Motorveg Trondheimsvegen

Parsell Hvam — Kirkevegen

Planlegging

Overingentor P. Odegaard

Innledning.

Riksveg 50, Trondheimsvegen, er en av de ster-
kest belastede veger i Akershus med en arsdegn-
trafikk pa 2000—3000 biler gjennom Eidsvoll kom-
mune, stigende til ca 9000 biler ved grensen inot
Oslo.

I 1959—60 ble det under ledelse av overingenier
Grottered utarbeidet en utredningsplan for en mo-
torveg fra Oslo mot nord. Prognosene tilsier at det
innen 1972 ber vzre bygget en firefelt motorveg
til Jessheim og videre til Minnesund innen 1980.
En fant at traceen i store trekk mé legges gjennom
de samme omrader som navaerende Trondheimsveg,
som i det fremtidige vegsystem vil inngd som
samleare for den lokale trafikk med tilknytning til
motorvegen via toplankryss i avstander pad 3—7 km.
Innferingen til Oslo blir imidlertid gjennom et
annet omride enn nivazrende riksveg 50, som gar
over Gjellerasen og er tilknyttet Store Ringveg ved
Sinsen. Motorvegen vil fra Hvam i Skedsmo bli
fort gjennom Djupdalsskaret over til Stremsvegen
ved et sted som heter Karihaugen, hvorfra det
videre innover vil bli bygget en motorveg med seks
kjerefelt til kontakt med Store Ringveg som knyt-
ter sammen hovedstadens innfartsveger fra nord,
syd og vest. Detaljplaner for denne siste strekning,
fra Hvam og innover, utarbeides av det sakalte
Djupdalskontoret som er opprettet av Staten‘ og
Oslo kommune i fellesskap.

Detaljplaner fra Hvam og nordover utarbeides
av vegkontoret i Akershus. Den forste strekningen,
Hvam—Kirkevegen, pd ca 3 km er ni under ut-
bygging av ingenior F. Selmer A/S. Nedenfor skal
det nzrmere redegjores for planer og arbeid med
denne parsell, som blir forste ledd i motorveg —
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Trondheimsvegen. De gvrige etapper regner en med
vil folge slag i slag. Saledes skal arbeidet allerede
heosten 1963 settes igang pa parsellen Kirkevegen
—Berger og Djupdalslinjen fra Hvam til Karihau-
gen vil antagelig bli pabegynt i 1964.

Planer.

Den dimensjonerende hastighet, som er avgje-
rende for den geometriske utforming, er fastsatt
til 110 km/time. Minste kurveradius for denne par-
sellen er 800 m. Skarpeste hoybrekk er 8000 m og
det samme for minste lavbrekk.

I det relativt sterkt kuperte terreng fant en det
naturlig & forbinde sirkelkurvene med Kklotoider
istedenfor rette linjer. Klotoidenes parametre, som
angir i hvilken grad krumningsendringen skal skje,
er i samsvar med utenlandske normer satt til 0,3—
0,5 av tangerende sirkelkurves radius.

Veglinjen er forst planlagt pa kart i 1:1000 ved
hjelp av sjabloner for sirkelkurver og klotoider.
Fra kartet er s4 hovedtangentene satt ut i marken
og fra disse er klotoider og sirkler satt ut ved hjelp
av tabellverk. Det er avdelingsingenior Aasli som
har =ren for dette arbeid. Denne metode gar rela-
tivt greit, men en vil nok for ettertiden nytte det
nye stikningsprogram for elektroniske regnemaski-
ner, hvormed en fra et vilkarlig lagt polygondrag
langs veglinjen kan fa beregnet alle nedvendige ut-
settingsdata.

En motorveg setter et sterkt preg pa landska-
pet og det er viktig at den estetiske utforming er
best mulig med et riktig samspill mellom linjeferin-
gen i horisontal- og vertikalplan. For i si méte &
kunne danne seg et bilde av denne parsell ble det i
papp laget en modell som er vist pa fig. 2.

Vegens normalprofil er vist pad fig. 8. Den totale
vegbredde er 25 m med 2 kjorebaner 4 7,0 m, for-
senket middteler pa 6,0 m og 2 banketter & 2,50 m.
(Bankettene vil i de senere parseller bli gket til
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Fig. 1. Oversiktskart.

3,0 m bredde). Korte bruer stopes med samme form
pa profilet som vegen forevrig, mens en ved lengre
bruer bygger to adskilte kjerebaner med ca 2 m
apning imellom.

I kurver fremkommer tverrfallet ved 4 senke den
ene og heve den annen kjorebane om de kjorebane-
kanter som ligger nzrmest midtdeleren. Dermed
far denne samme form med slakest mulige skranin-
ger til den forsenkede groft, uavhengig av tverr-
fallets storrelse. Dreiningen av kjerebaneplanene
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skjer linezert gjennom klotoidene frem til det tverr-
fall som vegen gjennom sirkelkurvene ma legges i
for a4 gi behagelig kjering. Av hensyn til vannav-
lopet er det viktig at lengdefallet er tilstrekkelig
der hvor tverrfallet er lite,

Sterste stigning pa denne parsell er 45 °/oo, mak-
simalt regner en med & kunne gi til 50 %won. Men
lengre opptrekk med sépass sterk stigning ber helst
unngas. Ved en stigning p& 500 i 700 m lengde
synker saledes hastigheten til ca 25 km/t for en
lastebil.

Kostnadene for parsell Hvam—Kirkevegen,
lengde ca 3 km, er ca kr 14 000 000, — (ca kr 4700
pr m). Det er da medtatt toplankrysset ved Kirke-
vegen, mens det ved Hvam er regnet med forelepig
tilknytning til gammel veg i plan. Belopet omfatter
to sterre bruer pa tilsammen kr 3 000000, — tre
mindre bruer pa tilsammen kr 650 000, —. Videre
er der medtatt kr 350 000, — for omlegging av
sekunderveger. Grunnerstatningene, som utredes
av Skedsmo kommune, belgper seg til ca 1 mill.
kroner.

Samtlige arbeider, unntatt everste del av over-
bygningen er satt bort til Ingenior F. Selmer A/S.
Det er sivilingenior Gedde-Dahl, med mangearig
praksis fra vegbygging i Persia, som har @ren for
Han har

utformingen av anbudsdokumentene.

genere overtatt som vegvesenets byggeleder.

Fig. 2. Modell (foto).
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Geotekniske forhold

Avdelingsingentor N. Rygg

Grunnforholdene.

Dette forste partiet av motorvegen ligger i om-
rade med mektige marine leiravsetninger. Omradet
har naturlig drenering og fall mot syd og est, og
veglinjen krysser omtrent vinkelrett pa de fleste
dreneringsvegene. Elv og bekker har gjennom
tidene gravd seg ned i leirmassene og har dannet
sterre og mindre daler med bratte og lite stabile
skraninger.

Tykkelsen av lgsavleiringene varierer sterkt.
Ved Nitelva ligger fjell mer enn 45 m under elve-
bunnen. I omradet Jogstad—Branas stiger fjell-
grunnen opp over terreng. Nord for Branasbekken
er det igjen mektigere avsetninger over fjell.

Pa fig. 4 er det vist et typisk borprofil av grun-
nen ved Jogstad. Grunnen bestar av fast terr-
skorpeleire ned til 4 & 5 m under terreng. Videre
er det middels fast mjelig leire. Denne leiren er for
det meste middels sensitiv, men ved Nitelva og
under enkelte bekkedaler er det funnet blotere og
kvikk leire. Nord for Branasdalen, mot Kirkevegen
er leiren mer mo- og sandholdig, og ved Kirkevegen
krysser vegen en sandavleiring som feglger heyde-
draget nord-syd langs Kirkevegen.

Stabilitets- og setningsforhold.

Kravene til linjefering p4 en moderne veg forer
til helt uvante dimensjoner pa jordarbeidene. I til-
legg skaper terrengformasjonene og grunnforhold-
ene problemer som har resultert i spesielle lgsnin-

ger og utferelsesmater.

Alle skjeringer i lgsavleiring er tatt ut med skra-
ning 1 : 3. Dette er gjort for & sikre stabiliteten av
fremtidig skjering og for & lette vedlikeholdet av
skraningene. For & hindre skade p& skréningene
ved erogjon av overvann og grunnvannsig, vil det
bli lagt overvannsgrefter, skraningsgrefter, grusfot
og matjordlag som skal tilsaes.

De fleste fyllingene er uten videre stabile mot
brudd i undergrunn. Enkelte steder er det lagt sta-
biliserende motfyllinger, og i Branéisdalen er det
lagt steinfot pa fjell til stotte for den 15 m heye
fyllingen.

Alle skjeringsmasser i lgsavleiringer bestir av
leire. I terrskorpen er disse massene faste, men har
vanninnhold tildels langt over det optimale for jord-
arten, som ved proctorforsek er bestemt til 15—
17 %, fig. 5. Naturlig vanninnhold ned til 4 m under
terreng er 25—30 %. Forsek med varieremde pak-
ningsarbeid viser at materiale med naturlig vann-
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Fig. 4. Borprofil.

innhold ikke blir tettere om arbeidet eker ut over
en viss grense. Fyllinger som bygges opp av leire
med disse egenskaper, vil bli forholdsvis lese og
vil sette seg ved konsolidering. Leire er under disse
forhold lite egnet til fyllinger, men da bedre fyll-
masse ville bli uforholdsmessig dyr, er alle fyllin-
ger bygd opp vesentlig av leire.

For a sikre stabiliteten av selve fyllingene, er
disse bygd opp med skraninger som slakes ut ved
okende fyllingsheyde som vist pa fig. 6. De fleste
steder vil helning 1 :4 komme under motfyllings-
niva.

Pa fig. 6 og 7 er det vist at fyllingene er bygd

opp av vekslende lag av 80 cm leire og 20 em sand.
Dette er gjort for at overskuddsvann fra leiren kan
drenere ut gjennom sandlagene og ut av fyllingen.
Pa denne maten vil konsolideringen av fyllingene
g4 raskere. P4 topp fylling vil det bli lagt ut midler-
tidig overlast av barelagsmaterialer, og en antar
da at fyllingene er kommet til ro for det skal leg-
ges fast dekke. Det utferes kontinuerlig maling av
setninger av undergrunnen og av de enkelte lag i
fyllingen. Nar fyllingen er bygd opp til full heyde,
vil setningsobservasjoner avgjere nar overlasten
kan tas av.

Leirlagene i fyllingen legges ut og komprimeres
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lag forsek i proctor.
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Overhoyde

L— 20 cm tykke

sandlag

Fig. 6. Fyllingsprofil, sandlag.

i 20 ecm tykke lag. Det er foreskrevet brukt terr-
skorpeleire fra skjeringer inntil 4 m under ter-
reng. Utlegging og komprimering tar sikte pa a
oppnd en homogen fylling uten klumper og hull-
rom. Det har vist seg at masser uttatt med scraper,
utjevnet med bulldozer og komprimert 5 turer med
bulldozer, gir et godt og jevnt resultat. Arbeidet
blir kontrollert ved méaling av vanninnhold og rom-
vekt. Nar 80 cm leirfylling er lagt ut, blir det tatt
kontinuerlig preve ned til det underliggende sand-
lag. Provene tas med vanlig provetager (NGI,
54 mm) uten stempel. Provetageren er montert pa
traktor og presses ned hydraulisk. I feltlaboratoriet
blir det tatt ut romvekts- og vanninnholdsprever
av de enkelte lag. Det er gatt opp et minimumskrav
for godkjent romvekt som varierer med vanninn-
holdet i materialene.

Fundamentering av bruer og underganger.

Det er satt strenge krav til at vegen skal bli
jevn og uten slag ogsa i overgang til bru. Ved ut-
forming og fundamentering av bruer og undergan-
ger har det vart viktig & unnga ujevne setninger av
fundamenter og a hindre glidning og kryping i til-
stoetende skréaninger.

Ved Nitsund bru bestar grunnen av middels sen-
sitiv og meget kvikk mjelig leire. Tykkelsen av
lesavleiringene er mer enn 45 m som er malt fra

bunnen av elven. I sendre skraning er det mektige

kvikkleirelag og stabiliteten av skraningene er be-
regningsmessig meget darlig. For & sikre stabili-
teten, blir skraningen avlastet med et 1,5 m tykt
lag av lecamasser under barelaget. I tillegg til
dette ligger vegen i 3—4 m skjering pa skranings-
topp. For & hindre oppbletning og utvasking ved
grunnvannsig og graving fra elven, blir det lagt fil-
ter av grus og stein langs elvebredden.

Brua skal fundamenteres pid 15 m lange sve-
vende trepeler, og tillatt last er bestemt ved proeve-
belastninger til 17,5 tonn pr pel. I sendre skraning
skal det rammes peler for 3 fundamenter. Pele-
rammingen vil forarsake poretrykkeking og ke
faren for glidning. For & minske muligheten for
store poreovertrykk, blir det satt ned vertikale
sanddren rundt pelegruppene. Sanddrenene vil pa-
skynde dreneringen. Ved & male poretrykket under
rammingen, kan en regulere tempoet pa pelingen
slik at poretrykket holdes under en pa forhand be-
stemt grense.

Ved Jogstad krysser veglinjen over en 20 m dyp
bekkedal. I dalbunnen er dybden til fjell 8—19 m
og grunnen bestar av blet, tildels kvikk mjelig
leire. Tykkelsen av lesavleiringene oker med av-
standen fra bakken og leiren i skraningene er fas-
tere og mindre kvikk. P4 grunn av setnings- og
stabilitetsforholdene var det store betenkeligheter
med & legge en 18 m hey fylling pa denne grunnen.
Det ble derfor besluttet & sla bru over dalen.

1 l—- Planum
Barelag \ 7
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Fig. 7. Detaljer av sandliy i_* - e = e -
i fylling.
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Stabiliteten av skraningene mot bekken er sikret
med motfyllinger til 5 m over bekkeniva. Brua fun-
damenteres pa 10 m lange svevende trepeler i skra-
ningene og pa spissbarende betongpeler til fiell
pa midtpartiet. Etter provebelastninger er svevende
peler tillatt belastet med 10 tonn pr pel. Landkarene
som ligger overst i skraningene er fundamentert
direkte pa sale i frostfri dybde.

Lokalveger, ved Branas og Vestvold, blir fert i
underganger under motorvegen. Ved 4 fundamen-
tere disse i frostfri dybde (2 m) ville en grave
gjennom den faste terrskorpeleire og ned i mindre
baredyktige masser. Fundamenteringsdybden er
derfor redusert ved bruk av torv som kuldemagasi-
nerende lag. Fundamentet bestir av 40 cm pressede
torvballer og 40 cm grus. Undergangen er utfert
som lukket ramme og bunnplaten stopes pa grus-
laget etter at dette er komprimert for & hindre
ujevne setninger.

Overbygning
Overingenior R. S. Nordal

Orientering.

Dette er den forste noe sterre strekning av 4-felt
motorveg som bygges her i landet. Motorvegbygg-
ing stiller vare vegbyggere overfor mange nye pro-
blemer, ikke minst i samband med utforming og
dimensjonering av overbygningen. Stilt overfor
denne oppgave, er det naturlig & tenke neye over
hvordan overbygningen pa vare fremtidige motor-
veger ber veare. De forskjellige aktuelle lesninger
vil gi ulike ekonomiske og tekniske resultater. Det
dreier geg her om sentrale problemer i var veg-
bygging, og det er viktig at en sa tidlig som mulig
finner frem til de beste lesninger totalt sett.

Motorvegens krav til overbygningen.

I motorvegbyggingen star en overfor en ny mal-
setting: det skal bygges eksklusiv veg for intens
motorvogntrafikk. Dette forer med seg nye krav til
vegens overbygning utover det vi er vant til fra
for. Vi ma regne med tyngre og sterre trafikk.
Jevnt over far trafikken sterre fart, men det ma
ogsa regnes med langsomtgédende s®rlig tung tra-
fiklk. Samtidig med dette vil kravene til kjorekom-
fort stige. For & kunne tilfredsstille de krav som
trafikken stiller, ma vegens overbygning gis en til-
svarende utforming. Det kreves en god, jevn og sik-
ker kjerebane under alle verforhold. Disse vegene
ma ha en barekonstruksjon med storre bereevne
og hedre stabilitet enn de som hittil er bygd her i
landet. Det vil bare kunne tillates ubetydelig, ujevn
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telehiving
trafikken.
beskyttes mot skader forarsaket ved telehiving. En

pa grunn av den ulempe dette er for
Videre ma overbygningen i sterre grad

ma regne med at telesprekker i vegdekket i noe
sterre omfang ikke kan tillates fordi kjerebanen
Dette forer
videre til hyppig og dyrt vedlikehold som ogsa er

blir ujevn og bareevnen reduseres.
til stor ulempe for trafikkantene.

Alternative overbygningskonstruksjoner for
motorveg.

Den forste aktuelle lgsning er 4 bygge en ordiner
overbygning som sikrer tilfredsstillende bareevne.
En slik overbygning er ikke tykkere enn at frosten
normalt vil trenge ned i eventuell telefarlig grunn
under. Frosten vil da kunne forarsake telehiving
og oppbleting av undergrunnen i telelgsningen.
Overbygningen er bare dimensjonert for & gi til-
strekkelig bareevne i denne perioden som normalt
er den kritiske med omsyn til bereevne. I grunnen
under overbygningen vil det oppsta telehiving av-
hengig av materialets telefarlighet og tilgangen pa
vann til frysefronten, og avhengig av hvor langt
frosten gar ned. For & fa minst mulig ulemper med
ujevn telehiving, mé& det i uensartet grunn ser-
ges for teleteknisk jevne overganger. Dette krever
meget grundige og neyaktige undersekelser av
grunnforholdene pa forhdnd. Men fremdeles vil det
bli telehiving i vegen, og det vil vare en viss fare
for telesprekker i overbygningen.

Den andre aktuelle lgsning er &4 bygge telefri
veg. Dette er en veg som er fundamentert med ikke-
telefarlige materialer ned under telegrensen. I en
slik vegkonstruksjon nar frosten ikke ned i even-
tuell telefarlig grunn. Telen som normalt er over-
bygningens verste fiende, er dermed eliminert.
Dimensjonering av overbygningen med tanke pa
bareevne er forenklet betraktelig. En har ikke
lenger telen & stri med som den store ukjente fak-
tor. Igjen star & lese de mer ordinzre problemer
som er knyttet til barelagsmaterialenes variasjon
i beereevne med vannninhold og stabilitet under de
dynamiske trafikkbelastninger. Nar disse proble-
mer lgses pa en tilfredsstillende méate, kan en bygge
gode og varige veger som ikke er utsatt for grad-
vis odeleggelse pid grunn av telens herjinger. Det
er uten videre klart at en slik metode & bygge veg
etter, er teknisk helt overlegen i forhold til den
Det er
imidlertid ogsa klart at dette er en meget kostbar
lesning. Det er derfor viktig 4 fa samlet erfarings.
materiale s& en kan fa vurdert om fordelene med
denne losning stir i et rimelig forhold til de ekstra
kostnader den medferer.

mer konvensjonelle vegbyggingspraksis.
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Fig. 8. Normalprofil og overbygning.

Prosjekterte overbygningskonstruksjoner pi parsell
Hvam—Kirkevegen.

Pa denne parsell ligger motorvegen delvis i skjae-
ring og delvis pa fylling. Bortsett fra en fjellskje-
er det hovedsakelig telefarlig leire i grunnen.
I det sterkt kuperte terrenget er det mye vannsig

ring

gjennom grunnen, og det finnes en del vannfe-
rende mo- og mijelelag. Grunnforholdene her lig-
ger godt til rette for mye og ujevn telehiving for
veg med konvensjonell overbygning. Av vegbygg-
ingsmaterialer finnes det fjell i skjeringen gjen-
nom Branasen og dessuten gsand og grus i Berger
grustak som ligger noen fa kilometer nord-est for
anlegget.

P& grunn av ugunstige grunnforhold og god til-
gang pi
drefting

lokale byggematerialer, fant en etter neye
med de forskjellige instanser, at det var

riktig & bygge denne del av den nye motorvegen
telefri. Dette er da sett pa som et forsek for & fa
mer erfaring med telefri fundamentering av veger.
Det ble valgt & preve frostsikringslag av sand og
frostsikringslag bestdende av et sandlag med torv
under.

Overbygning med frostsikringslag av sand.

Telefri veg ber bygges opp av terre, godt isole-
rende materialer everst og vate materialer med stor
frostakkumulerende evne i frostsikringslaget
nederst. Den detaljerte oppbygging av overbygnin-
gen med sand som frostsikringslag er vist i fig. 9.
Det er her regnet med et bituminest dekke, og de
barende lag er bygget opp av knuste steinmateria-
ler som avsluttes med et filterlag mot frostsikrings-
laget. Frostsikringslaget bestar av fin sand og har
en tykkelse av 90 cm pa fylling og 70 cm i skjee-
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Fig. 9. Detalj av overbyy-
ning.

Frostsikringslag av
sand pd fylling
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ring. Dette gir en total tykkelse for overbygningen
pa 1,80 m pa fylling (fig. 8) og 1,6 m i skjering.
Drenasjenivaet er lagt i filterlaget og minimum
80 cm under dekkets overflate. En har fa erfaringer
4 bygge pa for vurdering av hvor stort vanninnhold
en kan regne med i frostsikringslaget. P4 grunn
av at vegen ligger i tildels sterk stigning, har en
funnet 4 matte regne med forholdsvis lite vanninn-
hold i frostsikringslaget, og det er sannsynlig at
dette er noe overdimensjonert.

Overbygning med frostsikringslag av sand med
torv under.

Torv som frostsikringslag har vert brukt i stor
utstrekning av Norges Statsbaner og i en viss grad
i vegbygging. For & fa erfaring med bruk av torv
som frostsikringslag pa en motorveg, har en ogsa
lagt inn et mindre forsek der frostsikringslaget be-
stdr av 60 cm sand med 12 cm presset torv under.
Det var opprinnelig meningen a4 forsgke & bruke
lost utlagt torv. Da det ble ansett for & vere van-
skelig & utfore dette arbeidet, ble det valgt & bruke
ferdig pressede plater av torv istedet. Av produk-
sjonsmessige grunner er de anvendte plater noe

tykkere enn prosjektert.

Sluttord.

P4 denne parsellen av motorveg rv 50 er det lagt
inn forsgk med bygging av telefri veg. Disse for-
sgk blir utfert for & fa erfaring og en narmere av-
klaring av de tekniske og gkonomiske mulighetene
som telefrie overbygningskonstruksjoner gir. En
mener at resultatene av disse forsgk vil bli av stor

betydning for dimensjonering og utforming av

overbygningen for fremtidige motorveger.

Anleggsdriften

Sivilingenior D. Opedal

Anleggsarbeidene ble pabegynt i oktober 1962 og

er forutsatt avsluttet innen utgangen av inne-
verende ar.

Omradet hvor vegen fores frem, er dels dekket
med skog og dels dyrket mark. Terrenget er sterkt
kupert. Nar en ser bort fra et par kortere partier
hvor vegen blir liggende i fjellskjering, bestar
grunnen overalt av leire. Inntil en gravedybde pa
3—95 m har man & gjore med torrskorpeleire. Under
dette skikt oker massens vanninnhold og leiren er
sterkt sensitiv, pa sine steder kvikk. Terrskorpe-
leiren er brukbar til oppbygging av vegfyllinger,
mens den sensitive leire (bletleire) ikke er egnet
til dette forméal. Gravemasser av denne type brin-

ges derfor til depoter utenfor vegomradet.

Hovedmasser.

Kontrakten omfatter utgraving og utlegging i
fylling av 21000 m?3® torrskorpeleire. Utspreng-
ning av fjell utgjor 35000 m3, hvorav mesteparten
medgar til fremstilling av pukk for overbygningen.

Ellers inngar skogrydding og matjordavtaking
med ca 325 da, matjordpalegging og Kkultivering
med ca 80 da, sand til drenslag i fyllinger og frost-
sikringslag med ca 50 000 m® og endelig er inklu-
dert legging av kulverter, stikkrenner samt utfor-
else av tre mindre bruer i armert betong.

Fig. 10. Fre anlegysariften.
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Utforelse.

Av de foran nevnte arbeider er det bare utgrav-
ing og utlegging av leire som kan sies & by pa pro-
blemer av interesse, og omtalen her er derfor be-
grenset til & gjelde dette arbeide.

Som nevnt bestar hovedparten av gravemassene
av terrskorpeleire. I samsvar med spesifikasjonene
legges denne ut i fyllingene i lag av 20 em tykkelse,
hvert lag komprimeres inntil foreskrevet paknings-
grad er oppnadd.

De geotekniske undersekelser som var foretatt
av Veglaboratoriet, indikerte at leiren kan vere
meget fast, og byggherren forutsatte derfor en
gravemetode som ikke gir store klumper i fylling-
ene.

Etter en del overveielser ble det valgt & sette inn
scrapers i sterrelsen 7 m#, og hvor maskinene er
selvlastende ved hjelp av et pamontert elevator-
utstyr. Man far her nettopp den tilsiktede opptrev-
ling av materialet.

Savidt viteS er disse maskiner de forste av denne
type som er provet pa anlegg her i landet. Etter
noen maneders drift kan man si at de har svart
ganske godt til forutsetningene. Imidlertid, under
savidt vanskelige forhold som hersker i disse
massene, ma man vaere forberedt pa til tider 4 ha
bulldozer til hjelp savel under ifylling som pa tipp-
plassen.

Fullstendig avgjerende for arbeidets forlep er

Fig. 11. Jogstad bru under
bygging. Stillaset bygges av
senlcbare gittermaster.
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verforholdene. Selv sma nedbersmengder gjer det
umulig & trafikkere leiren med anleggsredskap, og
et regnfall pA 10—15 mm vil stoppe arbeidet for
flere dager. I en nedberrik sommer er det derfor
ytterst vanskelig & oppna en tilfredsstillende frem-
drift. Det kan nevnes at i tiden 1. mai—15. septem-
ber i ar har vi kunnet ha graving i gang bare 53
virkedager, dvs. under halvparten av de disponible
virkedager.

Etter 15. september er det savidt kjelig at van-
net fordamper meget sent etter regnver, og jord-
arbeider i leire kan vanskelig drives.

Utlegging av massene i fylling skjer ved hjelp av
bulidozere i 16—18 tonns-klassen. Disse beserger
ogsd en del av den nedvendige pakking av materia-
let. Tilleggskomprimering oppnas ved hjelp av
vibrovalser trukket av bulldozer. Det brukes savel
glattvalser som sauefotvalser. Massens egenskaper
og vanninnhold er avgjerende for hvilket kompri-
meringsutstyr og hvor meget pakkingsarbeide det
skal til for 4 oppna foreskrevet tetthet.

Nar det gjelder utgraving av bletleire, har vi
valgt 4 bruke en sterre gravemaskin med dragline-
utstyr. Dette arbeide, som forevrig er blitt mer
omfattende enn forutsatt, er tidkrevende savel som
kostbart. Ogsa tippearbeidet byr pa problemer, idet
selv beltegdende maskiner har vanskelig for a ta
seg frem i denne massen.

Det kan kanskje vere pa sin plass & nevne nod-
vendigheten av a4 holde transportvegene i god stand.
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En kraftig grader eller eventuelt bulldozer ma vere
i kontinuerlig arbeide med vegvedlikehold i den
tid og pa de steder hvor massetransport foregar.

Sluttbetraktninger.

Et vegarbeid som det foreliggende, krever en
ganske stor maskininstallasjon — i dette tilfelle i
storrelsesorden som kontraktbelgpet. Ved sterre
kontrakter vil det selvsagt relativt sett kreves min-
dre utstyr, og omvendt ved mindre arbeider.

Det m& videre kunne antas at de vanskeligheter
og ekstrautgifter som har sammenheng med vear-
forholdene, vil kunne reduseres ved & gke parsel-
lens lengde, helst til 10—12 km. Derved gker nem-
lig muligheten for & f& med partier som kan be-
arbeides selv i regnver.

De forhold som her er pekt pa, skulle etter var
oppfatning tilsi det riktige i — savel sett fra entre-
prengrens som fra byggherrens synspunkt — at
vegarbeidene deles opp i fa, og €& store kontrakter

som mulig.

Anleggskontrollen
Sivilingenior S. Gedde-Dahl

Arbeidene unntatt overbygning utferes i entre-
prise av Ingenior F. Selmer A/S, og selv om entre-
prengren etter sin kontrakt har det hele og fulle
ansvar for arbeidets riktige utferelse, har bygg-
herren en byggeleder pa stedet.

Denne skal sgrge for at entreprengren i tide far
alle de tekniske data for arbeidets utforelse, pase
at arbeidet utfores etter de geotekniske forskrif-
ter og ta leilighetsvise kontroller av hgyder, ut-
stikninger etc.

Til disse arbeider har byggelederen til assistanse
en oppsynsmann med assistent og et feltlaborato-
rium med en laborant.

Vegvesenet har tidligere bare i mindre grad an-
vendt entreprengrer til sine vegarbeider. I frem-
tiden vil vel dette endres og entreprengrer vil mer
og mer komme med ved sterre vegarbeider. Det er
derfor av stor betydning at en kommer frem til ens-
artete grunnlag, sadvel for anbudsinnbydelser og
kontrakter, som for typer for forskjellige byggverk.

Ved anlegget blir det med jevne mellomrom
holdt byggemogater. Disse innkalles av byggelederen
som foruten entreprengren ogsa innkaller repre-
sentanter for Veglaboratoriet og Brukontoret. Ved
befaringer og diskusjoner blir da aktuelle spors-
méal behandlet og avgjort, eller overlatt en fagin-
stans til nzermere bearbeidelse.
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Sysselsettings-oversikt pr 26. september 1963

Antall arbeidere ved offentlig vegantegg

Herav pa Veg-
A I T
2 arbeid
Fylke a _.;, ) . —_
= ‘EI:D gtﬂ & o o E E
g |o8|lgE = | £ |25|28| 2.5
| 2 |22133| 2 |5 |88|28|2 32
Gstfold ....... 177, — — 1770177 — —[ 11| 2
Akershus ...... 361/ 24 25 410| 410 —]' — 1 —
Hedmark ..... 1200 62 — 182/ 182 — —| 1| —
Oppland....... 215 50 18 202 202 | _| | _
Buskerud ..... 2290| — 36 265/ 265 — —| 3| —
Vestfold ...... 207 — —/ 207 207 — —) —| —
Telemark ..... 182 21 26 229 229 — — —| —
Aust-Agder ....| 237| 30 45 312/ 312 — —| 2| 2
Vest-Agder ....| 197| 68 27 292/ 292) — —| 5| —
Rogaland ..... 168 127 3 298/ 298 — —| —| —
Hordaland ....| 431| 162 35 628| 628 — —| —| —
Sogn og Fj. ... 385 172 99 656/ 656, — — 3/ —
Mgre og Romsd.| 312 125 — 437| 437, — —| 12} —
Ser-Trendelag .| 303| 184 — 487| 452 35 —| —| —
Nord-Trendelag.| 252| 8 33 203| 203) — — 1| —
Nordland ..... 527| 144| 81i 1752 752 — —| —| —
Troms ........ 249/ 213| 71 533| 533] — —| 5| —
Finnmark...... 186 50 — 236| 236] — —| 3| —
Hele landet ...|4738/1449| 499 6686665!1| 35 —| 48| 4
Hele landet
pr 27.9. 1962  |4556|1412 519 64876487 —|[118| 8
Antall arbeidere ved offentlio vegvediikehold
| I | ch\l;glsenets
ikes- i iler
Pytce | Sty | Qe Bymted v |
bruk |av bruk
@stfold ....... 166 | 106 | 199 | 471 34 7
Akershus ...... 260 110 248 618 12 —
Hedmark ..... 273 53 240 | 566 14 —
Oppland ...... 279 47 181 507 26 3
Buskerud ..... 224 53 197 474 16 =
Vestfold ...... 85 76 105 266 — —
Telemark ..... 194 31 102 | 327 20 —
Aust-Agder ....| 127 28 43 | 198 19 —
Vest-Agder ....| 112} 101 158 | 371 27 11
Rogaland ..... 189 63| 179 | 431 25 1
Hordaland 215 | 130 198 | 543 27 1
Sogn og Fj. ...| 153 | 55| 49| 257 23 1
Mere og Romsd.| 248 74 | 239 | 561 17 8
Ser-Trendelag .| 248 | 246 — | 494 37 2
Nord-Trendelag.| 228 53 | 219 | 500 14 1
Nordland ..... 202 | 156 | 119 | 477 — —
Troms ........ 167 41 59 267 16 3
Finnmark...... 1758t 16 s 191 19 3
Hele landet ...| 3545 | 1439 | 2535 | 7519 | 346 41
Hele landet
pr 27.9. 1962 3644 | 1285 | 2561 | 7490 356 67
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Eie og bruk av personbilene

Transportekonomisk utvalg foretok i begynnelsen
av 1963 med stotte fra Vegdirektoratet og Opplys-
ningsradet for Biltrafikken, en undersekelse av
hvilke befolkningsgrupper som eier personbilene
og hvor mye bilene blir kjert.

Undersokelsen bygget pa utsending av sperre-
skjema til eierne av et tilfeldig utvalg person- og
stasjonsbiler. De to viktigste spersmal i skjemaet
gjaldt bileierens inntekt og utkjert distanse i 1962.

Skjemaet ble sendt ut pd den tid selvangivelsen
blir fylt ut — i de siste dager av januar 1963 —
og spersmilet om inntekt ble formulert som «den
nettoinntekt som fores opp pa selvangivelsen for
1962». For & sikre at de oppgitte kjerelengder
gjaldt et helt ar, ble alle biler som var anskaffet
eller hadde skiftet eier i 1962 holdt utenfor under-
sekelsen. Utvalget ble trukket fra de biler som var
med i det sentrale bilregister ved utgangen av 1962
(inkl. biler avskiltet i lepet av 1962). Fra denne
bruttomasse ble tatt ut biler som var ferstegangs-

Tabell 1. Bilene fordelt etter eiergrupper.

Cand. oecon. Otto Chr. Hiorth

Transportokonomisk utvalg

registrert eller som hadde skiftet eier i 1962 og
videre drosjer, utleiebiler, skolebiler og hotellbiler.
Pr 31. desember 1962 var det i alt 322 000 person-
og stasjonsbiler i Bilregistret. Av disse var 8000
drosjer, utleiebiler etc., 50 000 biler var blitt ferste-
gangsregistrert i lepet av aret og 50 000 hadde skif-
tet innenlandsk eier. Fra dette utvalgsgrunnlag pa
214 000 biler ble trukket ut alle biler som hadde 5
i siste og 0, 1, 2, 3 eller 4 i nest siste siffer i regi-
streringsnummeret. Det tilsvarer en utvalgspro-
sent pa 5.

I alt ble det sendt ut 10 719 skjemaer. Av disse
kom 6259 eller 58,5 9% i retur — pa en eller annen
mate. Det viste seg at Bilregistret ikke hadde vert
helt & jour med adresser og eierforhold. Av de 6259
returnerte skjemaer var 123 ifra Postverket pa-
stemplet «adresse ukjent», og 347 skjemaer kom i
retur med melding om at bilen hadde skiftet eier
eller var hugget opp i lepet av 1962. Av de retur-
nerte skjemaene matte videre 185 kasseres pa

Tabell 2. Gjennomsnittlig utkjort distanse 1962 i km etter
eiergrupper.

Biler eid av

Biler eid av

b0 & L 2 ) ,é > 5
s g%ﬂ = I o Soa 83 3 5 £
gl sl 2 )= |2 | ¢ e8| 25| £ | E | 2| E
| St | <R & & g & B | <% < & g @
Private eiere | Private eiere
med inntekt | | med inntekt
under 5000 15 9| o9 13 27 73 under 5000 9 447|113 561| 5 959|11 700| 8 807| 9 587
5000— 9999 45 25 35 19 [ 54 | 178 5000— 9999 | 9067(12123| 8 031|10 998| 7 643| 9 067
10 000—14 999 89 67 | 196 85 | 128 | 565 10000—14999 | 8 554|10 770| 9 68510 813| 9 365| 9 734
15000—19 999 96 | 108 | 459 | 372 | 221 |1256 15000—19999 | 9 707|12 376! 9 587|10 526(11 312(10 418
20000—24 999 52 96 | 286 | 486 | 214 (1134  20000—24 999 | 9 741|11 944(10 720/11 191|11 546(11 136
25000—29 999 29 | 104 91 | 351 | 151 | 726 25000—29999 |14 16512 000[11 480|11 38311 525(11 624
30000—34 999 8 82 31| 206 | 103 | 430 30000—34999 |13 690(15 676|12 206(11 782(13 27512 948
35000—39 999 9 46 15 96 61 | 227 35000—39999 |17 513/13 798|11 917/11 270(14 499|12 908
40000—44 999 6 4| 1 83 32 | 166  40000—44 999 |16 901|13 659 — |12 670|13 520|13 221
45000 og over 10 | 121 | 1 83 71 | 286 45000 og over |18 755(15 658 — |12 007|12 044| 13862
Firmabiler .. =&, = = — 524 524 Firmabiler — | — — — |16 830|16 830
Sum ........ ‘ 350 | 702 1124 1794 |1586 15565 I alt ....... 10 389|13 240| 9 915/11 253 13 148/11 760
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Tabell 3. Gjennomsnittlig utkjort distanse 19682 i km etter
fylke og drsmodell.

Tabell 5. Bilene fordelt i %, etter utkjort distanse.

Biler med utkjort distanse
Arsmodell | T ER 25000| T a1t
Registreringsfylke | For | 1950 | 1955 | 1960 | I alt Si00|| 0N [LUBUSHIS0U0IE0000] o
1950 | —54 | —59 | —62 km 9999 (14999(19999|24999 oNer
OSIBY suitomom Woater The fmenle, 7 706|10 276|13 528|15 39813 413 miter inntekt.
Akershus ......... 6 207(11 01212 29815 34112 582  private eiere
ostfold . .......... 7 026| 9582[12 501|183 29911 392  ed inntekt
Hedmark ......... 6 043(10 087|112 033[14 930[12 450  ypder 5000 | 31 | 32 | 15 8 7 7 | 100
Oppland .......... 3 335] 7 780(12 60413 407|11 650 5000— 9999| 40 27 16 6 6 7 100
Buskerud : g ao: a5 8 481| 9 958[10 75212 905(11 073  10000—14999| 24 32 24 10 5 5 100
Vestfold .......... 5645 9461|111 607|112 432|111 159 15000—19999| 16 37 26 10 6 5 100
Telemark ......... 5 882 8 931|11 76812 281{10 859 20000—24999| 13 35 o 12 T 6 100
AustmAlgder g 5. 1er — |12 285| 9 057|12 232{10 653 25000—29999 9 30 33 15 9 4 100
Vest-Agder ........ 5 835| 8 484|112 215|13 998|12 021 30000—34999 6 29 33 15 8 9 100
Rogaland ......... 7491| 8 631|111 977|11 898|10 889 35000—39999 8 24 31 21 11 5 100
Bergen ........... = 11 841|11 587|13 55512 519 40000—44 999 5 26 36 14 14 5 100
Hordaland ........ 5975 8 684(11 70511 959|10 457 45000 og over 5 21 34 21 12 7 100
Sogn og Fjordane 7160| 7 614| 922210 610| 9 220  wirmabiler...| 5 15 24 21 16 19 | 100
More og Romsdal 8 090| 8 232| 9 337|12 484(10 176
Ser-Trendelag .. ... 5 487 880511 740[12 326[10 788 L&t --.--... | 13 | 30 | 28 | 14 8 7 | 100
Nord-Trendelag . ... 3140(13 728|11 540|13 158|11 889
Nordland ......... 4 938| 8906| 8 786[11 457| 9913  Etter drsmodell
LTOMS v 365 % 76k 3- — 9 438|12 873[12 066|111 925 For 1950 ...| 45 34 13 4 2 2 100
Finnmark ......... 10 400 — |11 440[14 69913 142 1950—54 ...| 18 | 39 | 24 | 10 4 5 | 100
1955—59 ...| 10 32 31 13 8 6 100
T alb . . v o o | 6577] 9 716l11 o15[13 50711 760  Joeo 6o | 7 | 25 | 30 | 18 | 11 | s | 100
Uoppgitt ....| 25 20 19 19 11 6 100
Talt........ 13 | 30 | 28 | 14 | 8| 7 100
Tabell 4. Bilene fordelt © Y etter drsmodell og eiers  Etter fylke.
inntelkt. Oslo . & o. .« 9 22 31 17 12 9 | 100
Akershus ...| 14 27 24 16 10 9 100
Arsmodell ostfold . .... 18 | 30 | 26 | 11 6 9 | 100
For | 1950 | 1955 | 1960 |Uopp-| Talt ~ Hedmark ...| 14 | 29 | 23 | 17 [ 7 | 10 | 100
1950 | —54 | —59 | —62 | gitt Oppland ....| 12 | 32 | 28 | 13 9 4 | 100
i Buskerud ...| 20 27 27 13 7 6 100
P | Vestfold ....| 13 | 35 | 20 | 11 | 7 | 5 | 100
- | Telemark ...| 13 35 32 10 6 4 100
med inntekt
et NG05 oo | 10 | 20 | 30 | — | 100 Aust-Agder .| 10 | 34 | 386 | 9 | 10 | 1 |100
5000— 9999 25 2% 23 24 2 100 Vest-Agder .. 9 36 26 16 6 7 100
10000—14 999 20 19 29 | 31 1 100 Rogaland ...| 14 32 31 12 6 5 | 100
15 000—19 999 12 21 33 33 1 100 Bergen ..... 8 28 31 20 8 5 | 100
20 000—24 999 9 16 33 41 1 100 Hordaland. .| 14 35 27 17 5 2 100
o5 000—20090 | 5 | 12 | 39 | <3 1 | 100 SognogFj. .. 22 | 41 22| 9 | 4 | 2 |100
30 000—34 999 4 10 40 45 1 100 More og R. ..| 15 39 28 7 7 4 | 100
35000—39999 | 3 | 20 | 37 | 49 | 1 | 100 S-Trendelag. 19 | 33 | 23 | 14 | 7 | 4 | 100
e s 9 g | 40 | a9 1 | 100 N--Trendelag | 19 | 26 | 22 | 14 | 10 9 | 100
45000 og over 2 15 35 45 3 100 Nordland ...| 12 45 27 8 5 3 | 100
: : Troms ...... 9 | 40 | 19 | 13 | 11 8 | 100
Firmabiler il 9 | 39 49 2 100 ;
| Finnmark ...| 11 18 | 40 9 11 11_&
Talt ........ o | 16 | 34 | 40 1 | 100 sum........ | 13 | 30 | 28 | 14| 8 | 7 | 100

grunn av manglende eller tvilsomme svar og 39
skjemaer kom inn for sent til & vere med i den
statistiske bearbeiding. Det ble saledes igjen 5565
skjemaer eller 52 % av utvalgsmassen som bhle sta-
tistisk hearbeidet.

De umiddelbare resultater av tellingen er vist
i de fwlgende tabeller. Jeg viser til disse og avstar
fra & kommentere de sammenhenger som tabellene
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viser. Til veiledning skal bare nevnes at «inntekts
star for sum av hileiers og eventuelt ektefelles
nettoinntekt som oppgitt pa selvangivelsen fop
1962. Fordelingen pa yrkesgrupper bYZger pa hil-
eierens egen vurdering av hvilkke grupper de hgrer
hjemme i (pid skjema angitt ved avkryssing ved
forskjellige alternativer). Denne gruppering faller
neppe helt sammen med Bilregisterets gruppering
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Tabell 6. Hele personbilparken fordelt pa
inntektsgrupper.

Personlige Antall Bileiere
eiere av personlige pr. 100
personbiler | skattytere® | skattytere
Med inntekt
under 5000 4 500 247 900 1,8
5000— 9999 10900 319 400 3,4
10 000—14 999 34 500 303 700 11,3
15 000—19 999 75100 270 200 27,7
20 000—24 999 66 000 121100 54,5
25 000—29 999 41 500 64 600 64,2
30 000—34 999 24 600 32600 75,6
35 000—39 999 13000 16 000 81,5
40 000—44 999 7500 11 800 63,5
45 000 og over 13100 23 200 56,7
L 8l . 290700 * 1410500 20,6

1 Hertil kommer 23 500 firmabiler som hovedsakelig dispo-
neres av folk i de heyeste inntektsklasser.

2 Ektepar regnet som én skattyter.

eller med den gruppering Statistisk sentralbyra har
valgt ved Folketellingen.

I sin analyse av tellingsresultatene peker Trans-
pa at undersekelsen har
flere svakheter, dels som felge av at biler som ble
forstegangs registrert eller som hadde skiftet eier
i 1962 ble tatt ut av utvalgsgrunnlaget, og dels

portekonomisk utvalg

som folge av til dels betydelige variasjoner i svar-
prosenten for de forskjellige grupper av bileiere.
Hovedtendensen var her at eiere av nye biler
hadde heyere svarprosent enn eiere av gamle. Som
konsekvens av — eller arsak til — dette hadde
ogsa funksjonzrer og selvstendige heyere svarpro-
gent enn arbeidere og jordbruksbefolkning. Trans-
portekonomisk utvalg har forsekt a korrigere for
de forskjellige skjevheter, og kom til at de, forsa-
vidt gjelder gjennomsnittlig utkjert distanse, stort
sett oppveier Den
kjoredistanse for hele personbilparken ekskl. dro-
sjer etc. er satt til 11 500 km pr ar.

hverandre. gjennomsnittlige

Bruk av grovknuser og konknuser ved fremstilling

av vanlig veggrus og oljegrus, 0-18 mm

Malsetting.

Behovet for & skaffe til veie grus stiger i takt
med trafikkekningen. Videre vil behovet eke sterkt
etter hvert som programmet for legging av faste
dekker og oljegrus blir sterre. Malet blir derfor
a oke produksjonen samtidig som prisen senkes.

I undersekelser som er foretatt i det svenske
vegvesen fremgar at kostnad pr m* fremstilt grus
gar ned ved bruk av to-trinns knusing. En opp-
stilling med bruk av grovknuser og konknuser har
vert i drift i Mere og Romsdal fylke i 1962.

Maskiner og materiell.

Vinteren 1961 ble det innkjept en Allis-Chalmer
hydroconknuser 530 bygd pid ramme med hjul, pa-
montert el.motor. Fra fer var innkjept en Kue-
Ken 57 grovknuser montert pi hjul med el.motor.
En ble klar over at de siktene en hadde til radig-
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Konstruktor Oddvar Afloydal

DK 625.08
het hadde for liten kapasitet. Det ble derfor inn-
kjopt et Arbra dobbeltdekket sikt av type US-s/2
og en Arbrd materstasjon. Disse enhetene ble
bygd sammen og montert pa et gammelt lastebil-
chassis til en transportabel enhet. Resten av ut-
styret (silo, transportbdnd m.m.) hadde en til
radighet fra fer (fig. 1).

Den investerte kapital fordeler seg slik:

Konknuser komplett pa hjul kr 155000,—
Grovknuser komplett pa hjul .... » 88000,—
Sikt og matestasjon pad hjul .... » 35000,—
Sikt pa topp av silo ............ » 1 800,—
3 stk. transportband ............ »  45000,—
1 stk. silo 14 m?* ... .. ......... » 8 000,—

Sum kr 332 800,—
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Fig. 1. Oppstilling e«v knuseverket. 1. Meatestasjon
(Arbra). 2. Vibresjonssikt (Arbra US-s/2). 3. Grov-

knuser (Kue-Ken 57 pa hjul). 4. Treansportband, 1 =

15 m, b=0,6 m. 5. Silo 14 m3. 6. Agder vibrasjonssikt,

18 mm duk. 7. Allis-Chelmer conknuser 530, Y%'' eksen-
trisitet. 8. Lastemeaskin (Michigan 125 A4).

Alle maskinene er drevet med elektrisk motor og
det er tilsammen et kraftbehov pa ca 100 hk. Til
mating av verket ble brukt en Michigan 125 A.

Grustaket.
Verket ble montert i Horgheim grustak i Roms-

dalen for produksjon av veggrus til vedlikeholds-
distrikt T 6 og til opprettingsgrus for oljegrus-
leggingen. I grustaket var fra for montert elektrisk

L 1960

1961

1962

N

Maskinteie til
vegsentralen

D Arbeidsionn

Fremskaffing
av massc

Tilrigging, demonter.
og reparasjoner

T 7]Administrasjon og
-l sosiale utgifter

Fig. 2. Kostnadsfordeling.
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kraft, men da det bare var en 50 kVA trafo ble den
byttet ut med en trafo pa 100 kVA. Ved senere
oppstillinger er planlagt & bruke et transportabelt
dieselaggregat av fabrikat Penta-Asea pa 105 kVA
som ogsa er innkjopt foer, men na i bruk ved tunnel-
drift. Grusen inneholder ca 60 ¢, stein over 16 mm.

Sammenligning av driftsresultat.

Tidligere er det i dette grustaket brukt et Dravn
transportabelt verk med 500 FR knuser. Som det
fremgar av fig. 2 og tabellene har fremstillings-
prisen gatt ned ved bruk av det store verket.
Driftsforholdene ma bhetegnes stort sett like disse
drene. I 1960 ligger prisen relativt hoyt. Dette
skyldes vesentlig at det dette aret ble produsert
s& liten mengde. Flytting, tilrigging og demon-
tering ble derfor relativt kostbart.

Mannskapsbehov.

Verket har vert betjent av 2 mann (maskin-
passer og hjelper), foruten 1 mann pa lastema-
skinen.

Ved et verk av denne type stilles store krav til
mannskapet. Begge knuserne méa synkroniseres slik
at man far full utnyttelse. Maskinparken er bety-
delig storre enn ved vanlig ett-trinsknusing,

Dette taler for at samme maskinferer ber folge
verket innen fylket. Man slipper derved opplaring

Tabell 1. Sammenligning av driftsresultater.
Horgheim grustak.

B g i 8 g ol &
8 5 | gL|53E|5 E| g
| % = el i I BCES Merknad
% |82 | B | SE[ERE[EES B
A na | 27 |R<ElvASad| P
1959 | 4786 | 365| 452 |13.1/10.6| 81 | 500 fr tr.verk
1960 714 66| 100 | 10.8| 7.1| 66 | 3500 fr tr.verk
1961 | 5361 |348.5| 410 | 15.4|13.1| 85| 500 fr tr.verk
1962 (17749 | 519| 564 34| 31.5| 92} To-trinnsknusing
konknuser +
grovknuser

Tabell 2. Sammenligning av kostnadsfordelingen.
Horgheim grustak.

=) cE“ 35 gj.@:ﬂ-‘) 2}03;: p
§ |8, |2% (255|045 &2
P S| 2R [E3n|dES| TG ‘knad
G |8z |2l |zk BEgjivE|ap| MO
g |BS|EE [H2 [£22/9R?| « 5
T |22 |8, |22 EEsCael 28
A | <% |[ke |[BE [Bo|E85| a2
1959 |0.80/1.96(2.30(0.10 0.21’5.35‘ 500 fr tr.verk
1960 0.70 |2.90 2.80(1.12(0.197.71| 500 fr tr.verk
1961 |1.10{2.66 2.10(0.07 |0.30 6.23 | 500 1rtr.verk
1962 |0.44 [1.48 |1.82(0.44 |0.14 4.32| To-trinnsknyging
| Konlenusey .
[ | groviimyger
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av nye folk for hver gang det skal flyttes. De-
montering, flytting og tilrigging vil derved bli
hurtig og effektivt utfert. Hjelpemann tas ut
blant mannskapet i distriktet.

Flytting.

Ved flytting serger det vedlikeholdsdistrikt som
skal ha verket for demontering og transport til det
grustaket i sitt omrade hvor verket skal brukes.
3—4 mann er en passende flyttingsstyrke. Dess-
uten ber si vel ved demontering som ved mon-
tering en steorre lastemaskin vare til disposisjon.

Lasting.

Lasting av ramateriale til et verk av denne type
hvor topp-produksjonen ligger pad ca 50 m3/time
er selvfolgelig av steorste betydning. Lastemaski-
nen her veere en storre lastemaskin (4-hjulsdreven)
med over 1000 1 skuffevolum.

Sammendrag.

Grusfremstilling ved to-trinnsknusing har vist
seg lennsomt ved at fremstillingskostnadene er re-
dusert og ved bruk av grovknuser blir ramaterialet
bedre utnyttet. Videre kan, ved at et slikt verk
betjener flere vedlikeholdsdistrikter pr ar, en del
mannskaper frigjores til andre forméal. Kjering til
lager blir av stgrre omfang med et si stort verk.
Til gjengjeld kan grusingen skje pa et gunstig
tidspunkt av &aret og da utferes hurtig og effek-
tivt.

Bl. a. ved produksjon av oljegrus vil man som
Ved
bruk av grovknuser oppnar man & fi knust mere
stor stein som ellers ville g& ut som avfallsstein.

Flyttingskostnadene pa et slikt verk blir noe
sterre enn for mindre verk, og det er nadvend{g
med noe steorre plass i grustaket. Bruk av to-
trinnsknusing kan derfor med steorst fordel nyttes
i sterre grustak hvor det blir aktuelt & produsere
minst 3000 m3.

regel ha mest mulig knust stein i grusen.

En uvanlig prisutvikling.

Det aret Svenska Lasttrafikbildgareforbundet be-
gynte sin virksomhet, dvs. 1937, kostet det i gjennom-
snitt 21 ore pr tonnkm & sende varer med lastebil i
Sverige. Den gjennomsnittlige transportkostnad for
lastebi] 25 &r senere, dvs. 1962, var 17,6 ore pr tonnkm.
Dersom prisen pd lastebiltransporten hadde fulgt den
vanlige prisutvikling beregnet ectter konsumprisindek-
sen, hadde tonnkm-prisen veert 55,9 ore. Og dette gjel-
der tjenester som det moderne samfunn er blitt mer
0g mer avhengig av. (Lastbilen.}
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Litteratur.

R. Peltier.
32 ISk

Handbuch fiir das Strassenbaulabor.
Bauverlag GmbH, Wiesbaden — Berlin 1963.
format B5. Pris DM 44,—.

Denne handbok er tenkt som et oppslagsverk for
laboratorieundersokelser av dekker, bazrelag og under-
bygning for veger og flyplasser. Boken er delt opp i

folgende hovedkapitler: Terminologie — Schiittungen
— Die Untergrundbdden — Gestein und Kies — Zement
und Beton — Bitumindse Bindemittel. Denne inndeling

virker naturlig og det er lett 4 finne frem til det en
trenger. Hvert kapitel er igjen delt opp i tre avsnitt.
Det forste avsnitt klarlegger definisjonene og den teo-
retiske bakgrunn for det som skal behandles. Det
andre avsnitt skisserer den praktiske anvendelse av
teori og eksperimentelle resultater og er saledes ogséa
en vegledning for utvelgelse av undersokelsesmetoder.
Det tredje avsnitt beskriver i detalj utferelsen av de
enkelte forsok. Denne oppbygging er meget verdifull,
idet den gir bakgrunnen for de enkelte forsek og me-
toder og ikke bare den rene manuelle utforelse.

Problemene i vegbygging som i s& mange andre fag-
omrader har vert & finne en fullstendig samling av
de vanlige laboratorieforsok innenfor en perm. Dette
har stor betydning b&de ved opplering for og drift av
laboratorier ved at arbeidet lettes og kvaliteten hoynes.
At den ikke fullt ut kan dekke vart behov pa dette
felt har to arsaker. For det forste er det en forutset-
ning at en behersker tysk, og dermed utelukkes en stor
gruppe av de som har bruk for den. Videre kan det
oppstd enkelte vansker ved at vi utferer noen av for-
sokene litt forskjellig og at kanskje ikke alle de aktu-
elle forsek er med. Dette forhindrer ikke at en vil
betegne denne Handbuch fiir das Strassenbaulabor som
meget verdifull.

Om selve bokens utferelse m& en si at den har et
hendig format og en solid og praktisk innbinding. Alle
figurer og tabeller er meget tydelige og instruktive, og
er gjengitt p4 en up&klagelig mate. Teksten er ogsi
tydelig og god, men den virker noe ensformig. Grunnen
til dette inntrykk er den meget lille forskjell mellom
overskriftene og den vanlige tekst. Det gjor at en ikke
har si lett for & finne frem til de enkelte avsnitt. Jeg
ville ha foretrukket en sterkere markering av kapitlene,
og at det foran hvert kapitel hadde vart en innholds-
fortegnelse. Dette hadde utvilsomt lettet bruken av
boken i praksis.

Boken fortjener imidlertid en storre utbredelse og vil
da forhapentlig bli en spore i arbeidet med & fa ut-
arbeidet lignende retningslinjer p& norsk. Her er et
grunnlag som i stor utstrekning skulle kunne benyttes.

Kaare Flaate.

Vare nordiske kolleger.

Dansk Vejtidsskrift nr 3, 1963:

Nordisk Vejteknisk Forbunds udvalg vedrerende bituminese
bindemidler og belegninger.

G. Christiansen: NManovrearealer.

Dansk Vejtidsskrift nr 4, 1963:
P. E. Nyrup og E. Volfing: Hareskovvej.
H. 4. Faldborg: Anvendelse af salt i forbindelse med glat

fore og sne i Kebenhavns kommune.
. Jorgensen: De grenne pile i lyssignaler.
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Dansk Vejtidsskrift nr 8, 1963:
N. L. Dam: Om sanitere anleg ved trafikvejene.
Abne eller tette belegninger.
Sikkerhedsrakvearker.

Dansk Vejtidsskrift nr 9, 1963:
Referat af Amtsvejinspekterforeningens generalforsamling og
arsmede pA Bornholm den 27.—29. maj 1963.

Dansk Vejtidsskrift nr 10, 1963:
H. H. Ravn: Maksimalakseltrykkets forhejelse.
A. O. Bohn: En kerende bareevnemaéler.

Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr 7, 1963:
G. Sidenvall: V&g och vattens &dskanden 1964/65.
S. O. Héllsten och G. Ullberg: Viagbyggnadsmaskiner i USA.
S. Godlund: Brittiska undersckningar over lastbilstrafiken.
G. Himmelstrand: Virldsbankens utlaning for vigbygg-

nadsdndamal.
B. Gustafsson: Vignitet den 1 januari 1963.
A. Torell: Broarnas birighet.

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr 8, 19638:
S. O. Hallsten og G. Ullbery: Vigbyggnadsmaskiner i USA.
S. 0. Gunnarsson: Metod for bestimning av trafikolycks-
kostnaden.
B. Kolsrud: Grafisk representation av restidsmitningar.
P. Asplund: Motorviagbygget 6. Karup—Halmstad.
L. Andersson: Anvidndningsomraden for kalkstabilisering.
H

. Ekberg: Lastebilstransporter i Sverige 1950—61.

Personalia.

Ansettelser i Vegdirektoratet.

Sverre Falle som overingenier II, Konrad Broen som avde-
lingsingenier I, Tor Erik Frydenlund og Reidar Wold som
avdelingsingenier II.

Knut Hoydahl som sekreter I, Kittil Akerhaugen og Arne
Fossum som laborant i szrklasse, Eiler Holtermann og Hans
Kr. Krogvold som laborant I, Olaf Flodstrem som laborant II.

Ansettelser ved vegadministrasjonen i fylkene:

Nye kontorsjefer: Arne Hoff i Dstfold, Leif Blomdal i Vest-
fold, Osmund Scalvesen i Aust-Agder, Norman Hansen i Vest-
Agder, Gunnar Veger i Sogn og Fjordane og Mads Almaas
i Finnmark.

Akershus: Per Indrelid og Bent Skari som overingenier II.

IHHedmark: Sverre Gverhaug som sekreter I, Kjell Hegdal-
strand og Jorunn Sollie som sekreter II, Inger Vidner som
kontorfullmektig I.

Oppland: Margit Hddem som kontorfullmektig I.

Buskerud: @ivind Gustavsen som avdelingsingenier II.

Vestfold: Edgar Nilsen som ferstesekreteer.

Telemark: IHarald Fjere som avdelingsingenier I, Kristian
Weerheim som sekreter 1I, Gudbjerg Pedersem som kontor-
fullmektig I, Tormod Dalere som kontorassistent I.

Aust-Agder: Trygve Lyngdal som ferstesekretear, Nils
Tveiten som bokholder og kasserer, Magnus Dybendahl Chris-
tensen og Kare Skwitemyr som kontorfullmektig I.

Vest-Agder: Bugen Ringen som ferstesekreteer.

Hordaland: Eirik Vedeler Lie som overingenier II, Ivar
Mage som avdclingsingenier II, Hans K. Eide som ferste-
sekreteer.

Sogn og Tjordane: Knut Skjdnes som avdelingsingenior I,
Lars Lefdal som avdelingsingenier II, Arne 9vrebe som bok-
holder og kasserer, Kjellaug Henjum som kontorassistent I.

More og Romsdal: Peder Gammelseter og Asbjern Talset-
hagen som kontorfullmektig I.

Sor-Trondelag: Arnfinn Fosgswm som sckreter II, Einar
Rolf Lodding som kontorfullmektig I, Kire HKvenads som
kontoragsistent I.

Nord-Trendclag: Oskar Johnsen som bokholder og kasserer,
Hans Megdalil som sekreter 1I, Solveig Utvile som kontor-
fullmektig I, Vigdis Brandsegy som kontorassistent.

Nordland: Oddbjerg Eilertyen, Jorunn Grande og Lise Lotte
Raymussen som kontorassistent, Johan Nordgard som oppsyns-
mann,

Finnmark: Jorgen Lie 8om overingeniar II.
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Nummererte rundskriv.

Nr 25 3. mai 1963 til vegsjefene ang. lenns- og arbeidsvilkir
ved statens vegarbeidsdrift. Overenskomstens § 13: Boliger,
spisebuer og smier.

Nr 26 8. mai 1963 til vegsjefene ang. §3. Instruks for
ferere av ferjer i riksvegsamband vedr. transport av tank-
vogner med bensin og andre ildsfarlige stoffer med ferjer.

Nr 27 9. mai 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang.
dispensasjon for motorvogner. Kjering med redusert last.

Nr 28 22. mai 1963 til vegsjefene ang. utkast til ny veglov.

Nr 29 22. mai 1963 til de bilsakkyndige ang. utkast til ny

veglov.
Nr 30 22. mai 1963 til fylkesmennene ang. utkast til ny
veglov.
Nr 31 24. mai 1963 til fylkesmenn og vegsjefer ang. veg-

arbeidsdrift for forskott fra distriktene.

Nr 32 4. juni 1963 til fylkesmennene og vegsjefcne ang. pen-
sjonsordning for statens arbeidere. Pensjoncavgift og pen-
sjonsgivende tjenestetid for tunnelarbeidere m. fl. med 40 ti-
mers uke.

Nr 33 12. juni 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang.
utgiftsferingen under kap. 1362 vegadministrasjonen i distrik-
tene og kap. 1363 bilkontrollen.

Nr 34 19. juni 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang.
statsadministrasjonens bruk av stempler.

Nr 35 18. juni 1963 til vegsjefene ang. kunngjering av opp-
synsmannsstillinger.

Nr 36 15. juli 1963 til vegsjefene, politimestrene og Statens
bilsakkyndige ang. tilhenger til personbil (campingtilhenger)
registrert i utlandet.

Nr 37 16. juli 1963 til fylkesmennene og vegsjefene ang.
lenns- og arbeidsvilkdr ved statens vegarbeidsdrift. Revisjon
av vegarbeideroverenskomsten av 7. august 1961.

Nr 38 30. juli 1963 til vegsjefene ang. prisbestemmelser for
transport med lastebil. Time-, dag- og kilometerpriser.

Nr 39 1. august 1963 til politimesterne og Statens bilsak-
kyndige ang. overgang til nytt skjema for internasjonalt ferer-
kort.

Nr 40 1. august 1963 til fylkesmennene og vegsjefene ang.
lenns- og arbeidsvilkidr ved statens vegarbeidsdrift. Ny over-
enskomst av 7. juni 1963.

Nr 41 6. august 1963 til vegsjefene
materiale for bruk i bituminese dekker.
som inneholder stein av tvilsom kvalitet.

Nr 42 6. august 1963 til fylkesmennene og vegsjefene ang.
pensjonsordning for statens arbeidere. Nytt grunnlagsregula-
tiv med tillegg pr 1. april 1963 for tarifflente statsarbeidere.

Nr 43 8. august 1963 til fylkesmenn og vegsjefer ang. kon-
sentrasjon av anleggsdriften ved fylkesveger.

Nr 44 24. august 1963 til fylkesmennene og vegsjefer ang.
pensjonsordning for statens vegarbeidere. Plasering av ar-
beidere ved statens vegarbeidsdrift pa grunnlagsregulativ
gjeldende fra 1. april 1963.

Nr 45 6. september 1963 til fylkesmennene, politimestrene,
vegsjefene og Statens bilsakkyndige ang. endring i tildelte
nummerserier for registrering av motorkjereteyer.

Nr 46 9. september 1963 til vegsjefene ang. lenns- og ar-
beidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. Overenskomstens § 4,

ang. krav til stein-
Prover fra dekker

Punkt 15: Sykkel- og reisegodtgjerelse samt transport av
arbeidere.
Nr 47 18. september 1963 til vegsjefene ang. betalingsbe-

tingelser ved levering av stalbruer og stalkonstruksjoner til
statens vegvesen.

Nr 48 26. september 1963 til fylkesmenn, vegsjefer, politi-
mestre, skattefogder og Statens bilsakkyndige ang. overfering
av arbeidet med registrering av motorkjereteyer fra politiet
til de bilsakkyndige.

Nr 49 S 2. oktober 1963 til fylkesmennene ang, opptak 08 om-
giering av riksveger m. v. fra 1. januar 1964.

Nr 50 1. oktober 1963 til fylkesmenn, vegsjefer, Politimestre,
skattefogder og Statens bilsakkyndige ang. overfering av ar-
beidet med registrering av motorkjereteyer fra Ppolitiet til de
bilsakkyndige.

Nr 51 2. oktober 1963 til vegsjcfene ang. ny instruks for kas-
serere i statens vegvescn.

Nr 52 15. oktober 1963 til vegsjefene ang. grunnervervelser
— regnskap.

Nr 63 17. oltober 1963 til vegsjefene ang. anvishingsmyndig-
het for kontlorgjefene ved vegkontorene.

Nr 1 M 4. januar 1963 til statens bilsakkyndige. Totalvekt
Merzedes-Benz, modell L/LP 322,
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