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Cementbruksbunden makadam

I Sverige uppkom hésten 1960 pa olika hall tan-
ken pd att forsoka konstruera och utprova ett for
den svenska vigbyggnadsmarknaden speciellt 14mp-
ligt barlager, som skulle ha storre barighetshdjande
effekt pd Overbyggnaden in de vanligen anvinda
grus- och makadambairlagren. Det var hirvid na-
turligt att som utgdngsmaterial foér detta nya
birlager vilja makadam med hénsyn til énskvird-
heten att finna en ekonomisk avsidttning for de
ofta stora méingder spriangsten, som férekommer
ved svenska vigbyggen. Den birlagertyp, som vi
tyckte bidst borde motsvara de ovannidmnda Onske-
malen, var det cementbruksbundna makadambdr-
lagret. Birlager av liknande typ har sedan ritt
linge utforts pa kontinenten. Det besléts darfor
gemensamt, att vi skulle nidrmare undersoka dels
mojligheterna att med svenska byggnadsmetoder
utfora dylika birlager dels vilka egenskaper de
hade.

Da vi nu efter ca ett och ett halvt ars gemen-
samma anstringningar med provliggningar och
undersokningar av denna birlagertyp kommit fram
till en viss uppfattning om detta béarlager, vad
betriffar savil dess tekniska egenskaper som dess
ekonomi, kan det kanske vara pa sin plats att i
detta sammanhang Aaterge nagot av vara hittill-
svarande erfarenheter av cementbruksbundna ma-
kadambirlager och de synspunkter, som under ti-
den framkommit fran olika svenska intressenters
sida.

1. Allméant
Tilvigagangssittet, vid utférandet av ett cement-
bruksbundet makadambérlager innefattar féljande
tva huvudtempo:
1. En fast, bdrande stomme av ett lager grov-
makadam utfores.
2. De makadamstenar, som bilda stommen, fixe-
ras orubbligt i forhallande till varandra #inda

Foredrag holdt ved Nordisk konferanse om betongdekker og
cementbundne beerelag. Voksenisen, 12.—16, febru~v 1962.
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fran lagrets botten till dess yta genom fyll-

ning med ett gjutbart, lattrorligt cementbruk.
Det cementbruksbundna makadambdirlagret fick
typbeteckningen CM i analogi med det asfaltmassa-
bundna birlagret med typbeteckningen MM. En
variant pd det cementbruksbundna makadambér-
lagret 4r det kalkbruksbundna makadambéirlagret
(KM), som dven i ndgon man har undersdkts.

I tillverkningsstadiet bor materialet i CM-barlag-
ret betraktas for vad det ir, nidmligen makadam
som tétats eller bundits med cementbruk. Da ut-
liggningen icke innefattar nagon som helst om-
blandingsprocedur, rér det sig saledes i detta stadi-
um icke om en betong i vanlig bemirkelse. Skall
bendmningen betong forekomma i tillverknings-
stadiet bor det vil ndrmast vara som prepaktbetong.
— I det hardnade stadiet har ddremot CM-bér-
lagret alla en betongbeliggnings egenskaper med
nagra viktiga undantag.

Betong i vanlig mening far man ddremot redan i
tillverkningsstadiet, om man vid utférandet av
cementbruksbunden makadam t.ex. anvidnder sa
styvt bruk att detta, nir det skal bringas ned i
haligheterna i lagret, pressar isir makadamstenarna,
som da blir helt omgivna av bruk och icke lingre
bildar en fast, sammanhingande stomme. Maka-
damstenarna tjinstgér da endast som sparsten i
bruket och det hela blir en ordinidr, mycket stenrik
betong. Detta ar ur flera synspunkter mindre 6nsk-
vart.

Vissa forberedande unders6kningar och provnin-
gar av detta for svenska forhallande nya CM-bir-
lager pibodrjades hosten 1960 och fortsattes under
den gangna sommaren med anliggning av ett an-
tal provstrickor pa fyra platser i Sverige, ndmli-
en vid Laholm pa riksvdg 2, vid Kristianstad pa
riksviag 4, vid Halland véister om Ostersund pa riks-
vdg 14 samt pa Gullhogens Bruks fabriksomrade
i Skovde. Provstrickorna pi de tre forstndmnda
stdllena ha tillkommit pa tilskyndan av Vig- och
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Vattenbyggnadsstyrelsen och utforts som entrepre-
nadarbeten av vigforvaltningarna i Hallands, Kri-
stianstads resp. Jimtlands l1dn. Provstrickorna pa
Gullh6gens Bruk tillkom pé initiativ av Gullhdgens
Betongtjinst efter samrad med vidginstitutet. Sma,
orienterande filtprov dessutom redan
hosten 1960 av Svenska Cementféreningen vid Stora
Vika och av véginstitutet. Vid alla dess provstrack-
ors planering och utférande har viginstitutet i
storre eller mindre omfattning medverkat genom
radgivning, observationer, kontroll och provningar
i samarbete med Viag- och Vattenbyggnadsstyrel-
sen och Ovriga

utfordes

intressenter. Véiginstitutet har
dessutom utfdrt orienterande laboratorieprovningar
for klarldggande av vissa egenskaper hos CM-

materialet.

2. Utforande av CM-birlager

2.1 Bédden.

Det makadamlager, som skall utgéra stommen i
barlagret, maste utliggas pa en bidd av tillricklig
fasthet. Orsakerna hirtill 4ro tre. For det forsta
kan makadamlagret packas till storre fasthet om
underlaget inte ar 16st. ¥or det andra boér maka-
damlagret vid packningen inte tryckas ned i under-
laget i alltfér hog grad, vilket skulle medféra en
tjockleksminskning av det lager, som sedan gar att
fylla med bruk. For det tredje slutligen bor bar-
lagrets forankring i underlaget vara s& god som
méjligt med hdnsyn till sammanhéllningen av even-
tuellt uppkomna sprickor i birlagret. For att bad-
den skall fa den tillrdckliga fastheten fordras pack-
ning, eventuellt i samband med stabilisering gen-
om inblanding av ldmpligt tillsatsmaterial i bad-
dens ytskikt, om bddden bestir av t.ex. sand. Tro-
ligen vinner man avsedd effekt sikrare om man
avslutar bidden, vare sig den utgores av forstirk-
ningslager eller underbyggnad, med ett skikt bér-
lagergrus. En annan — troligen &nnu béttre — men
niagot mer kostnadskridvande — l6sning vore att ut-
fora en mix-in-place-stabilisering med asfalt av
biaddens oOversta skikt.

2.2 Makadamlagret.

Till CM-barlager skall anvdndas grovmakadam
med sa Oppen kornférdelning, att bruket kan tringa
ned till birlagrets botten med den bearbetnings-
metod man tédnkt anvinda. Det foreligger med andra
ord ett inhdrdes beroende mellan graden av Oppen-
het hos makadamens gradering, brukets konsistens
och bearhetningsmetodens effektivitet. Att utreda
hur dessa faktorer padverkar varandra torde vara en
av de viktigaste uppgifterna, nir det giller det fort-
satta klarliggandet av CM-bhirlagrens mdjlighet

inte minst ekonomiskt. Detl skulle medféra min-

>4

skade materialkostnader f6r makadamlagret, om
det kunde utféras av relativt tdtt graderad maka-
dam, samtidigt som bruksatgingen skulle minska.
Haremot star, att det i detta fall sannolikt skulle
bli dyrara att framstilla ett bruk med de okade
kraven pa smidighet, varjimte bearbetningskost-
naden for halrumsfyllningen troligen &dven skulle
bli hogre. Samtidigt skulle riskerna for stor kvali-
tetsspridning pa grund av ojimnhet i halrumsfyll-
ningen troligen 6ka.

Vid provvigarna valde man av naturliga skil att
borja i den tekniskt ldtta — men troligen nagot
oekonomiska — &dnden av detta problem. Makadam-
lagren utférdes sdlunda i samtliga fall med grov,
ensartad makadam, som visserligen erfordrade
mycket — men billigt — bruk, och som behdvde
liten bearbetningseffekt for att tringa ned. De
makadamfraktioner, som anvéndes till forsoksbar-
lagren sommaren 1961 var 35—70 mm och 45—
90 mm vid 15 cm lagertjocklek och 35—T0 resp.
32—64 mm vid 10 cm lagertjocklek.

Normalt bor man givetvis anvidnda makadam med
god hallfasthet. P4 grund av det sdtt pa vilket
makadamstenarna férekommer i birlagret, vél skyd-
dade mot all inre nétning och krossning pa grund
av rorelser i lagret, 4r det emellertid i varje fall
teoretiskt mojligt, att man skulle kunna goéra visst
avkall pa denna kvalitetsfordran f6r att underlitta
mojligheterna att utféra goda makadambéirlager
inom omraden med brist pad forstklassig sten.

Makadamens utliggning bor f6lja vedertagna nor-
mer och sdledes med hdnsyn til lagrets ytjimnhet
helst utliggas med maskin eller slipa (fig. 1).

P4 noggrannheten av makadamlagrets packning
far inget som helst avkall gbras i den tron, att det
i halrummet inférda bruket vid hardnandet stagar
upp birlagret invandigt, s& att verkan av en brist-
fallig packning elimineras. En bristfalligt packad

Fig. 1. For att grovmalkadamlugret skall bli s@ home-

gent och ytan si jimn som mojliyt dr det fordel-

altigast om malcadamutliggningen fan slse maskinellt
(Laholmsvigen).
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makadamstomme har ndmligen mycket latt att helt
forlora sin inre stabilitet vid den efterfdljande be-
arbetning, som &r nddvindig fér brukets fulla ned-
trdngning och som utféres med vibrerande ma-
skin. Foljden harav blir att hela lagret borjar
skjuta (g& i vagor) under bearbetningsmaskinen.
Materialet i barlagret har Svergatt til ordindr be-
tongmassa, som givetvis fordrar helt andra arbets-
maskiner for att packas.

Av det ovanstidende framgér vikten av att man
utféor makadamlagrets packning med omsorg, och
att man vid val av packningsmetod for makadam-
lagret tar hdnsyn till den nédvandiga efterféljande
bearbetningen i samband med halfyllningen och av-
stdmmer effekten hos dessa tva arbetsmoment i
forhallande till varandra. Man bor sdledes vid ma-
kadampackningen ej anvidnda mindre bearbetnings-
effekt dn vid halfyllningen.

Vid de hittills utférda provvidgarna har
annan packningsmetod dn med vibrerande maskin
anviants och den gav ett fast och stabilt makadam-
lager. For tre av provvigarna anvidndes sjdlvgaende
vibrovilt (Dynapac 30).

ingen

2.3 Bruk till CM-bdrlager.

Det bruk man bereder for CM-birlager bor vara
smidigt samt ha stor mobilitet och liten separation.
Det hardnade bruket bor i forsta hand ha god be-
stindighet framfor allt mot frost. Diremot torde
det i normala fall ge dalig valuta for merkostna-
derna att foérsdka driva upp hallfastheten hos det
hardnade bruket utover en ganska mattlig niva.

Sanden till bruket bér vara mdéjligast vilgraderad
med hinsyn till att man vill uppnd god smidighet
och sammanhallning utan att anvidnda allfér myc-
ket cement. Storsta stenstorleken bor std i visst
forhallande til graden av makadamlagrets 6ppenhet.
Vid provytorna, med deras relativt éppna och grova
makadam har bruk med upp till 8 mm max. korn-
storlek anvidnts med gott resultat. Vilken sandsort,
som pa en viss arbetsplats dr 1dmpligast, 4r mer ett
ekonomiskt dn ett tekniskt problem. Man har sale-
des att fran fall til fall bedéma vilken fullgod bruks-
blandning, som ger ldgsta totala kostnad med
hiansyn till utgifterna f6r sand och cement.

Vid provvidgarna ha bruksblandningar med olika
sandsorter i cement/sandproportionerna fran 1: 8 till
1 : 3 provats. Det forefaller som om vid grov, &p-
pen makadam, blandningen 1 : 5 vore en lamplig ut-
gangsblandning fo6r att man med minsta cement-
mingd skall uppna erforderlig smidighet och separa-
tionsfrihet vid de 16sa konsistenser, som erfordras
till CM-barlager. Vid mycket vilgraderad sand &r
det mdjligen tdnkbart, att cementhalten skulle
kunna sidnkas till 1 : 6.
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Fig. 2. Brukets blandning kan skje i vanlig frifalls-

blandare. Brukets Ionsistens skall vara «losare an

lattflytande». Transporten mellan blandare och arbets-

yta kan vid mindre arbeten utforas med smadumpers
(Laholmsvdagen).

Brukets konsistens skall vara si 16s, att det med
tillgdngliga bearbetningsmaskiner kan bringas ned
i makadamlagret och helt fylla halrummen. Detta
innebdr i praktiken att man maste arbeta med myc-
ket 16sa konsistenser. Den ldmpliga konsistensen
har av viginstitutet angivits som «losare an latt-
flytande». Konsten att utféra CM-bdrlager har visat
sig mycket l4tt att ldra ut i praktiskt taget alla
avseenden utom nir det géller vad begreppet «16s-
are dn lattflytande» innebar (fig. 2). Det har visat
sig, att folk som tidigare sysslat med betong-fram-
stidllning, ndr de skal blanda bruk til CM-barlager
— helst i enlighet med betongblandingspraxis — vill
spara pa vattnet i bruket, med paféljd att bruket
blir for styvt. Ett alltfor styvt bruk medfor latt att
stenarna i makadamlagret trycks isir vid brukets
nedvibrering, makadamstommen bryts sénder och
materialet i barlagret Overgar till betongstadiet,
med bearbetningssvarigheter som f6ljd. Dessa sva-
righeter med att cementbruket genom missriktade
ambitioner hos blandarskétaren tenderar att bli for
styvt, sammanhédnger i forsta hand med att ett
lampligt sédtt att méita och ange den erforderliga
konsistensen hittills saknats. Att utprova en ladmp-
lig metod for konsistensmitning 4r en angeldgen
uppgift vid vidareutvecklingen av arbetstekniken.

Ett bruk tillverkat med ovannimnda 16sa konsi-
stens och med de férut angivna cementhalterna far
givetvis icke sédrskilt hdg hallfasthet, men detta
torde som férut ndmnts i sig sjilv ha relativt un-
derordnad betydelse. Enligt utférda provningar lig-
ger tryckhallfastheten hos ifragavarande brukssor-
ter pd nivan 100—150 kg/cm?® efter 28 dygn vid
provning pa 10 cm kuber.

Bruk med denna 16sa konsistens har givetvis
ganska starka separationstendenser. Det finns déir-
for all anledning att anvidnda sédana tillsatsmedel
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Fig.

bruket med hjullastare (Kristianstadvigen).

till bruket, som minskar separationen. Vid praktiskt
taget alla provvdgar har luftporbildande medel
(LPM) anvidnts med doseringar mellan 0,01 och
0,05 % torrsubstans riknat pa cementvikten. Av-
sikten med tillsatsen var till at bdrja med savil
att minska separationstendenserna hos bruksmas-
san, som att 0ka frostbestdndigheten hos det hard-
nade bruket, vigsalt.
Preliminidra provningar av sambandet mellan méing-
den LPM, som tilsdttes bruksblandningen och den
lufthalt som erhalles, tycks emellertid visa, att det
fordras mycket stora halter av vissa LPM for att
bruket skall fa den for frostbestdndighet erforderliga
halten, vilken har antagits vara ca 8 9 vid storsta
kornstorleken 8 mm och ca 10 % vid storsta korn-
storleken 2 mm. For att na dessa lufthalter hos
bruket fordrades ofte LPM-miangder av

siarskilt vid nidrvaro av

inemot

0,30 % av cementmingden, vilket d4r ca 10 ganger
sd mycket som t. ex. for ordinidr beldggningsbetong.
Det &ar troligt, att man med mindre méingder av
annat LPM-medel &n det anvidnda skulle kunnat

,f. . s BF > O
= il o ey Sha&s
Fig. 4. Del effeltivasie siltet alt nedbringa det wtbreddu
bruwlcel i malkadamlagrets halrum  d@r att vibrovdlta
tagret. Valsarna tringer lolalt wndan brwdcel och ligger
an. mot malcadamlayret som sdattes 1 vibration. varvid
brudket nedtrimyger med stor Litthel (Kristianstad-
véigen ).
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uppna den oOnskade lufthalten. Vid arbetena som-
maren 1961 har darfor LPM tillsatts i
betongbeldggningsdoseringar,

normala
enbart i syfte att
bittre bearbetbarhet och mindre separation hos
bruket skulle uppnas. Effekten i detta avseende har
varit mycket pataglig.

2.5 Brukets transport, utbredning och nedvibre-

ring. Bruksdtgang.

Transporten av det 16sa bruket fran blandaren
till arbetsplatsen kan bereda vissa besviar pa grund
av den ovanndmnda separationen vid ldngre trans-
portstrdckor, si att omrodring av bruket under
transporten kan bli nédvindig. Vid provvigsarbe-
tena var blandarna uppstdllda intill arbetsytorna,
varfor ingen separation hann uppkomma. Transpor-
terna utférdes som regel med smadumpers, rym-
mande en blandarsats (fig. 2 och 3).

Utbredningen av bruket over makadamytan har
hittils utforts f6r hand med borstar och rakor. Vid
storre arbeten bor detta arbetsmoment givetvis
mekaniseras. En enkel slipa, kombinerad med en
bruksbehéallare och eventuellt en vibrerande av-
strykare, ar troligen en fullt tillrdcklig anordning
for att en jimn spridning av bruket skall kunna
astadkommas till lag kostnad.

For att bruket skall kunna bringas ned i maka-
damens hélrum och helt fylla dessa, fordras bear-
betning. Nagon effektivare bearbetningsmetod &an
vibrering torde icke sta till buds och vibrerings-
vialtning har ocksa anvints som bearbetningsmetod
pa samtliga forscksstrackor. Vibroverkens sjilv-
gaende vibrovidlt Dynapac 30 visade sig lamplig
for detta arbetsmoment och den har dessutom den
fordelen, att vibreringseffekten &r omstéllbar pa ett
mycket enkelt sdtt till tre olika virden (fig. 4).
Detta kan vara fordelaktigt med hénsyn till vid
hallfyllningen eventuellt uppkommande tendenser
till instabilitet hos makadamstommen, d& man givit-
vis bor minska vibreringseffekten. Erfarenheterna
fran provvigen visar att om bruket har den angivna
16sa konsistensen uppstér inga tecken pa instabili-
tet i makadamlagret vid halfyllningen ens vid den
hogsta vibreringseffekten hos Dynapac 30 under
forutsiattning att makadamlagrets
packning utfoérts med samma effekt.

Bruksatgangen beror pa det fardigviltade maka-
damlagrets Oppenhet samt i nigon méan pa under-
lagets beskaffenhet. Vid Kristianstad-provvégen,
dar fyllnadsgraden var hog, enligt vad utborrade
proveylindrar visat, var bruksidtgiangen 43 Vm?2
vid 10 em lagertjocklek och 55 I/m?* vid 15 cm lager-
tjocklek. Makadamfraktionen var for bigge lagren
35—T70 mm. Som grund fér berdkning av bruks-
atgidngen torde man kunna utgd fran att halrummet

ursprungliga
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bindebrukets

yta mellan makaedamstenarne ligga nagot forsinlet i

forhallande till dessa sG att asfaltbel&€ggningen blir

forankrad direkt i makadamstommen (Kristianstad-
véagen).

dr 35—45 % av det packade makadamlagrets volym,
om relativt ensartad grovmakadam anvidndes.

Efter brukets fordelning och nedvibrering bor
eventuellt férekommande O&verskottsbruk undan-
skaffas eller overforas till den del av arbetsytan,
dir bruksfyllningen pagar. Bruket i det férdiga
bédrlagrets yta bor nd upp till en niva nagot under
de ytliga makadamstenarnas Overyta. Héirigenom
far det senare utférda asfaltslitlagret fasta direkt i
makadamstommen, vilket ger ett starkare och pa-
litligare forband mellan beldggningen och dess
underlag, d4n om ett skikt av fyllnadsbruket ligger
mellan beldggningen och makadamstommen (fig. 5).
Man kan befara, att fyllnadsbrukets kvalitet icke
dr hog nog for de stora pafrestningar, som uppkom-
mer i detta ytliga skikt. Om man t. ex. for att ut-
jdmna lokala svackor, vill avdraga ytan med cement-
bruk, sa dr det sdkrast att goéra detta med ett
hogklassigare cementbruk &n fyllnadsbruk. Skall
bérlagret forses med asfaltbeliggning, torde det
bade enklaste och billigaste forfaringssidttet vara
att anvidnda asfaltmassa till eventuellt erforderliga
justeringar.

2.5 Yians efterbehandling.

Sa fort det separerade vattnet pa fyllnadsbrukets
yta avdunstat, bor bidrlagerytan tickas med asfalt-
emulsion till en midngd av ca 0,8 kg/m2 Asfalt-
hinnan skall tjanstgéra som avdunstningshdmman-
de membran och forhindra att det hardnade fyll-
nadsbrukets kvalitet blir férsimrad genom snabb
uttorkning (fig. 6).

Innan slitlagret (asfaltbeliggningen) utfores, ar
det viktigt att man Overtygar sig om att birlager-
ytan &r hard och fast. Foérekommer partier dir
fyllnadsbruket i ytan av nagon anledning icke har
hérdnat eller 4r skadat pi annat sitt, bor det ska-
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Fig. 6. Det firdiga CM-birlegret. Asfaltemulsion har
spridits over vdnstra vighalvan som membranhdrdare.

Innan asfaltbeldéggning wtligges skall klistring med

asfaltlosning wtforas (Laholmsvigen).

dade bruksskiktet undanskaffas genom kraftig borst-
ning. Innan asfaltbeldggning utfores pa CM-bir-
lagret, skall vidare klistring med asfaltlésning ut-
foras pa vanlig sitt.

3. Egenskaperna hos cementbruksbundna makadam-
‘barlager.

Statens viginstitut har genom provningar savil
pa laboratoriet som i fdlt unders6kt nagra av de
ur vigbyggnadssynpunkt viktigaste egenskaperna
hos CM-birlagret. Unders6kningarna ha omfattat
barighetsegenskaperna hos  konstruktioner med
CM-bidrlager, CM-materialets tryckhéallfasthet och
frostbestdndighet samt birlagrets sprickbendgenhet
och ytjdmnhet.

3.1 Bdirighetsegenskaper.

Genom plattbelastningsférsék pa provviagarna har
vi kunnat fa ett visst begrepp om hur CM-bérlagret
paverkar konstruktionens biarighetsegenskaper dvs.
dess k-vdrde och E-modul samt de permanenta de-
formationerna.

Belastningsforséken har utférts med belastnings-
plattans diameter dels 80 cm dels ca 28 cm. Med
den storre plattan erhalles ett anliggningstryck
mellan platta och vdg av 1,0 kg/cm?, med den mindre
plattan 8,4 kg/lecm? vid den anvdnda maximilasten
5 ton. Den storre plattan har av tradition anvénts
av viginstitutet och den ger, genom att den vid be-
lastningen engagerar underlaget till stérre djup i
forsta hand besked om barighetsegenskaperna hos
samtliga de Oversta lagren i samverkan. Vid be-
lastning med den mindre plattan far man ddremot
battre veta birighetsegenskaperna hos lagret nér-
mast under ytan.

For att battre kunna bedoma barighetsegenska-
perna hos provbirlagren, utférdes belastningen som
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regel savil pa birlagrets yta som pa ytan av for-
starkningslagret under béarlagret, sedan detta av-
lagsnats. Som jadmfoérelse har provbelastningar ut-
forts pa intilliggande vidgdelar med ordindra Gver-
byggnadskonstruktioner.

Som védrden pa birigheten har i tab. 1 angivits
dels den s. k. elastiska medelmodulen f6r under-
liggande lager for de nyss nimnda tva belastnings-
nivderna, dels den kvarstaende sjunkningen efter
tva belastningar till 5 ton.

Belastningsresultaten visar, att man med de ut-
forda cementbruksbundna barlagren uppnar en stor
O0kning av konstruktionens E-modul och att denna
Okning &r betydligt stérra d4n vad man erhallit med
de utforda konventionella makadambéirlagren. Sprid-
ningen i E-modulvirdena for provstriackorna vid La-
holm var relativt stor, men pa denna provvidg har
utférandet varierats pa olika sitt, vilket troligen
har bidragit till bdrighetens spridning. Salunda har
cementhalten hos bruket vid denna provvig varie-
rats fran 1:4 til 1:8, vidare konsistensen och
vattencementtalet samt anvindningen av LPM. De
olika utférandena pa Laholmsvigen ha ej givit na-
got signifikativt utslag i birigheten. Virdena ha
darfoér redovisats hir i en enda grupp.

Aven nir det giller de kvarstidende sjunkningarna
har de utférda CM-bérlagren visat sig over-
lagsna de traditionellt utforda makadambirlagren
och sjunkningarna ha genomgéaende blivit betydligt
mindre for konstruktionerna med CM-bérlager. Den
kvarstiende sjunkningen vid provningarna pa
Kristianstadsvigen i september 1961 har varit pa-
fallande stora om man jaimfér med Gvriga resultat.
Orsaken ligger till stérsta delen i den forhallandevis
stora eftergivligheten hos den under birlagret lig-
gande delen av konstruktionen, samt mdjligen till
nagon del i att CM-birlagret vid denna provning
endast var ca 1 vecka gammalt.

Pa samma sidtt som de erhéllna E-modulvirdena
kan s#dgas vara indicier pa vidgkonstruktionens
férmaga att skydda asfaltbeliggningen mot tra-
fikens utmattande och sonderbrytande verkan, pa
samma sitt kan man siga, att storleken av de vid
provbelastningarna erhallna kvarstdende sjunk-
ningarna dro indicier pd riskerna for sadana spar-
bildningstendenser, som kunnat iakttagas pa starkt
trafikerade védgar. Sparbildningen &r endast en av
orsakerna till at vigytan med tiden blir ojamn.
Sparbildningen kan sdgas vara den trafikbetingade
delen av viagytans ojimnhet, den andra delen skulle

Tabell 1. Resultat av provbelastningar pd provvigar med CDM-birlager.

Belastning p4 | Belastning pa
| Overbyggnad hos provad konstruktion eventuell belagg-| konstruktion
‘ | ning + birlager | under bdrlager
! Alder v. [ IF==
Provvig | Provn. provn. - . ! ' F.‘.or— Kvar-}) Ievar-ty
utfsrd Belaggning | Birlager stark- Emed?) staende Emea® stadende
nings- sjunk- sjunk-
lager ning ning
| | man. | cm cm ’ cm ‘ kg/cm? mm ‘kg/cmg‘ mm
Kristianstad .| sept. 61 Yo == CM 15 4 Barl. grus 5 15 |[5500 0.60 | 1150 | 4.00
— CM 10 + ’e 10 15 [3200 0.57 | 1150 | 4.00
A .| dec. 61 3V | Asf. bet.1.5|CM 15 + Barl. grus 5 15 (6250 0.01 S =8
(ej tjdle) CM 10 + ”8 10 15 |4100 0.02 = —
MM 15 + h 5 15 (2850 0.03 — —
Laholm .. ... aug. 61 12 Asf. bet. 2.5 |CM 15 + Béirl. grus 8 10 |6200max| 0.22 s =
(ej trafik) 3100min | 0.30 - —
Asf. bet. 2.5 MM 15 4- Grust. mak. 11| 10 (2300 0.77 — =
T dec. 61 16 Asf. bet. 2.5 |CM 15 + Béarl. grus 8 10 |5900max| 0.01 | 1700 | 0.06
(ej tjdle) | (ej trafik) 3200min | 0.02 | 1700 | 0.06
Asf. bet. 2.5 |MM 15 + Grust. mak. 11| 10 |2800 0.03 | 1800 | 0.05
Halland okt. 61 1Y, [ — CM 19 — 14250 0.04 | 1850 | 0.08
(ej tjale) — KM 19 (Puzzolan) — {3400 0.06 | 1450 | 0.05
= Indr. tdit mak. 6+ Mak 13| — (2300 ! 0.12 | 1500 | 0.09
Gullhégen ...| nov. 61 1 Asf. bet. 3.5 |CM 15 (bruk 1 : 5) — 14800 l 0.08 | 2200 | 0.24
(ej tjdle) | r CM15( ,, 1:7) — 3150 | 0.08 |2400| 0.23
” CM10( ,, 1:5) — 14500 ‘ 0.07 | 1650 | 0.26
Cem. bruk [CM 10 ( ,, 1:5) — |6150 i 0.05 | 1700 | 0.26

1) Emeq avser medelmodulen £51 underliggande lager + undergrund. Plattdiam. = 28 cm. Ejneg Perdknad f6r 5000 kg

belastning, och den elastiska deformationen vid andra aviastningen. Kvarstaende sjunkningen berdknad vid andra

avlastningen.
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Fig. 7. Statens vdginstitits
grafiska tvdrprofilograf.

man kanske kunna kalla den geotekniskt betingade,
som har orsak i olikformiga markrorelser p. g.a.
sdttningar, etc. Under alla omstdndigheter 4r spar-
bildningen en icke Onskvird defekt, som nedsitter
korkvaliteten hos vigen.

Tendenser til sparbildning kan man studera ge-
nom att tid efter annan utféra noggranna tvir-
profileringar av vidgbanan och jimfora profilerna
med mer eller mindre avancerade apparater. Vig-
institutet har tillverkat en dylik apparat, med gra-
fisk registrering av tvarprofilen (fig. 7). P4 prov-
vidgen vid Kristianstad har dylika tvirprofileringar
utférts, dock med en annan utrustning 4n den pa
fig. 7 visade och de kommer, sedan de upprepats
med nagot ars mellanrum, att ge besked om huru-
vida det uppkommit nagon sparbildning och hur
stor denna dr for konstruktioner med CM-birlager
och med andra birlager pa denna provvig.

En fraga, som har ett visst samband med CM-
bédrlagrets bidrighet, dr givetvis hur djupt bruket
nedtringer i makadambddden vid tillverkningen.
P4 borrkédrnor, uttagna ur det hardnade birlagret
pa provvdgarna, har brukets nedtrdngning kunnat
beddmas. Resultaten hédrvidlag fran tre av prov-
vdgarna har angivits i tab. 2. Tabellen visar, att
brukets nedtrdngning som regel varit god utom for
provstriackorna vid Halland, ddr grovmakadamen

Tabell 2. Bindbrukets nedtrdngning i makadamlagret,
bestdamd pa uttagna borrkdrnor.

Nnoe?i‘i' Brukets nedtringning| ned-
s1q.|tjOCk- tréng-
Provvig :;’E; lfk fiesmim | e ‘ mtdt nings-
S 1% | grad
cm cm | cm l cm | gt

| 1
Kristiansand| CM (15 10.5 |11.0 10.8 0.72
CM (10 5.5 7.5 70 |, 0.70
Halland .. .| CM (19 6.0 12.5 8.5 0.45
KM (19 6.0 | 9.0 7.0 0.37
Gullhégen ..| CM [15(1:7)| 13.0 ‘ 14.0 | 13.2 0.88
CM |15(1:5)| 10.5 15.0 12.4 0.83
| CM 10(1:5) 9.5 | 13.0 | 11.4 | (119

I
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Den relativt daliga

innehdll en del finmaterial.
bruksnedtrdngningen har dven avspeglat sig i nagot
lagre E-moduler for denna vidg dn for de tva Gvriga
(jfr. tab. 1).

3.2 Materialhdllfasthet.

Som foérut antytts 4r materialet i det hardnade
CM-birlagret ndrmast att betrakta som en mycket
stenrik betong. For att finna hur hart man kan dra
denna jimfdrelse skulle man p& CM-materialet
kunna utféra samma provningar av karaktiris-
tiska egenskaper, t.ex. tryckhallfasthet och bdj-
draghallfasthet, som man brukar utfora pa betong.
Att tillverka provkroppar firdiga for provning av
ett material med CM-materialets karaktdr ir emel-
lertid mycket vanskligt, om man vill vara nigot sa
nir sidker pa att erhallna resultat skall motsvara
det i praktiken erhéllna materialets egenskaper.
For att fa ett begrepp om CM-materialets si att
siga provkroppsméissiga tryckhéallfasthet, har fran
vissa av provstrdckorna tagits ut ett antal borr-
kdrnor med vaginstitutets borrmaskin. Borrkdrnorna
ha provtryckts efter cementbruksplombering av de
skrovliga bottenytorna. Resultaten ha angivits i
tab. 3.

Tabell 3. Trykkhdllfasthet hos cementbruksfylld makadam.

| Kri-

Hal-
Objekt | stian- | land Gullhdgen
| stad

Makadam mm. . . [35-70[35-70/45-90(45-90(32-64
Bruksblandn ....| 1:5 1:5 1:5 1-7 1:5
Sand i bruket mm. | 0-4 | 0-8 | 0-8 0-8 0-8
Antallprovkroppar| 6 9 15 5 6
o) tryck kgfem?2 . .| 215 | 164 | 232 | 161 219
Spridning +—21|+ 16| 4-16 | 4-20 | {25

1) Provkr:s diam = 15 cm. Hallfasthetsvirdena korri-
gerade med hidnsyn til at héjden avvikit fran virdet
1.5:15 = 22.5 cm.

Av tabellvidrdena framgér, att tryckhallfastheten
hos det félttilverkade CM-materialet, uttryckt som
angiven cylinderhéllfasthet, vid 3—5 manaders 3l-
der legat pa nivan 210—230 kglcm?, d& bruket haft
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sammansittningen 1 : 5. H&rvid har undantagits
vdrdet fran provvidgen vid Héalland, dir héallfast-
heten blivit nedsatt, troligen beroende pa att den
i detta fall ndgot orena makadamen férsdmrat bru-
kets intrdngning i halrummen. Anvéndningen av
magrare bruk, 1 : 7, har medfort ldgra hallfasthet
hos CM-materialet.

I anslutning till vad som ovan sagts angiende
CM-materialets likhet med betong kan hir ndmnas,
att de erhallna tryckhallfastheterna 4r ungefir dub-
belt s4 hGga som dem man kunde forvinta for en
ordindr betong, tillverkad med samma vatten-
cementtal.

Hallfasthetsspridningen har sam synes i stort sett
legat mellan 15 och 20 %, vilket icke 4r anmirk-
ningsvirt hdgt. Motsvarande hallfasthetspridning
hos borrkdrnor, uttagna ur ordinidra betongbeldgg-
ningar &r av storleksordningen 8—12 %.

3.3 Frostbestdandighet.

En av de forsta fragor, som uppkom infér detta
nye material, var naturligt nog om CM-bérlagrets
yta kunde tdnkas ha erforderlig frostbestindighet,
speciellt vid nirvaro av vigsalt.

Vad som kan synas speciellt oroande i denna bild
dr den stora mingd vatten, som méiste sidttas till
det relativt magra bruket for att det skal f4 1Amp-
lig konsistens. Saddana atgidrder brukar inte befor-
dra frostbestdndigheten hos cementbruk.

Visserligen kommer som regel CM-birlagret att
tdckas i varje fall av ett forsta slitlager av asfalt,
innan det utsidttes for kyla och viagsalt. Hirigenom
far ytan ett visst skydd mot paverkan av frost och
salt, men man kan trots det icke bortse fran risken
att salthaltigt vatten kan tringa ned eller av tra-

Ant. Iryscyki, 0 4 5

fiken pumpas genom beldggningen och vid upp-
repade frysningar och upptiningar skada barlager-
ytan p& de partier mellan makadamstenarna dir
cementbruk férekommer.

For att f4 en viss kdnnedom om CM-birlagrens
frostbestindighet och de viktigaste av de faktorer,
som kan vintas paverka denna, utférdes vintern
1960—61 en orienterande frostbestdndighetsprov-
ning pa speciellt tillverkade CM-provkroppar. Prov-
kropparna tillverkades i formar, i vilka makadam
packades, varefter bruk nedvibrerades i hdlrummen.
P4 detta sédtt kunde man visserligen inte fa prov-
kroppar, som till sin uppbyggnad helt &verens-
stdmde med materialet i verkligheten, men som dock
kunde anses acceptabla for en preliminir provning.

De faktorer som varierades vid tillverkningen var
sandgraderingen och cementhalten hos bruket.
Genom tillsats av LPM hadde lufthalten hos bruket
hojts till ca 10 % f6r samtliga prov.

Efter 1 manad utsattes provkropparna for frys-
provning enl. CBI:s metod med forvaring i ca 20
timmar vid + 5° C till + 10° C och upptining under
ca 4 timmar. Fore varje nedfrysning técktes ytan
med ett tunt vattenskikt. P4 halva antalet prov-
kroppar utstréddes CaCly-flingor 4 timmar fore
frysperiodens slut. Fore varje frysperiods borjan
renspolades ytan med vatten. Ovriga provkroppar
genomgick samma temperaturbehandling, men sal-
tades icke. Den anvédnda frysprovningsmetoden ger
sannolikt langt hirdare angrepp pa materialet dn
vad det utsdttes for under en normal asfaltbeligg-
ning.

Resultaten av frysprovningen visade sig svarare
att bedéma okuldrt f6r CM-materialet &n vad som
brukar vara fallet f6r ordindr betong. Detta berodde

e 8

Ant fryscykl. 0 4
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Fig. 8. Frysprovning av cementbruksbunden makadam. Vid frysprovningen forvarades provkropparna. wnder 19

timmar vid = 10° 14ll =+ 15°C med ytan tdckt av en 5 mm tjeck ishinne. 8 timmar innen frysperiodens slut -

fordes saltwing pé ytan med 0,5 kg/m2 CaCly. Upptiningsperiodens lingd var 5 timmar vid + 15°C och vid dess

slut spolades saltlosningen av fran ytan. Till vanster provkropp med bruk av 1 del cement : 8 delwr vilgraderad
sand (0—8 mm). Til héger provkropp med summa slags bruk i proportionerne 1 : 3.
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pa at frostskadorna ofta hade karaktdren av en fran

ytan fortgdende uppluckring av materialet. Frost-

avskalningar i vanlig mening voro sillsynta. Prov-
kropparna med de magraste bruken voro efter ett
fatal fryscykler s& skadade, att de voro helt vatten-

genomslippliga (fig. 8).

Frysprovningen omfattade endast 25 cykler och
visade sammanfattningsvis féljande:

a. Skadorna blevo genomgéende mindre omfat-
tande om ett vilgraderat sandmaterial 0—8 mm
anvdndes till bruket #n ett mera ensartat,
0—2 mm, och att denna skillnad var sarskilt
markant vid hég cementhalt (1 : 3).

b. Motstandsférmégan mot frost ckade med ce-
menthalten, och

c. Saltningen 6kade i de allra flesta fall skadornas
omfattning.

3.4 Sprickbendgenhet.

Alla typer av cementbundna bérlager och be-
liggningar har den vilkdnda egenskapen, att de
dro bendgna att sjdlvspricka pd grund av spin-
ningar, framkallade av forhindrade krympnings-
och temperaturrorelser. Sidana sjdlvsprickor, som
i allménhet l6per tvdrs over végen, har ansetts
mindre Onskvidrda i en vigyta pad grund av att de
beddmts kunna-utgdra skadeanvisningar. I vissa
sammanhang, t.ex. nir det gillt kontinuerligt ar-
merade betongbeldggningar, har sjilvsprickor an-
setts mdjligen kunna accepteras under forutsitt-
ning att de férbli harfina i vagytan,

CM-bérlagret skiljer sig emellertid fran &vriga
cementbundna bérlager i flera avseenden, som just
ifraga om sjalvsprickornas utveckling, maste anses
vésentliga.

Sedan sjilvsprickorna uppkommit i
genom vilvningspanningar eller genom friktions-
spanningar invid fria andar, tendera de att vidga
sig vid temperatursidnkning hos barlagret. Hur stor
sprickvidds6kningen blir, beror framfér allt pa av-
stdnden mellan sprickorna och pa friktionen mel-
lan bérlagret och underlaget. Sprickvidds6kningen
minskar vid stor friktion. I fraga om hog friktion
mot underlaget vagar man forutsidtta, att CM-
birlagret med dess grovskrovliga, i bddden ned-
pressade bottenyta star i sdrklass bland de cement-
bundna bérlagren (fig. 9 och 10). Man borde dir-
foér kunna vénta sig, att uppkomna sprickor hos
denna birlagertyp forbli harfina.

Man har bland farorna med sjilvsprickor i ce-
mentbundna bérlager framhallit risken for belast-
ningsskador intill sprickorna pa grund av den
uppkomna bristande kontinuiteten hos bidrigheten
och menat att beliggningsdelarna intill sprickan
vid belastning icke kunnat stédja varandra, utan

barlagret
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Fig. 9. Utborrade kdrnor frin Kristianstadsprovvdgen.
CM 15 med slitlager av asfaltbetong.

Fig. 10. Utborrade kdrnor fran GullhGgens provvdg.
CM 10 med slitlager av cementbruk.

varit att betrakta som oférstidrkta fria kanter. Som
motargument mot detta resonemang har anvints
begreppet «aggregate locking», dvs. man har menat
att sjélvsprickan vindlat sig upp genom lagret runt
de inbdddade stenarna och att de s& uppkomna
skrovliga anliggningsytorna skulle erbjuda goda
mojligheter till kraftoverféring vid belastning, sa
linge sprickan icke vidgat sig i nigon hogre grad.
Hartill kan man foga den kommentaren, att om
begreppet «aggregate locking» fOr nagon cement-
bunden birlagertyp har tidckning i verkligheten,
s maéaste det vara just for CM-barlagret med dess
mycket grova stenskelett. Aven ifrdga om riskerna
for belastningsskador invid sjidlvsprickor synes sé-
ledes CM-birlagret vara béttre lottat 4n Ovriga
cementbundna bérlager.

De utférda provstrdckorna hoppas vi s& smaning-
om skall ge goda mdéjligheter att bedéma, om dessa
synpunkter pa sprickbildningen stimmer med de
praktiska erfarenheterna.

3.5 Barlagrets ytjamnhet.

Pa en av provvidgarna har viginstitutet uppmétt
ytjdmnheten hos ett utan sirskild justering utfért
tunt slitlager av asfaltbetong pad CM-bidrlager med
tjocklekerna 15 och 10 cm. Ytjimnheten har upp-
mitts med institutets kontinuerligt registrerande
jimnhetsmitare med 5 m méitlingd.

Att d6ma av de i tab. 4 angivna resultaten fran
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dessa sméa provstrdckor, skulle det ej foreligga
nagra svarigheter, att pa ett CM-birlager astad-
komma slitlager med god jimnhet.

Tabell 4. Jdmnheten hos tunt maskinlagt slitlager pa bdr-
lager av cementbruksbundet (C M )resp. massabundet (M M)

makadambdrlager.
(avser provstrackor med lingder 80 0 55 m, vigen
otrafikerad)
|
| Antzl ojdmnheter per | pMax.
Birlager 100 m ojaimn-
2,5 mm‘ 5 mm ‘7,5 mm het mm
|
15 ema CM rwwiom % & 7,5 0,5 l 0 5,8
10cm CM . ....... ‘ 6,7 1,0 0 | 17,0
15cm MM . ....... 15,5 3,7 0,6 | 17,5

4. Anvandningsomraden for CM-biarlager

Pa vilka omraden skall man nu finna anvdndning
for CM-barlagret, om det i fortsdttningen haller
vad det hittills lovat och vilka beldggningar skall
man i sa fall anvdnda?

Sasom torde ha framgatt av beskrivningen av
CM-barlagrets utférande, kan framstédllningskost-
naderna for detta birlager icke vara sdrskilt laga
(jfr. avsnitt 5, nedan). De tdnkbara anviandnings-
omradena for CM-bérlagret maste i firsta hand ses
mot denna bakgrund.

Férsedd med en ldmplig asfaltbeldggning
(fig. 9) borde CM-bérlagret kunna vara sdrskilt
passande pa vagar med tyngre trafik, dir man
skulle kunna tillgodordkna sig fordelarna av detta
birlagers stora styvhet, som skulle ge konstruktio-
nen mycket god bédrighet och sméa sparbildnings-
tendenser. Asfaltbeldggningen viljas och
dimensioneras sa att man inte fir nigra genom-
gaende sjilvsprickor fran birlagret.

Till skillnad fran de allra flesta andre birlager
kan CM-barlagret direkt pa ytan forses med ett tunt
slitlager av hégklassigt cementbruk (fig. 10). Detta
kan anbringas antingen sedan bindbruket i birlag-
ret hardnat eller mdéjligen redan innan bindningen
avslutas. Den forstnimnda metoden &ar arbetstek-

bor
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niskt enklare, men ger' troligen ett svagare for-
band mellan birlagret och toppbruket. CM-birlager
med cementbruksslitlager skulle — om det visar sig
hallbart — kunna finna anvidndning pa ytor, dir
man kridver god birighet och bista mdjliga mot-
standsférmaga mot motorbrinslespill, t. ex. pa vissa
flygféltsytor, pa garageplaner, busshallplatser och
vid bensinmackar. Ett annat tdnkbart anvindnings-
omrade som framférts dr pa korbara vagrenar.
For alla dessa anvandningsomraden giller emeller-
tid, att man maste vara beredd att acceptera even-
tuella harfina sprickor i slitlagerytan.

Naturligtvis dr det dven fullt tdnkbart att pa ett
CM-birlager utféra en — forslagsvis tunn — ordi-
nir foglos betongbeldiggning enligt «bonded resur-
facing-principen»y. Paldggsbetongen skulle helst
forses med en spricksammanhillande kontinuerlig
armering i underkanten. Och varfor inte ta steget
fullt ut och forsoka gora denna tunna betonghbeligg-
ning enl. «slip-form-principen» ? Det stabila och
formbestdndiga underlag man har i detta fall
borde ju inbjuda till ett sddant forsck.

5. Kostnader for CM-barlager

Vad kommer ett CM-bédrlager att kosta? Ja,
kostnadsfragan dr givetvis svar att uttala sig om,
innan det nya objektet utférts i storre skala pa
olika hall under en lingre tid. Kostnaden samman-
hinger i forsta hand med kostnaderna for maka-
damen, som ju utgdér 60—70 % av volymen i bir-
lagret, samt i andra hand med mingden bindbruk
per m? Bigge dessa kostnadsfaktorer dr givetvis
vidxlande fran fall till fall. Littast kan man fa en
uppfattning om priset genom att jaimfoéra CM-
barlagret med dess nidrmaste motsvarighet pa as-
faltsidan, det massabundna makadambéirlagret
(MM). En siddan jimforelse visar, att kostnaderna
for ett 15 cm CM-bédrlager bor bli ca 1:50—2:— kr/
m? hégre dn for ett lika tjockt massabundet bér-
lager (MM 15). Detta innebér att entreprenadpriset
for ett CM 15-bérlager skulle ligga p& nivan 8:—
till 10:—kr/m2, med variationerna i férsta hand
beroende pa makadamkostnaderna.
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Verkstedvogn for vegvesenet i More og Romsdal

Vognen er bygget pa et Bedford SB-3 chassis,
med akselavstand 5,48 m. Den har bensinmotor pa
136 hk. Storste lengde er 8,84 m og sterste bredde
2,32 m. Pabygget er av sjevannsbestandig alumi-
nium og utfert av Revik Karosserifabrikk, Hovde-
nakken.

Vognen er delt i 3 hoveddeler: Forrest har den
kombinert fererhus og oppholdsrom, i midten ligger
det et aggregatrom, mens den bakerste og storste
delen er verkstedrom.

Forerhuset.

Forerhuset er innredet med sitteplass for 6
mann inkl. sjifer. Baksetet er konstruert slik at
det kan omdannes til liggeplass for 3 mann. 3 stk.
soveposer m/lintey innerposer er plasert i skuffer
under setet.

Rommet er dessuten beregnet til & klare seg som
oppholdsrom for en kortere tid. Spisebordet kan
slaes opp pid veggen, og tar liten plass.

Over baksetet er tilgang til skap som utgjer halve
bredden av det bakenforliggende aggregatrommet.
Disse skapene inneholder det mest nedvendige
kjokkenutstyr, sa som kokeplate, kaffekoker,
dekketoy osv. Ved inngangsderen er det garderobe-
skap med stativ for kleshengere. Rommet har inn-
montert radio.

Aggregatrom.

Aggregatrommet bak fererhuset har ikke full
takheyde, da det over dette rommet er skap med
tilgang henholdsvis fra fererrom og verkstedrom.

Jarle Oye

Leder av vegsentral

I aggregatrommet er det installert et 3-faset die-
selaggregat pa 16 kW. Vognens verksted er saledes
bade selvforsynt med elektrisk kraft, og det kan
avgis strem til arbeidslys og mindre motorer pa
arbeidsplassene.

Verkstedrom.

Verkstedrommet har innvendig lengde pi 4,44 m
og bredde pa 2,09 m.

Langs den heyre sideveggen er det arbeidsbenk
med 18 skuffer for skruer, rekvisita, reservedeler
og verktey. Benken er jernbeslatt og har pidmontert
skrustikker og benkbormaskin. Rett bak arbeids-
benken er holdere for autogenflasker. Brennere og
sveisebend er anordnet i holdere pa veggen like
ved.

Den ovrige veggplass over arbeidsbenken har sta-
tiver for handverktoy.

Veggen mot aggregatrommet er utstyrt med
holdere for litt grovere verktey og redskaper.

Over hjulkassen pa venstre veggen er det satt
opp en liten benk for slipeskive. Bak benken er det
plass for elektrisk sveiseaggregat og pa veggen like
ved er skap for elektriske apparater og kontakter.

Veggen foran slipeskivebenken har tavle og hol-
dere for snekkerverktey og utstyr for trearbeid.
Langs veggen er satt opp en reol med et lite ut-
valg av profil- og stangstal.

Under slipeskivebenken er montert en snelle
med wire av den dimensjon som brukes pa ferje-
kaier for & holde billemmen oppe. Verkstedrom-
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met er dessuten godt utstyrt med elektriske bor-
maskiner, muttertrekkere, taljer og jekker.

Under gulvet
fra utsiden, er laget rom pa begge sider av vog-
nen med plass for reserve oxygen- og acetylen-
flasker. Bak hjulene pa begge sider er det kjetting-
kasser.

i verkstedrommet, med tilgang

Vegvedlikehold i Virmland

P4 taket er det festet en lett rerstubbebryter
samt en rerstige pa 6 m.

Vognen blir klargjort si snart den kommer til-
bake fra et oppdrag. Forbrukte reservedeler, mate-
rialer og rekvisita blir erstattet med nye, sa vog-
nen til en hver tid star klar for utrykning,

Anvendelsesomrade.

Vognen brukes ved nybygging og reparasjoner
av ferjekaier, reparasjoner og montering av stasjo-
nere maskiner og utstyr, samt reparasjon av
knuseverk ute i distriktene. Den kan med fordel
brukes ved reparasjon av alt sterre materiell og
anleggsutstyr som ikke med letthet kan transpor-
teres til verksted. Likesd er det mange ganger en
fordel & f4 reparert en maskin pa stedet. Hvis ska-
den ikke har satt maskinen ut av drift, kan ska-
dene og manglene utbedres med minimum
av driftsstans. Nar en ferst kommer til et anlegg
med vognen kan det utbedres mangler pa flere
maskiner samtidig. Vognen blir siledes et viktig
ledd i det forebyggende vedlikeholdet av maskiner
m. V.

Uten utstyr koster vognen 80 000 kroner.

Repport fra studietur ved oppsynsmann Oddm. Kjelhamar

Btter initiativ av Hedmark oppsynsmannsforening,
med tilslutning av vegsjefen, foretok oppsynsmennene
Alf Dyblie, Martin Serbye og Oddm. Kjelhamar et
3 dagers besek i Vigforvaltningen i Virmland i dagene
20.—22. august 1962.

Vi ble godt mottatt av végdirektdr (vegsjef) W.
Calevi og hans medarbeidere i underhéllsavdelingen pa
Vigforvaltningens kontor i Karlstad.

Fungerende vedlikeholdssjef, ingenior Svensson, rede-
gjorde for Vigforvaltningens oppbygging og vegved-
likeholdets administrasjon m. v.

Vigforvaltningen bestar av 7 avdelinger, nemlig:
Projekteringsavdelingen.

Byggnadsavdelingen.
Vidgunderhallsavdelingen.

Avdelingen for enskilda vagar
tildeles statstilskudd).

Marklosningsavdelingen (grunnavstdelse).

2w N R

(private veger som

o @

Vatten- och avlopsavdelingen samt
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o

7. Kameral (kontor)-avdelingen.

Forvaltningen disponerte en mindre 3-etasjers gard
med vesentlig enmannsrom.

Underhéllsavdelingen blir administrert av 1 sivil-
ingenier som sjef, 1 sivilingenier, 2 ingeniorer (tidligere
overvagmaistre), 1 innevidgméster og 1 kontordame,
1 tekniker for oljegrus og 1 for asfalt.

Under sykdom og ferier vikarierer nsermeste under-
ordnet, og vdgmaistere ute fra distriktene trekkes inn
som vikarer for de ingenierer som matte vikariere i
overordnet stilling. Siledes hle underh&llsavdelingen
under virt besek ledet av en tidligere vig- og over-
vigmaister. ('jverviigméisterstillingene er nd erstatte:
av ingenierstillinger.

I sommerhalvaret er kontortiden fra 8—16.30 med
en time lunsjpause. Loerdagene er kontoret stengt.

Véigundcrhéllsavdelingen har for tiden 4820 km
offentlig veg, hvorav 3330 km grusveg, 610 km olje-
grus, 878 km asfalt, 1 km bhetong 0g 1 km gatestein
fordelt pA 14 vdgmisteromrader & ca. 350 km.
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Vigmdsteromréader (VO).

Hvert vigméisteromride har sitt eget garasjeanlegg,
der vidgmisteren har sitt kontor. De nyere garasje-
anleggene har, foruten kontorer, 7 garasjerom, varmt
og kaldt lagerrom, velferdsrom, smie og reparasjons-
verksted med plass for 2 biler eller hovler, arbeidsrom
for snekring, maling av skilter m. m.

VO disponerte vanligvis 4 stk. lastebiler med laste-
evne 5 m3 grus, 1 lastebil 1800 kg, 1 varebil og 3
motorveghovler. Alle maskiner eies og vedlikeholdes
av maskinsentralen i Stockholm.

Vedlikeholdet av maskinene ledes av en verkstedfor-
mann med 2 verkstedarbeidere som reparerer alle biler
og maskiner i omradet. Vedlikeholdet har en forrads-
mann (lagermann) som forestdr inn- og utlevering
av redskap, orden pa garasjeomridet m.v. Alle
maskiner disponeres av vigmésteren som til hjelp har
en fast ansatt assisterende vigméster, og som regel
en utsetter (timelonnet assistent).

P4 vidgmisterens kontor finnes skrivemaskin, sum-
meringsmaskin, 2 kalkulasjonsmaskiner, radiosender og
mottager, telefon, telefonsvarer og radioapparat. Karter
inndelt i strosand- og broyteroter med navn og telefon
til de enkelte utevere for streing og broyting preget
veggene. I reoler var et systematisk ordnet kartotek.
Alt ga inntrykk av gjennomfoert orden.

Radiotelefon med sender og mottager var montert, for-
uten pd vigmisterens kontor, i hans og hans assisten-
ters private biler samt i vegvesenets lastebiler og, som
en proveordning, i 2 veghovler. Anlegg for en stasjoneer
og 6 mobile sendere og mottagere kostet sv. kr 40 000.
Dette radiosambandet hadde vist seg & veere meget
nyttig og ble karakterisert som uunnveerlig.

Oljegrus.

Lénet hadde sommeren 1962 tre oljegrusverker i drift
med kapasitet ca 50 mdjtime og la ca 200 km olje-
grus. Dekkene var gjennomgiende jevnere enn vare.
Bade fra 1960 og 1961 s vi dekker som ikke var revet.
I 1962 var det foretatt lite riving pd grunn av regn
og kjolig veer. Men vi sd ogsad dekke med oljeflukt hvor
overste laget var odelagt og métte erstattes med nytt
topplag. Grusmaterialene virket noe mer finkornet,
med mindre stein enn vi har i oljegrusen, hvilket ogsa
ble bekreftet. Ved utlegging av oljegrus ble benyttet
2 slddder med bemanning p& 2—3 mann. Sladdene
kjortes skiftevis, slik at samme mannskap forst kjorte
frem sladdd nr 1 f. eks. 1 km og flyttet over pa slddd nr 2
til den kom inn mot nr 1, for s& 4 gi over til denne
igjen. Forste laget av oljegrus ble lagt ut lengst
mulig for & spare vedlikehold. Topplaget ble sa lagt pa
ettersommeren eller til slutt. Det ble sldddet og valset
etter & ha ligget en dags tid.

Pa darlig grunn, som var alminnelig i Vidrmland,
ble de gamle vegbaner forsterket med berelag ca
20—30 cm. Til topplag ble vanlig benyttet knust masse
0—35 mm under oljegrusen.

Oljegrus ble videre benyttet til reparasjon og opp-
retting av gamle asfaltdekker for nytt topplag av
asfalt (teppe) ble lagt. P4 forespersel om olje og asfalt
kan forenes, ble det svart at aminen binder oljen til
oljegrusen, slik at det ikke ble noen forening.

Veggrofter.
Normen var 0,7 m dyp groft med skraning 1:3 fra
vegkant og 1:1%1; i skjering. I lettere grunn ble det
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groftet med veghovel padmontert groftespiss pa hoevel-
bladet for skraning av ytterkant av greften. Grofte-
massene ble lastet pa bil med en strenglaster med
kapasitet 100—125 m3/time. I tyngre grunn ble groft-
ingen bortsatt pd entreprise, hvor vanlig gravemaskin
ble foretrukket. Prisen var vanligvis sv. kr 5—7.50 pr
m ferdig pusset groft, alt etter transportlengde pa
massene.

Grusfremstilling.

Vi besd et Arbra transportabelt grusverk med adskilt
diesel generatoraggregat i drift. Verket ble matet av
en mindre skovel og hadde en kapasitet pd 15—18 m3/
time 0—18 mm i et grustak med ca 50 ¢; smastein. Det
var 1 forer for verket og 1 for mateaggregatet. Verket
ble karakterisert som meget bra og driftsikkert.

Saneploger.

Foruten spissplog med hydraulisk manoevrering, brukes
samtidig sideplog, ogsd hydraulisk stillbar. Sideplogen
benyttes badde som grofteplog (snddiking) og rom-
meving for hoye snokanter. Bakplogen var forlatt, men
det var en alminnelig mening blant vigméistrene at
bakplogen var best pd svingete og smalere veger. Side-
plogen krever en sterk og kraftig broytebil.

Sandspredere.

Det var mange typer sandspredere i bruk, men mest
anvendt var Forshaga. En ny type, Ekonom, ble ogsi
rosende omtalt. Denne koster ca sv. kr 1000,—, har
elektrisk drift fra bilmotoren, enkel konstruksjon med
opphengingsfeste p& bilkarmen.

Sanding — Vintervedlikeholdet.

Det storste og mest aktuelle problem var vinterens
sandstroing. Av sand brukes fra 8000 til 12000 ms3 i
de enkelte VO og dertil en mengde bergsalt. Vegvedlike-
holdet er ansvarlig for at alle veger blir sandet, og
vegmestrene kan bli gjort personlig ekonomisk ansvar-
lig for ulykker som skjer som folge av mangler ved
vegen, eller unnlatelse av sanding. Broyterotene er
vanlig 40—50 km, mens sandingsrotene er 20—25 km.

For & gardere seg best mulig, noteres pa vigméster-
kontoret temperaturen kl. 7, 13 og 17 daglig gjennom
hele vinterhalviret. Det fores ellers en dagbok hvor
det noteres nar sanding er satt i gang pa de forskjellige
veger. Dertil forer samtlige sjaferer som utferer sand-
ing, slike notater til bruk ved eventuelle rettssaker. I
Sverige har det utviklet seg slik at det forlanges som-
merfore hele vinteren gjennom, noe som koster mil-
lioner kroner for Staten og store bekymringer for veg-
folket.

Beredskap — Sikkerhetstjeneste.

Forholdet som nevnt overfor har fort til at det er
gjennomfort sikalt jourtjanst, dvs. vakttjeneste utenom
normal arbeidstid hele vinterhalvaret, og for helgen i
sommerhalvaret. Denne ordning praktiseres pa felgende
mate:

I tiden 15. november — 24. mars har vidgmésteren
og assisterende vidgmister jourtjinst annenhver uke
utenom normal arbeidstid, som regel fra kl. 17 fredag
til neste fredag kl. 16.30. Disse har ikke sine private
telefon-nummer i telefonkatalogen. Ved arbeidstidens
slutt hver dag snalkkes inn p& kontorets telefonsvarer
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f. eks.: «Hvis det er noe viktig som angir vegvedlike-
holdet, si& ring nr ....... » Fra 24. mars til 15.
november, sommertiden, har man jourtjdnst fra fredag
kl. 17 til mandag kl. 7 med tjeneste hver 3. helg, idet
da ogsad utsetteren eller en formann trekkes inn i tjene-
sten.

Arbeidstid — Ferie.

Arbeidstiden er 45 timer pr uke. Arbeiderne har 18
frilerdager i tiden 24. mars— 15. november etter vig-
méisterens bestemmelse for hver enkelt mann og hver
lordag. Ferien er 18 arbeidsdager i &ret. Aldersgrense
60 &r. Vigmaistere har arbeidstid som arbeiderne + jour-
tjanst som betales ekstra med ca sv. kr 40 pr helg og
ca kr 80 pr uke. Ferie 35 arbeidsdager etter fylte 40 ar.
Aldersgrense 63 ar.

Lonn.

Arbeidernes timefortjeneste dreier seg om ca sv. kr
7,— i akkord. Det meste av vedlikeholdsarbeidet blir
utsatt pad akkord.

Viagmaistrenes topplenn er for tiden ca sv. kr 24 000 pr
ar 4 jourtjdnst. Overvidgmaistrene, nd ingenierer, 14 2
legnnsklasser heoyere.

Bevilgning.

Bevilgning til vedlikeholdet for 1962/63 (1. juli—30.
juni), var sv. kr 19 362 000. derav var fordelt til VO sv.
kr 14 700 000 som utgjer en vedlikeholdskostnad i gjen-
nomsnitt pa sv. kr 3050 pr km veg.

Den lave vedlikeholdskostnad skyldes bl.a. at ca.
40 g, av ldnets vegnett hadde asfalt- og oljegrusdekker,
at maskinleien var lav, ca sv. kr 16,— pr driftstime for
5 m3 lastebil osv., og at den svenske kronen er betydelig
drgyere enn den norske. Men man hadde inntrykk av at
de lave vedlikeholdskostnadene ogsd til en viss grad
skyldtes planmessighet, gjennomfert orden og punkt-
lighet.

Resten av bevilgningen blir gitt til utbedringer, for-
sterkninger, faste dekker, oljegrus m.v. Alle vi kom
i kontakt med, mente at bevilgningen var for knapp.

Vi fikk det bestemte inntrykk at vegfolkene i Virm-
land var overméte hyggelige og faglig dyktige. Vig-
méistrene hadde stort ansvar og myndighet, var meget
interessert og innarbeidet i punktlighet og orden. De
ga oss villig sine erfaringer og opplysninger, og vi fikk
se og here mest mulig om deres virkefelt og pro-
blemer i 3 lange dager. Det var en meget lererik og
hyggelig tur. Det dominerende inntrykk var at det
hersket gjennomfert orden pa alle omréader.

Komunikasjonsplan for Troms

I brev av 26. mars 1960 foreslo vegsjefen i Troms
for fylkesmannen at det matte bli utarbeidet ny veg-
plan for Troms, idet den forutsatte virkeperiode for
vegplanen av 1949 var utgétt.

Saken ble forelagt fylkestinget som var enig, og
fylkesutvalget og fylkesvegstyret oppnevnte i felles
mote 13. juni 1960 felgende komité: Ordferer Peder
Ellefsen, Astafjord, ordferer Kdare Hansen, Tromsgy-
sund, vegsjef Leif Moy, samferdselskonsulent Harald
Pedersen, konsulent Hans Kwviteng, leder av Omrade-
plankontoret og fylkeskontorsjef Trygve Eliassen.

Ordferer, senere stortingsmann KAare Hansen har
veert utvalgets formann, fylkeskontorsjef Eliassen nest-
formann.

Overingenisr Oddvar Nestvold ved vegkontoret ble
knyttet til utvalget som dets sekreteer.

Etter onske fra Samferdselsdepartementet ble ut-
valgets mandat i mai 1961 utvidet til & omfatte ut-
arbeidelse av en samlet kommunikasjonsplan for fyl-
ket.

Arbeidet begynte med at det fra samtlige kommuner
ble innlientet forslag til videre vegbygging med priori-
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Overingenisr Oddvar Nestvold

DK 656(484.4)

tering. P4 denne maéite fikk man registrert gnsker om
ny veg av en samlet lengde p& ca 2300 kilometer, heri
innregnet igangverende, men ikke avleverte anlegg.
Dette er temmelig mye nir det tas i betraktning at
den samlede lengde av de offentlige veger i fylket pa
det tidspunkt var ca 2600 kilometer.

Vegvesenet anslo kostnaden ved & bygge disse 2300
kilometer ny veg og ved nedvendig utbedring av eldre
veger til ca 600 millioner kroner.

Kommunenes gnskelister var imidlertid ikke nettopp
preget av en altfor kritisk vurdering av hvilke veger
det kan vazre eskonomisk mulig og forsvarlig & bygge.
Utvalget fant at en stor del av de oppferte prosjekter
fra kommunenes side overhodet ikke ber bygges, under
skonomiske og naringsmessige forhold som svarer til
de vi har idag. Nytten star ikke i forhold til de inves-
teringer som kreves fra samfunnets side.

I slike tilfelle har utvalget valgt & si klart fra, slik
at de innbyggere pa avstengte steder som bereres av
prosjektene, ikke skal nezre falske forhdpninger, men
P& nokternt grunnlag velge mellom fraflytting og fort-
satt bosetting basert pd sjeverts forbindelser.

Troms er i hey grad et syfylke. Bortimot halvparten
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av fylkets innbyggere bor pa eyer, og selv om de storste
oyene ligger slik til at de kan nédes med bruer eller
korte ferjestrekninger, vil den naturlige kommunika-
sjonsled for en stor del av fylkets befolkning ogsa fort-
satt veere sjoen.

Lokalbitene i Troms har hittil stort sett gatt i lange
ruter, og har vert basert pAd kombinert person- og
godstransport. Samferdselskonsulenten har utarbeidet
en plan for lokalskipsfarten pa grunnlag av korte
dagruter inn til de fire naturlige trafikksentra i fyl-
ket, Harstad, Finnsnes, Tromse og Skjervey, mens
transporten mellom disse i det alt vesentlige er ment
4 skulle skje med hurtigrute og kystgodsruter. Sam-
tidig er det forutsatt en modernisering av lokalskips-
flditen som til dels bestar av eldre, ikke tidsmessige
lokalbater. I en rekke ruter tas det sikte p& bilferende
bater.

Bare i ett enkelt tilfelle foresldes opprettet ny, regu-
ler ferjeforbindelse, men over visse korte strekninger
vil de bilferende lokalbatrutene trafikkmessig neer-
mest f4 karakteren av ferjeruter med liten turhyppig-
het.

I de mere tynt trafikkerte batruter er ment nyttet
mindre, kombinerte battyper, en slags forbedrede mel-
kebatruter, inn til nsermeste tilknytningssted for veg.

Tilskuddsbehovet til lokalbatrutene i Troms er meget
stort, det dreier seg om 5,0—5,5 mill. kroner pr Ar.
Ved en rasjonalisering av batrutene som antydet oven-
for, mener en & kunne spare ca 1% million kroner pr
ar. Det er da tatt hensyn til ekt tilskuddsbehov for
de bussruter som delvis skal erstatte batruter som inn-
stilles.

Kommunikasjonsplanutvalget har med visse mindre
reservasjoner godtatt samferdselskonsulentens trans-
portplan. Den inngdr i den utarbeidede kommunika-
sjonsplan og danner et av utgangspunktene for den vi-
dere vegbygging som denne forutsetter.

Et annet utgangspunl:t for forslaget til vegbygging
er Omradeplankontorets vurdering av hvilken nerings-
messig verdi og hvilken evne til 4 utlese nye mulig-
heter de forskjellige vegprosjekter antas & ha.

Et tredje moment som det er lagt avgjerende vekt
pd ved oppstillingen av den nye vegplan, er vegvese-
nets oenske om & fa begrenset anleggenes antall og fa
en konsentrasjon med sikte p& en rasjonell arbeids-
drift.

Nar det gjelder omfanget av vegarbeidsdriften i
arene fremover, har utvalget gatt ut fra bevilgningen
i 1962 og forutsatt en reell arlig okning pd 7 % i de

ordinere bevilgninger. I tillegg mi s komme det som
kreves for & oppveie lonns- og prisstigningen.

I de senere &rene har Troms vert tildelt szrskilte
bevilgninger til en forsert utbygging av veger i det
vegfattige Nord-Troms-omrédet. Utvalget har gitt ut
fra at denne spesielle vegbygging mé fortsette, og har
foreslatt faste, &rlige bevilgninger p& 4 mill. kroner
under denne post.

P.g.a. en ikke ubetydelig vinterarbeidsledighet har
Troms de siste vintrene fatt 3,0—3,5 mill. kroner til
beskjeftigelse av ledige. Det er vel sannsynlig at ledig-
heten vil holde seg om vintrene fremover, men utval-
get har ikke tatt hensyn til disse ekstraordinzre mid-
lene ved oppstilling av planen. De er vanskelig & inn-
passe i en prioriteringsplan, de m& helst nyttes der
det er egnede vinterarbeidsobjekter. Til en viss grad
utgjor dog denne posten en reserve i planbildet.

Trafikken p& vegene vokser raskt, ogsd innen Troms.
Karakteristisk for de nordligste fylkene er ellers at
trafikken synes & oke raskere enn biltallet, noe som
er helt forklarlig ved at Nordkalotten i stigende grad
blir Europas ferieomrade som et slags siste naturre-
servat. Den utpregede topp i trafikken i sommermaéne-
dene som denne ferietrafikken medferer, forarsalker
naturlig nok betydelige problemer, bl.a. nar det gjel-
der ferjekapasiteten i gjennomgangsrutene.

Ut fra hensynet til den raske utvikling innen veg-
sektoren har utvalget ikke funnet & ville sette opp
en konkret prioriteringsplan for vegbyggingen for
lengere tid enn 5 &r. For dette tidsrom er det utarbei-
det en detaljert bevilgnings- og fremdriftsplan. Ut-
valget forutsetter at arbeidet med videre vegplan blir
tatt opp i god tid fer planperiodens utlep.

Den nye vegloven kan komme til & fore med seg
forandringer med hensyn til vegenes inndeling i be-
vilgningskategorier. Den skulle imidlertid neppe be-
hove & virke inn p& den oppstilte prioritering. Utval-
get har derfor arbeidet ut fra niveserende anleggsinn-
deling og satt opp seerskilte fremdriftsplaner for
hovedveganlegg, anlegg under Midt- og Nord-Troms-
planen, bygdeveganlegg med statsbidrag og vegfond-
anlegg.

En svakhet ved planen er at det ikke er forsekt fore-
tatt konkrete okonomiske rentabilitetskalkyler for de
forskjellige anlegg. Men dette m& antas & veere av
mindre betydning i et neeringsmessig svakt utviklet
omrade med tross alt relativt beskjeden trafikk.

Kommunikasjonsplanen er forelagt Troms fylkes-
ting i november 1962, og det er forutsetningen at De-
partementet skal arbeide videre med den i 1963.
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Statens Veglaboratorium

har fatt tidsmessige lokaler

Veglaboratoriet er n& flyttet inn i sitt nybygg i
Gaustadalléen 25. Apningen av nybygget fant sted ved
en enkel heytidelighet den 25. mars.

Vegingenierenes avdeling av NIF gikk i 1930-arene
sterkt inn for at vegvesenet skulle f& sitt eget labora-
torium, og det var derfor et hyggelig sammentreff at
dpningen av laboratoriets nye lokaler kunne finne sted
samtidig med at Vegingenierenes avdeling feiret sitt
50-4rs jubileum.

Vel 120 gjester var innbudt til &pningsheytidelig-
heten, deriblant Stortingets samferdselskomité og sam-
ferdselsministeren, statsrad Bratteli.

I sin velkomsttale pekte vegdirekter Karl Olsen pa
de kummerlige forhold som Statens veglaboratorium
hittil hadde arbeidet under hva lokaler angér. Man
matte derfor kunne si at en milepel i Vegvesenets his-
torie var naddd nar Veglaboratoriet né, etter & ha
eksistert i 25 Ar, endelig kunne flytte inn i moderne
og hensiktsmessige lokaler.

Etter & ha ensket gjestene velkommen, gav si veg-
direktoren ordet til plan- og byggekomitéens formann,
teknisk rddmann Halvor Eika som gav en kort over-
sikt over byggets historie. Han avsluttet sin oriente-
ring med & overlevere byggets nekler til Staten ved
statsrdd Bratteli.

Statsrdd Bratteli pekte i sin tale pd at den sterke
ekspansjon i landevegstransportene stiller mange og
store krav til utbyggingen av landets vegnett. Den
intense, tunge og hurtige trafikk &aret igjennom stiller
veghyggeren overfor problemer som ikke kan leses ved
erfaring og praktisk skjenn. Utviklingen gar for fort
til det. Vi lever i forskningens tidsalder ogsa p& det
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vegtekniske omrade, og det er forskningsresultatene
som mi danne grunnlaget for var fremtidige vegbyg-
ging. P4 trunn av ulike klimatiske og geologiske for-
hold er det heller ikke nok at man har kjennskap til
utenlandske forskningsresultater. Disse mi som regel
tilpasses og suppleres med egne forsek. Videre mé& vi
ta opp til lesning forskningsoppgaver som er av spe-
siell interesse under vare forhold.

Det herer til Veglaboratoriets arbeidsomrader &
underseke og gi svar pd alle vegvesenets spersmal ved-
rorende grunnforhold, byggematerialer og konstruktiv
utforming av vare veger. Dessuten skal Veglaborato-
riet lese vare vegtekniske forskningsoppgaver. Disse
omfatter ogsd spersméil vedrerende trafikksikkerhe-
ten. Med de arbeidsmuligheter som Veglaboratoriet na
har fatt, skulle det veere gode muligheter for & kunne
lgse vare oppgaver pa dette felt, sa statsrdden. Han
erklerte s& bygget for apnet og overrakte neklene til
vegdirektoeren.

Vegdirekter Karl Olsen takket statsrdden for labora-
toriets nybygg og understreket i sin tale statsradens
ord om at meget av veg-etatens arbeide har basis i
laboratoriets arbeide. Dette er et nytt trekk ved veg-
byggingen, som i tidligere tider utelukkende ble be-
traktet som et rent teknisk anliggende og en bevilg-
ningssak. Det ble derfor, for arbeidet med det nye la-
boratorium hle besluttet hygget, foretatt en utredning
for & pavise behovet for det.

— Vi har mange uleste oppgaver, sa vegdirekteren,
— ikke minst nar det gjelder teleforskningen. Jeg er
imidlertid overbevist om at arbeidet ved det nye og
moderne laboratorium skal gi gode resultater.
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Og tilslutt ble s& nokkelen deponert hos den mann
som til daglig skal lede laboratoriets arbeide, avde-
lingsdirekter Holger Brudal.

I sin tale mintes avdelingsdirektor Brudal de kum-
merlige forhold veglaboratoriet var begynt under i
1938. — Man métte da lagre utstyret i kasser, og han
hadde personlig méattet montere en maskin i vaktmes-
terens koksbod. Det kostet likevel mer anstrengelser
4 fA& myndighetenes velsignelse ved starten i 1938, enn
det gjorde da det gjaldt & fi godkjent planene for ny-
bygget, sa han.

Han gav s& en kort oversikt over de viktigste opp-
gaver Veglaboratoriet stdr overfor. For & kunne lose
alle disse oppgaver trengs det spesialister p4 en rekke
felter. Veglaboratoriet har i dag fem tekniske avdelin-
ger, nemlig: En avdeling for asfalt, tjeere og kjemi, én
for geologi og mineralogi, én for veg-geoteknikk dvs.
for bzerelag og tele, én for fundamenteringsgeoteknikk,
og én for betong. De er nevnt i den rekkefolge de ble
opprettet.

Til slutt var det omvisning i bygningen for de inn-
budte.

Den XII Internasjonale Vegkongress

I Norsk Vegtidsskrift nr 2 — 1963 hadde vi en omtale
av Den XII. Internasjonale Vegkongress som skulle
holdes i New Dehli i november i &r.

Den indiske regjering har nd meddelt at den p4 grunn
av forholdene i landet, ser seg nedt til & trekke inn-
bydelsen tilbake.

Le Commission Internationale Permanente vil bli
innkalt til mote for & fatte ny beslutning om sted og
tid for neste kongress. Melding som vil bli sendt ut
straks etter CIP’s meote vil gi de nedvendige opp-
lysninger til alle organisasjonens medlemmer.

Nummererte rundskriv

Nr 256 M 25. mai 1962 til politimestrene og statens bilsalkkyn-
dige ang. typegodkjenning av motorkjeretoy.

Nr 26 M 28. mai 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Isachsen tilhengere.

Nr 27 M 28. mai 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Ford.

Nr 28 M 6. juni 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Austin.

Nr 29 M 13. juni 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning VW.

Nr 30 M 12. juni 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Commer og Karrier.

Nr 31 M 12. juni 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Opel, modell 1520 og 1525.

Nr 32 M 18. juni 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Renault.

Nr 33 M 29. juni 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Neckar.

Nr 34 M 29. juni 1962 til politimestrene, samferdselskonsulen-
tene og statens bilsakkyndige ang. godkjenning av person- og
stasjonsvogner til bruk som drosje.

Nr 35 M 2, juli 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Morris. modell FG K100.

Nr 36 M 6. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford.

Nr 37 M 4. juli 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Ianomag, modell Markant.
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Nr 38 M 5. juli 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt
Ford.

Nr 39 M 9. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Simca.

Nr 40 M 9. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Jawa CZ.

Nr 41 M 9. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Jawa,

Nr 42 M 9. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Neckar.

Nr 43 M 10. juli 1962 til vegsjefene, politimestrene og statens
bilsakkyndige ang. godkjente brannslukningsapparater for luk-
kede personbiler.

Nr 44 M 13. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning av Citroén.

Nr 45 M 13. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Opel.

Nr 46 M 13. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Citroén.

Nr 47 M 16. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Skoda.

Nr 48 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Motobecane (moped).

Nr 49 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Citroén.

Nr 50 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Citroén.

Nr 51 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsukkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M.

Nr 52 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Neckar.

Nr 53 M 25. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Renault.

Nr 54 M 25. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Austin.

Nr 55 M 27. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Skoda.

Nr 56 M 27. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Skoda,

Nr 57 M 27. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford Consul 315.

Nr 58 M 30. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M.

Nr 59 M 30. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M.

Nr 60 M 30. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn-
dige ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M.

Nr 61 M 1. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Auto Union.

Nr 62 M 1. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Ford.

Nr 63 M 3. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Jawa,

Nr 64 M 3. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Jawa.

Nr 66 M 3. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin.

Nr 66 M 3. august 1962 til statens bilsakkyndige ang.
vekt Renault.

Nr 67 M 3. august 1962 til statens bilsakkyndige ang.
vekt Steyr.

Nr 68 M 3. august 1962 til statens bilsakkyndige ang.
vekt Fiat.

Nr 69 M 4. august 1962 til statens bilsakkyndige og politi-
mestrene ang. typegodkjenning Morris.

Nr 70 M 6. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin.

total-

total-

total-

Nr 71 M 6. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin.

Nr 72 M 6. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Wartsburg.

Nr 78 M 6. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Skoda.

Nr 74 M 6. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin.

Nr 75 M 7. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt D. A. F.

Nr 76 M 7. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Standard 7 CWT. Van.

Nr 77 M 8. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Triumph Courier Varevogn.
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Nr 78 M 9. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Commer og Karrier.

Nr 79 M 10. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. kontrollen med at toll og avgifter er betalt for
motorkjereteyer ved ferste gangs registrering her i landet.

Nr 80 M 20. august til vegsjefene, politimestrene og statens
bhilsakkyndige ang. tilhenger til personbil og varebil.

Nr 81 M 27. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning NSU Prinz 4.

Nr 82 M 29. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Ford.

Nr 83 M 30. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin.

Nr 84 M 30. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. tvpegodkjenning Austin.

Nr 8 M 31. august 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning VW Transporter.

Nr 86 M 31. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning VW Transporter T. nr.

Nr 87 M 31. august 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Volkswagen.
Nr 8 M 3. september 1962 til statens

totalvekt Fargo., modell D 500.

Nr 89 M 12. september 1962 til politimestrene og statens bhil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Austin 10/12 Van.

Nr 90 M 12, september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Austin A 55 Van.

Nr 91 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. tyvpegodkjenning Endring Ford Taunus,

Nr 92 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning IIillman Super Minx.

Nr 93 M 24. september 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Triumph Herald 1200.

Nr 94 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Opel Kapitdn L.

Nr 95 M 24. september 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Opel Kapitin.

Nr 96 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-lett (Moped).

Nr 97 M 24. september 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-lett (Moped).

Nr 98 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-lett (Moped).

Nr 99 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-lett (Moped).

Nr 100 M 20. september 1962 til statens bhilsakkyndige ang.
totalvekt Maur tilhenger.

Nr 101 M 20. september 1962 til statens bhilsakkyndige ang.
totalvekt PS-Starbet 2 A.

Nr 102 M 26. september 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning tillegg 1 — forandring.

Nr 103 M 26. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Auto Union DKW Jr.

Nr 104 M 26. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Fiat 600 D.

N»r 105 M 26. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Trabant.

Nr 106 M 28. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volkswagen Transporter.

Nr 107 M 28. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volkswagen Transporter.

Nr 108 M 28. september 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volkswagen Transporter.

Nr 109 M 28. september 1962 til politimestrene. samferdsels-
konsulentene og statens bilsakkyndige ang. antall sitteplasser
i person- og stasjonsvogner.

Nr 110 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Opel Caravan 1.5.

Nr 111 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. {ypegodkjenning Opel 1500.

Nr 112 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyvndige ang. typegodkjenning Opel Rekord 1.7.

Nr 113 M 1. oktober 1962 til politimestrene-og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Opel Rekord 1.7.

Nr 114 M 1. oktober 1962 til politimestrene og gtatens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Opel Caravan 1.7.

Nr 115 M . oktober 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Taifun 35.

Nr 116 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Crosgs 16.

Nr 117 M 1. oktober 1962 til politimestrene og sgtatens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Sport 17.

bilsakkyndige ang.
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Nr 118 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Sport 37.

Nr 119 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Taifun 15.

Nr 120 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Transport.

Nr 121 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Fiat 1500.

Nr 122 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Fiat 1300.

Nr 123 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Mercedes Benz.

Nr 124 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Mercedes Benz 190 D.

Nr 1256 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bhilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Mercedes Benz 220.

Nr 126 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Mercedes Benz 220 S.

Nr 127 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens hilsak-
kyndige ang, typegodkjenning Mercedes Benz 220 SE,

Nr 128 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Fiat 1800 B.

Nr 129 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning SAAB.

Nr 130 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Ford Consul 225 Cortina.

Nr 131 M 5. oktober 1962 til statens bhilsakkyndige ang. total-
vekt Ford.

Nr 132 M 8. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Ford Taunus 12 M.

Nr 133 M 8. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Austin A 35 Van,

Nr 134 M 8. oktober 1962 til politimestrene og statens hilsak-
kyndige ang. typegodkjenning Opel Rekord Coupe.

Nr 135 M Utgar.

Nr 136 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-Lett (Moped).

Nr 137 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo 210 Skapvagn.

Nr 138 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo PV 544 Sport.

Nr 139 M 5. november 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo 210 Duett.

Nr 140 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bhil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo PV 544.

Nr 141 M 5. november 1962 til politimestrene og statens hil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo PV 544,

Nr 142 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bhil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo 121.

Nr 143 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Hillman Minx de luxe.

Nr 144 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volkswagen 1500.

Nr 145 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil-
sakkyndige ang. typegodkjenning Volkswagen Variant.

Nr 146 M 26. oktober 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Morris.

Nr 147 M 31. oktober 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Volvo.

Nr 148 M 31. oktober 1962 til statens bilsakkyndige ang. total-
velkt Scania-Vabis.

En vurdering av mulighetene for 4 varsle tordenvzer
og lynnedslag ved anlegg og arbeidsplasser

Under denne tittel skrev avdelingssjef Jon Knudsen
en artikkel i Norsk Vegtidsskrift nr. 2 - 1963. En er
siden blitt gjort kjent med at statsmeteorolo2 John
Knudsen ved Vervarslinga pa Vestlandet ogsid har
behandlet saken og har bl.a. skrevet en omfattende
rapport fra en studiereise til @sterrike, Sveits og
Tyskland i 1960, hvor han studerte disse problemer.
Statens arbeidstilsyn og Entreprenerenes Landssam-
menslutning har stensilert rapporten, og den er sendt
Bergverkenes Landssammenslutning og Elektrisitets-
forsyningens Landssammenslutning.
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