1960 til vegsjefene og militærkontoret ang. 
ny arkiv- og registreringsordning for bruer. 

Nr 18. 27. april 1960 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang. 
yrkesskadetrygden, fareklasser. 

Nr 19. 16. mai 1960 til vegsjefene ang. biltrafikkens service­
anlegg. Anlegg av bensinstasjoner. 

S. Nr 1 M. 4. januar 1960 til fylkesmenn, vegsjefer, politi­
mestre. samferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang. 
endringer i rundskriv nr 86/58 M av 27. desember 1958. 

Nr 2 M. 6. januar 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total­
vekt Austin. 

Nr 3 M. 8. januar 1960 til vegsjefer og Statens bilsakkyndige 
ang. akeulykkene. 

Nr 4 M. 9. januar 1960 til Statens bi.lsakkyndige ang. total­
vekt Volvo. 

Nr 5 M. 9. januar 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total­
vekt Lloyd. 

Nr 6 M. 11. januar 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total­
vekt D.K.W., modell AU-1000 U. 

Nr 7 M. 13. januar 1960 til politimestre, Statens 'bilsak­
kynd'ige og Statens bilfordelingskont.or i Oslo ang. friere salg 
av lagerbiler - (person- og varebiler) importert og fortollet 
før 1. januar 1958, 

S. Nr 8 M. 15. jrurnar 1960 til fylkesmenn. vegsjefer, politi­
mestre og Statens bils>tkkyndige >tng. rundskriv nr 101/59 M 
RV 20. desembe1· 1959. Endringer i Arbeidsdepartementets (nå 
Samferdselsdepartementets) forskrifter av 3. juni 1942 til 
motorvognloYen. 

Nr 9 M. 20. januar 1960 til politimestre, lensmenn og Statens 
bilsakkyndige ang. kilometertelleappru·ater. 

Nr 10 M. 20. januar 1960 til politimestre, lensmenn og 
Statens bilsakkyndige ang. kilometertellere. 

Nr 11 M. 20. januar 1960 til politimestre. lensmenn og Sta­
tens bilsakkyndige ang. kilometertelleapparater. 

Nr 12 M. 20. januar 1960 til politimestre, lensmenn og Sta­
tens bilsaJ<kyndige ang. kilometertelleapparater. 

Nr 13 M. 20. januar 1960 til vegsjefer, san1ferdselskonsulen­
ter og Statens bilsakkyndige ang. endringer i lov om motor­
vogner av 20. februar 1926. Endring i lov om pliktmessig 
avhold av 16. juli 1936. 

S. Nr 14 M. 22. januar 1960 til politimestre og Statens bil­
sakkyndige ang. endringer i Samferdselsdepartementets for­
skrifter av 26. juli 1957 til lov av 17. oktober 1947 om god­
kjenning av bilverksteder m. v. 

Nr 15 li'!. 30. januar 1960 til politimestre, Statens bilsak­
kyndige og Statens bilfordelingskont.or i Oslo ang. lbilforhancl­
lernes adgang til ii. registrere personbiler til demonstra­
sjonsbruk. 

Nr 16 M. 30. januar 1960 til Statens bilsaJ,kynclige ang. 
totalvekt Ford Thames 800. 

Nr 17 M. 18. februar 1960 til politimestre. lensmenn og 
Statens bilsaJ,kyndige ang. adgang for politi/lensmenn til å 
foreta. første gangs godkjenning av monterte kilometertelle­
apparater san1t plom•bering av slike. 

Nr 18 M. 18. februar 1960 til fylkesmenn. politimestre, lens­
menn, samferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang. 
gjennomføring av ordningen om motorvog·navgift etter antall 
kjørte kilometer. 

Nr 19 M. 18. februa,· 1960 til Statens bilsakkyndige ang. 
totalvekt Rena.ult «Estafette». type R 2130 og R 21131. 

REDAKSJON: Vegdirektoratet ved ve_gdirektør Thomas Backer, .Schwensensgt. 3-5, Oslo. 
UTGIVER: Teknisk Ukeblad. 

Abonnementspris kr 15,- pr år. Vegvesenfunksjonærer kr 5,- pr år. 
Abonnement- og annonseavdeling, Ingeniørenes Hus, Oslo. Tlf. 417135. 

Trykt 15 august 1960 




