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Cementbruksbu11den mak:adan1 

I Sverige uppkom hosten 1960 på olika håll tan
ken på att forsoka konstruera och utprova ett for 
den svenska vagbyggnadsmarknaden speciellt lamp
ligt barlager, som skulle ha storre barighetshojande 
effekt på overbyggnaden an de vanligen anvanda 

grus- och makadambarlagren. Det var harvid na
turligt att som utgångsmaterial for detta nya 

barlager valja makadam med hansyn til onskvard

heten att finna en ekonomisk avsattning for de 
ofta stora mangder sprangsten, som forekommer 
ved svenska vagbyggen. Den biirlagertyp, som vi 
tyckte bast borde motsvara de ovannamnda onske

målen, var det cementbrulcsbundna malcadambiir

lagret. Barlager av liknande typ har sedan ratt 
lange utforts på kontinenten. Det beslots darfor 
gemensamt, att vi skulle narmare undersoka dels 

mojligheterna att med svenska byggnadsmetoder 
utfora dylika barlager dels vilka egenskaper de 
hade. 

Då vi nu efter ca ett och ett halvt års gemen
samma anstrangningar med provlaggningar och 
undersokningar av denna barlagertyp kommit fram 
till en viss uppfattning om detta biirlager, vad 
betraffar såval dess tekniska egenskaper som dess 
ekonomi, kan det kanske vara på sin plats att i 
detta sammanhang återge något av våra hittill
svarande erfarenheter av cementbruksbundna ma

kadambiirlager och de synspunkter, som under ti

den framkommit från olika svenska intressenters 
sida. 

1. Allmant

Tilvagagångssattet, vid utforandet av ett cement
bruksbundet makadambarlager innefattar foljande 
två huvudtempo: 

1. En fast, ba.rande stomme av ett lager grov
makadam utfores.

2. De makadamstenar, som bilda stammen, fixe

ras orubbligt i forhållande till varandra anda

Foredrag holdt ved Nordislc konferanse om betongdekker og 
cementbunclne bærelag. Voksenåsen, 12.-lG. febrU"I' 1962. 
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från lagrets botten till dess yta genom fyll-
ning med ett gjutbart, lattrorligt cementbruk. 

Det cementbruksbundna makadambarlagret fick 
typbeteckningen CM i analogi med det asfaltmassa
bundna barlagret med typbeteckningen MM. En 

variant på det cementbruksbundna makadambar

lagret ar det kalkbruksbundna makadambarlagret 
(KM), som aven i någon mån har undersokts. 

I tillverkningsstadiet bor materialet i CM-barlag
ret betraktas for vad det ar, namligen makadam 
som tatats eller bundits med cementbruk. Då ut
liiggningen icke innefattar någon som helst om
blandingsprocedur, ror det sig således i detta stadi
um icke om en betong i vanlig bemarkelse. Skall 
benamningen betong forekomma i tillverknings
stadiet bor det val narmast vara som prepaktbetong. 
- I det hårdnade stadiet har daremot CM-bii.r
lagret alla en betongbelaggnings egenskaper med

några viktiga undantag.

Betong i vanlig mening får man daremot redan i 
tillverkningsstadiet, om man vid utforandet av 
cementbruksbunden makadam t. ex. anviinder så 
styvt bruk att detta, nar det skal bringas ned i 
håligheterna i lagret, pressar isiir makadamstenarna, 

som då blir helt omgivna av bruk och icke !angre 
bildar en fast, sammanhangande stomme. Maka
damstenarna tjiinstgor då endast som sparsten i 
bruket och det hela blir en ordinar, mycket stenrik 
betong. Detta ar ur flera synspunkter mindre onsk
vart. 

Vissa forberedande undersokningar och provnin
gar av detta for svenska forhållande nya CM-bar
lager påborjades hosten 1960 och fortsattes under 
den gångna sommaren med anlliggning av ett an
tal provstriickor på fyra platser i Sverige, namli
en vid Laholm på riksvag 2, vid Kristianstad på 

riksvag 4, vid Hålland va.ster om Ostersund på riks
vag 14 samt på GuJlhogens Bruks fabriksområde 
i Skovde. Provstrackorna på de tre forstnamnda 
sta.Bena ha tillkommit på tilskyndan av Vag. och 
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Vattenbyggnadsstyrelsen och utforts som entrepre

nadarbeten av vagforvaltningarna i Hallands, Kri

stianstads resp. Jamtlands lan. Provstrackorna på 

Gullhogens Bruk tillkom på initiativ av Gullhogens 

Betongtjanst efter samråd med vaginstitutet. Små, 

orienterande faltprov utfortles dessutom redan 

hosten 1960 av Svenska Cementforeningen vid Stora 

Vika och av vaginstitutet. Vid alla dess provstrack

ors planering och utforande har vaginstitutet i 

storre eller mindre omfattning medverkat genom 

rådgivning, observationer, kontroll och provningar 

i samarbete med Vag- och Vattenbyggnadsstyrel

sen och ovriga intressenter. Vaginstitutet har 

dessutom utfort orienterande laboratorieprovningar 

for klarlaggande av vissa egenskaper hos CM

materialet. 

2. Utforande av CM-harlager

2.1 Biidden.

Det makadamlager, som skall utgora stammen i

bårlagret, måste utlaggas på en badd av tillracklig 

fasthet. Orsakerna hartill aro tre. For det forsta 

kan makadamlagret packas till storre fasthet om 

underlaget inte ar lost. For det andra bor maka

damlagret vid packningen inte tryckas ned i under

laget i alltfor hog grad, vilket skulle medfora en 

tjockleksminskning av det lager, som sedan går att 

fylla med bruk. For det tredje slutligen bor bar

lagrets forankring i underlaget vara så god som 

mojligt med hansyn till sammanhållningen av even

tuellt uppkomna sprickor i bårlagret. For att bad

den skall få den tillrackliga fastheten fordras pack

ning, eventuellt i samband med stabilisering gen

om inblanding av lampligt tillsatsmaterial i bad

dens ytskikt, om badden består av t. ex. sand. Tro

ligen vinner man avsedd effekt sakrare om man 

avslutar badden, vare sig den utgores av forstark

ningslager eller underbyggnad, med ett skikt bår

lagergrus. En annan - troligen annu battre - men 

nagot mer kostnadskra.vande - losning vore att ut

fora en mix-in-place-stabilisering med asfalt av 

baddens oversta skikt. 

2.2 Malcadarrilagret. 

Till CM-bårlager skall anvandas grovmakadam 

med så oppen kornfordelning, att bruket kan tranga 

ned till biirlagrets botten med den bearbetnings

metod man tankt anvanda. Det foreligger med andra 

ord ett inbordes beroende mellan graden av oppen

het hos makadamens gradering, brukets konsistens 

och bearbetningsmetodens effektivitet. Att utreda 

hur dessa faktorer påverkar varandra torde vara en 

av de viktigaste uppgifterna, nar det galler det fort

satta klarliiggandet av CM-harlagrens mojlighet 

- inte minst ekonomiskt. Det skulle medfora min-
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skade materialkostnader for makadamlagret, om 

det kunde utforas av relativt tatt graderad maka

dam, samtidigt som bruksåtgången skulle minska. 

Haremot står, att det i detta fall sannolikt skulle 

bli dyrara att framstalla ett bruk med de i.ikade 

kraven på smidighet, varjamte bearbetningskost

naden for hålrumsfyllningen troligen aven skulle 

bli hogre. Samtidigt skµlle riskerna for stor kvali

tetsspridning pa grund av ojamnhet i hålrumsfyll

ningen troligen i.ika. 

Vid provvagarna valde man av naturliga skal att 

borja i den tekniskt latta - men troliigen något 

oekonomiska - anden av detta problem. Makadam

Jagren utfortles sålunda i samtliga fall med grov, 

ensartad makadam, som visserligen erfordrade 

mycket - men billigt - bruk, och som behi.ivde 

liten bearbetningseffekt for att tri.inga ned. De 

makadamfraktioner, som anvandes till forsoksbar

lagren somn;_iaren 1961 var 35-70 mm och 45-
90 mm vid 15 cm lagertjocklek och 35-70 resp. 

32-64 mm vid 10 cm lagertjocklek.

Normalt bor man givetvis anvanda makadam med

god hållfasthet. På grund av det satt på vilket 

makadamstenarna forekommer i bårlagret, val skyd

dade mot all inre notning och krossning på grund 

av rorelser i lagret, ar det emellertid i varje fall 

teoretiskt mojligt, att man skulle kunna gora visst 

avkall på denna kvalitetsfordran for att underlatta 

mojligheterna att utfora goda makadambarlager 

inom områden med brist på forstklassig sten. 

Makadamens utlaggning bor folja vedertagna nor

mer och således med hi.insyn til lagrets ytjamnhet 

helst utlaggas med maskin eller sla.pa (fig. 1). 

På noggrannheten av makadamlagrets packning 

får inget som helst avkall gi.iras i den tron, att det 

i hålrummet inforda bruket vid hårdnandet stagar 

upp bårlagret invandigt, så att verkan av en brist

fallig packning elimineras. En bristfalligt packad 

Fig. 1. F'or att grovmalcacla,mlagret slcall bli så homo
_gent och ytcin så jamn sorn mojligt ci,r det fordel
aktigast om mcilccidamutlaggningen /can slce mcislcinellt 

( Lahol?nsvagen). 

Norsk Vcgti<lssl<rift, Bind S9 0063) n.r 4, 5. april 



makadamstamme har namligen mycket latt att helt 
forlora sin inre stabilitet vid den efterfoljande be
arbetning, som ar nodvandig for brukets fulla ned
trii.ngning och som utfores med vibrerande ma
skin. Foljden ha.rav blir att hela lagret borjar 
skjuta (gå i vågor) under bearbetningsmaskinen. 
Materialet i harlagret har overgått til ordinar be
tongmassa, som givetvis fordrar helt andra arbets
maskiner for att packas. 

Av det ovanstående framgår vilden av att man 
utfor makadamlagrets packning med omsorg, och 
att man vid val av paclmingsmetod for makadam
lagret tar hansyn till den nodvandiga efterfoljande 
bearbetningen i samband med hålfyllningen och av
stammer effekten hos dessa två arbetsmoment i 
forhållande till varandra. Man bor således vid ma
kadampackningen ej anvanda mindre bearbetnings
effekt an vid hålfyllningen. 

Vid de hittills utforda provvagarna har ingen 
annan packningsmetod an med vibrerande maskin 
anvants och den gav ett fast och stabilt makadam
lager. For tre av provvagarna anvandes sjalvgående 
vibrovalt (Dyna pac 30). 

2.3 Bruk till CM-barlager.

Det bruk man bereder for CM-harlager bor vara 
smidigt samt ha stor mobilitet och liten separation. 
Det hårdnade bruket bor i forsta hand ha god be
standighet framfor allt mot frost. Daremot torde 
det i normala fall ge dålig valuta for merkostna
derna att fors6ka driva upp hållfastheten hos det 
hårdnade bruket utover en ganska måttlig nivå. 

Sanden till bruket bor vara mojligast valgraderad 
med hansyn till att man vill uppnå god smidighet 
och sammanhållning utan att anvanda allfor myc
ket cement. Storsta stenstorleken bor stå i visst 
forhållande til graden av makadamlagrets oppenhet. 
Vid provytorna, med deras relativt oppna och grova 
makadam har bruk med upp till 8 mm max. korn
storlek anvants med gott resultat. Vilken sandsort, 
som på en viss arbetsplats ar lampligast, ar mer ett 
ekonomiskt an ett tekniskt problem. Man har såle
des att från fall til fall bedoma vilken fullgod bruks
blandning, som ger lagsta totala kostnad med 
hansyn till utgifterna for sand och cement. 

Vid provvagarna ha bruksblandningar med olika 
sandsorter i cement/sandproportionerna från 1: 8 till 
1 : 3 provats. Det forefaller som om vid grov, op
pen makadam, blandningen 1 : 5 vore en lamplig ut
gångsblandning for att man med minsta cement
mangd skall uppnå erforderlig smidighet och separa
tionsfrihet vid de losa konsistenser, som erfordras 

till CM-harlager. Vid mycket valgraderad sand ar 
det mojligen tankbart, att cementhalten skulle 
kunna sankas till 1 : 6. 

Norsk Vegtidsskrift, Bind 89 (1963) n.r 4, 5. april 

Fig. 2. Brukets bla.ndning kan skje i vanlig frifalls
blandcire. Br-nkets lwnsistens skcill vara «losare an 
Zi:ittflytcmde». Transporten mellan blandare och arbets
yta kan vid mindre arbeten 1itforccs med småd1mipers 

( Laholmsviigen). 

Brukets konsistens skall vara så los, att det med 
tillgangliga bearbetningsmaskiner kan bringas ned 
i makadamlagret och helt fylla hålrummen. Detta 
innebar i praktiken att man måste arbeta med myc
ket losa konsistenser. Den lampliga konsistensen 
har av vaginstitutet angivits som «losare an latt
flytande». Konsten att utfora CM-barlager har visat 
sig mycket latt att la.ra ut i praktiskt taget alla 
avseenden utom nar det galler vad begreppet «los
are an lattflytande» innebar (fig. 2). Det har visat 
sig, att folk som tidigare sysslat med betong-fram
stallning, nar de skal blanda bruk til CM-harlager 
- helst i enlighet med betongblandingspraxis - vill
spara på vattnet i bruket, med påfoljd att bruket
blir for styvt. Ett alltfor styvt bruk medfor latt att
stenarna i makadamlagret trycks isar vid brukets
nedvibrering, makadamstommen bryts sonder och
materialet i harlagret overgår till betongstadiet,
med bearbetningssvårigheter som foljd. Dessa svå
righeter med att cementbruket genom missriktade
ambitioner hos blandarskotaren tenderar att bli for
styvt, sammanhanger i forsta hand med att ett
lampligt satt att mata och ange den erforderliga
konsistensen hittills saknats. Att utprova en lamp
lig metod for konsistensmatning ar en angelagen
uppgift vid vidareutvecklingen av arbetstekniken.

Ett bruk tillverkat med ovannamnda losa konsi
stens och med _de forut angivna cementhalterna får 
givetvis icke sårskilt hag hållfasthet, men detta 
torde som forut namnts i sig sjalv ha relativt un
derordnad betydelse. Enligt u tforda provningar lig
ger tryckhållfastheten hos ifrågavarande brukssor
ter på nivån 100-150 kg/cm2 efter 28 dygn vid 
provning på 10 cm kuber. 

Bruk med denna losa konsistens har givetvis 
ganska starka separationstendenser. Det finns diir
for all anledning att anviinda sådana tillsatsmedel 
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Fig. 3. Trmisport och spriclning et.V det mycket losa 
bruket med hjnllastare (Kristianstadviigen). 

till bruket, som minskar separationen. Vid praktiskt 

taget alla provvagar har luftporbildande mede! 

(LPM) anvants med doseringar mellan 0,01 och 

0,05 % torrsubstans raknat på cementvikten. Av

sikten med tillsatsen var till at borja med såval 

att minska separationstendenserna hos bruksmas

san, som att oka frostbestandigheten hos det hård

nade bruket, sårskilt vid niirvaro av vågsalt. 

Preliminara provningar av sambandet mellan mang

den LPM, som tilsattes bruksblandningen och den 

lufthalt som erhålles, tycks emellertid visa, att det 

fordras mycket stora halter av vissa LPM for att 

bruket skall få den for frostbestandighet erforderliga 

halten, vilken har antagits vara ca 8 % vid storsta 

kornstorleken 8 mm och ca 10 % vid storsta korn

storleken 2 mm. For att nå <lessa lufthalter hos 

bruket fordrades ofte LPM-miingder av inemot 

0,30 % av cementmiingden, vilket ar ca 10 gånger 

så mycket som t. ex. for ordinar belaggningsbetong. 

Det ar troligt, att man med mindre mangder av 

annat LPM-medel an det anvanda skulle kunnat 

<��,-�· � .�: . .;,.�:.�11 - .- \.�(" t·�� 

. 
�;yi «· 

-------�-� ...... -!·�� ��? L 

Fig. 4. D�t effelctivaste slittet att neclbringci elet ntbreclcln
brnlcet i malcculmnlagrets hålnim eir ntt vibroviilta 
lct.<;rel. Vo.lsarno lriinger Zolcalt: undwn bnilcet och ligger 
rm mot molcadnmlagret som sattes i vibration. varvicl 
brnlcct nadtrangar rnecl slor Zdtlhet ( Kristitmstml-

viige11 I. 
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uppnå den onskade lufthalten. Vid arbetena som

maren 1961 har dårfor LPM tillsatts i normala 

betongbelaggningsdoseringar, enbart i syfte att 

båttre bearbetbarhet och mindre separation hos 

bruket skulle uppnås. Effekten i detta avseende har 

varit mycket påtaglig .. 

2.5 Brukets transport, utbredning och nedvibre

ring. Bruksåtgång. 

Transporten av det losa bruket från blandaren 

till arbetsplatsen kan bereda vissa besvar på grund 

av den ovannamnda separationen vid !angre trans

portstrackor, så att omroring av bruket under 

transporten kan bli nodvandig. Vid provvagsarbe

tena var blandarna uppstallda intill arbetsytorna, 

varfor ingen separation hann uppkomma. Transpor

terna utfortles som regel med smådumpers, rym

mande en blandarsats (fig. 2 och 3). 

Utbredningen av bruket over makadamytan har 

hittils utforts for hand med borstar och rakor. Vid 

storre arbeten bor detta arbetsmoment givetvis 

mekaniseras. En enkel slåpa, kombinerad med en 

bruksbehållare och eventuellt en vibrerande av

strykare, ar troligen en fullt tillracklig anordning 

for att en jamn spridning av bruket skall kunna 

åstadkommas till låg kostnad. 

For att bruket skall kunna bringas ned i maka

damens hålrum och helt fylla dessa, fordras bear

betning. Någon effektivare bearbetningsmetod an 

vibrering torde icke stå till buds och vibrerinas-o 

valtning har också anvants som bearbetningsmetod 

på samtliga forsoksstrackor. Vibroverkens sjalv

gående vibrovalt Dynapac 30 visade sig Iamplig 

for detta arbetsmoment och den har dessutom den 

fordelen, att vibreringseffekten ar omstallbar på ett 

mycket enkelt satt till tre olika varden (fig. 4). 

Detta kan vara fordelaktigt med hansyn till vid 

hållfyllningen eventuellt uppkommande tendenser 

till instabilitet hos makadamstommen, då man givit

vis bor minska vibreringseffekten. Erfarenheterna 

från provvagen visar att om bruket har den angivna 

losa konsistensen uppstår inga tecken på instabili

tet i makadamlagret vid hålfyllningen ens vid den 

hogsta vibreringseffekten hos Dynapac 30 under 

forutsattning att makadamlagrets ursprungliga 

packning utforts med samma effekt. 

Bruksåtgången beror på det fardigvaltade maka

damlagrets oppenhet samt i någon mån på under

lagets beskaffenhet. Vid Kristianstad-provvagen, 

dar fyl!nadsgraden var hog, enligt vad utborrade 

provcylindrar visat, var bruksåtgången 43 l/m2 

vid 10 cm lagertjocklek och 55 l/m2 vid 15 cm Iager

tjocklek. Makadamfraktionen var for bagge lagren 

35-70 mm. Som grund for beralm>ing av bruks
åtgången torde man kunna utgå från att hålrummet

Norsk ,·c,::ticlssl<rirt. Bind -19 Cl9G3) nr 4. ,3. april 



Fig. 5. I elet fiircligct CM-biirlagret bor binclebntkets
yta mellcm ma./w.clamstenarnet li.gga något forsein/et i 
forhålla.ncle till clessn så a.tt a.sfa.ztbeliiggningen blir 
form1kracl clirekt i ma.kacla.mstommen (Kr-isticinstacl-

viigen). 

ar 35-45 % av det packade makadamlagrets volym, 

om relativt ensartad grovmakadam anvandes. 

Efter brukets fordelning och nedvibrering bor 

Fig. 6. Det fiircl-iga CM-biirZctgret. Asfaltenmlsion har 
spricl-its over viinstrct viighalvan som anembranhiirclare. 
lnnan cisfaltbeliiggning ntlagges ska.ll klistring med 

as/ctltlosni.ng ntforcis ( Laholnisviigen). 

dade bruksskiktet undanskaffas genom kraftig borst

ning. Innan asfaltbelaggning utfiires på CM-bår

lagret, skall vidare klistring med asfaltlosning ut-

eventuellt fiirekommande overskottsbruk undan- foras på vanlig satt. 

skaffas eller overforas till den del av arbetsytan, 

dar bruksfyllningen pågår. Bruket i det fardiga 

barlagrets yta bor nå upp till en nivå något under 

de ytliga makadamstenarnas overyta. Harigenom 

får det senare utfiirda asfaltslitlagret fasta direkt i 

makadamstommen, vilket ger ett starkare och på

litligare forband mellan beliiggningen och dess 

underlag, an om ett skikt av fyllnadsbruket ligger 

mellan belaggningen och makadamstommen (fig. 5). 

Man kan befara, att fyllnadsbrukets kvalitet icke 

ar hog nog feir de stora påfrestningar, som uppkom

mer i detta ytliga skikt. Om man t. ex. for att ut

jamna lokala svackor, vill avdraga ytan med cement

bruk, så ar det sakrast att gora detta med ett 

hogklassigare cementbruk an fyllnadsbruk. Skall 

barlagret forses med asfaltbelaggning, torde det 

både enklaste och billigaste forfaringssattet vara 

att anvanda asfaltmassa till eventuellt erforderliga 

justeringar. 

2.5 Ytans efterbehandling. 

Så fort det separerade vattnet på fyllnadsbrukets 

yta avdunstat, bor barlagerytan tackas med asfalt

emulsion till en mangd av ca 0,8 kg/m2
• Asfalt

hinnan skall tjanstgora som avdunstningshamman

de membran och fiirhindra att det hårdnade fyll

nadsbrukets kvalitet blir forsamrad genom snabb

u ttor kning (fig. 6).

Innan slitlagret (asfaltbelaggningen) utfores, ar 

det viktigt att man overtygar sig om att barlager

ytan ar hård och fast. Forekommer partier dar 

fyllnadsbruket i ytan av någon anledning icke har 

hårdnat eller ar skadat på annat satt, bor det ska-

Norsk Ve1:ti<lsslnift, Bi11rl .;9 (19(i3) "" 4, 5. a1>ril 

3. Egenskaperna hos cementbruksbundna makadam

·barlager.

Statens vaginstitut har genom provningar såval

på laboratoriet som i falt undersokt några av de

ur vagbyggnadssynpunkt viktigaste egenskaperna

hos CM-barlagret. Undersokningarna ha omfattat

barighetsegenskaperna hos konstruktioner med

CM-harlager, CM-materialets tryckhållfasthet och

frostbestandighet samt barlagrets sprickbenagenhet

och ytjamnhet.

3.1 Barighetsegenslcaper. 

Genom plattbelastningsforsok på provvagarna har 

vi kunnat få ett visst begrepp om hur CM-barlagret 

påverkar konstruktionens barighetsegenskaper dvs. 

dess k-varde och E-modul samt de permanenta de-

formationerna. 

Belastningsforsoken har utforts med belastnings

plattans diameter dels 80 cm dels ca 28 cm. Med 

den storre plattan erhålles ett anliggningstryck 

mellan platta och vag av 1,0 kg/cm2
, med den mindre 

plattan 8,4 kg/cm2 vid den anvanda maximilasten 

5 ton. Den storre plattan har av tradition anvants 

av vaginstitutet och den ger, genom att den vid be

lastningen engagerar underlaget till storre djup i 

forsta hand besked om barighetsegenskaperna hos 

sarotliga de oversta lagren i samverkan. Vid be

lastning med den mindre plattan får man daremot 

battre veta barighetsegenskaperna hos lagret nar-

mast under ytan. 

For att battre kmma bedoma barighetsegenska

perna hos provbarlagren, utfortles belastningen som 

57 



regel såval på barlagrets yta som på ytan av for
starkningslagret under bårlagret, sedan detta av
lagsnats. Som jamforelse har provbelastningar ut
forts på intilliggande vagdelar med ordinara over
byggnadskonstruktioner. 

Som varden på barigheten har i tab. 1 angivits 
dels den s. k. elastiska medelmodulen for under
liggande lager for de nyss namnda två belastnings
nivåerna, dels den kvarstående sjunkningen efter 
två belastningar till 5 ton. 

Belastningsresultaten visar, att man med de ut
forda cementbruksbundna barlagren uppnår en stor 
okning av konstruktionens E-modul och att denna 
okning ar betydligt storra an vad man erhållit med 
de utforda konventionella makadambarlagren. Sprid
ningen i E-modulvardena for provstrackorna vid La

holm var relativt stor, men på denna provvag har 
utforandet varierats på olika satt, vilket troligen 
har bidragit till barighetens spridning. Sålunda har 
cementhalten hos bruket vid denna provvag varie
rats från 1 :4 til 1: 8, vidare konsistensen och 
vattencementtalet samt anvandningen av LPJII.I. De 
olika utforandena på Laholmsvagen ha ej givit nå
got signifikativt utslag i barigheten. Vardena ha 
darfor redovisats har i en enda grupp. 

Aven nar det galler de kvarstående sjunkningarna 
har de utforda CM-barlagren visat sig over
lagsna de traditionellt utforda makadambarlagren 
och sjunkningarna ha genomgående blivit betydligt 
mindre for konstruktionerna med CM-bårlager. Den 
kvarstående sjunkningen vid provningarna på 
Kristianstadsvagen i september 1961 har varit på
fallande stora om man jamfor med ovriga resultat. 
Orsaken ligger till storsta delen i den forhållandevis 
stora eftergivligheten hos den under bårlagret lig
gande delen av konstruktionen, samt mojligen till 
någon del i att CM-barlagret vid denna provning 
endast var ca 1 vecka gammalt. 

På samma satt som de erhållna E-modulvardena 
kan sagas vara indicier på vagkonstruktionens 
formåga att skydda asfaltbelaggningen mot tra
fikens utmattande och sonderbrytande verkan, på 
samma satt kan man saga, att storleken av de vid 
provbelastningarna erhållna kvarstående sjunk
ningarna aro indicier på riskerna for sådana spår
bildningstendenser, som kunnat iakttagas på starkt 
trafikerade va.gar. Spårbildningen ar endast en av 
orsakerna till at vagytan med tiden blir ojamn. 
Spårbildningen kan sagas vara den trafikbetingade 
delen av vagytans ojamnhet, den andra delen skulle

Tab e 11 1. Resultat av provbelastningar på provviigar med O M-biirlager.

Overbyggnad hos provad konstruktion 
Belastning på I Belastning på

eventuell belagg- konstruktion 
ning + bii.rlager I under barlager

Alder v. 
! For-Provvii.g Provn. provn. Kvar-1/ Kvar-1) 

utford Belii.ggning Barlager stark-
Emect1l 

stående 
Emed1 stående 

I 
nings- sjunk- sjunk-

I 
lager ning ning 

mån. I cm I cm I cm I kg/cm2 

I mm jk1:/cm2 1 mm 

K ristianstad . sept. 61 % - CM 15 + Bari. grus 5 15 5500 0.60 1150 4.00 
- CMlO+ 

" 
10 15 3200 0.57 1150 4.00 

" 
dec. 61 31/z Asf. bet. 1.5 CM 15 + Bari. grus 5 15 6250 0.01 - -

(ej tja.le) CMlO+ 
" 10 15 4100 0.02 - -

MM15+ 
" 

5 15 2850 0.03 - -
L aholm ... .. aug. 61 12 Asf. bet. 2.5 CM 15 + Bari. grus 8 10 6200max 0.22 - -

(ej trafik) 3100min 0.30 - -
Asf. bet. 2.5 MM 15 + Grust. mak. 11 10 2300 0.77 - -

" . . . . . dec. 61 16 Asf. bet. 2.5 CM 15 + Bari. grus 8 10 5900max 0.01 1700 0.06 
(ej tja.le) (ej trafik) 3200min 0.02 1700 0.06 

Asf. bet. 2.5 MM 15 + Grust. mak. 11 10 2800 0.03 1800 0.05 
ålland .... okt. 61 11/z - CM 19 - 4250 0.04 1850 0.08 H 

(ej tja.le) - KM 19 (Puzzolan) - 3400 0.06 1450 0.05 
- Indr. tat mak. 6 + Mak 13 - 2300 0.12 1500 0.09 

G ullhogen ... nov. 61 1 Asf. bet. 3.5 CM 15 (bruk 1 : 5) - 4800 0.08 2200 0.24 
(ej tja.le) " CM 15 ( 

" 1: 7) - 3150 0.08 2400 0.23 
" CM 10 ( 

" 
1: 5) - 4500 0.07 1650 0.26 

Cern. bruk CM 10 ( 
" 1: 5) - 6150 0.05 1700 0.26 

1) Erned avser medelmodulen fe,· underliggande lager+ undergrund. Plattdiam. = 28 cm. Emecl beraknad for 5000 kg 
belastning, och den elastiska deformationen vid andra avlastningen. Kvarstå.ende sjunkningen beraknad vid andra 
avlastningen. 
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Fig. 7. Statens vaginstit1tts 
gra.fisket tvarprofilogrcif. 

man kanske kunna kalla den geotekniskt betingade, 
som har orsak i olikformiga markrorelser p. g. a. 
sattningar, etc. Under alla omstandigheter ar spår
bildningen en icke onskvard defekt, som nedsatter 
korkvaliteten hos va.gen. 

inneholl en del finmaterial. Den relativt dåliga 
bruksnedtrangningen har aven avspeglat sig i något 
lagre E-moduler for denna vag an for de två ovriga 
(jfr. tab. 1). 

3.2 Materialhållfasthet.

Som forut antytts ar materialet i det hårdnade 
CM-barlagret narmast att betrakta som en mycket
stenrik betong. For att finna hur hårt man kan dra
denna jamforelse skulle man på CM-materialet

Tendenser til spårbildning kan man studera ge
nom att tid efter annan utfora noggranna tvar
profileringar av va.ghanan och jamfora profilerna 
med mer eller mindre avancerade apparater. Vag
institutet har tillverkat en dylik apparat, med gra-

kunna utfora samma provningar av karaktaris
fisk registrering av tvarprofilen (fig. 7). På prov-

' tiska egenskaper, t. ex. tryckhållfasthet och bojvagen vid Kristianstad har dylika tvarprofileringar 
utforts, dock med en annan utrustning an den på 
fig. 7 visade och de kommer, sedan de upprepats 
med något års mellanrum, att ge besked om huru
vida det uppkommit någon spårbildning och hur 
stor denna ar for konstruktioner med CM-barlager 
och med andra barlager på denna provvag. 

En fråga, som har ett visst samband med CM
barlagrets barighet, ar givetvis hur djupt bruket 
nedtranger i makadambadden vid tillverkningen. 
På borrkarnor, uttagna ur det hårdnade barlagret 
på provvagarna, har brukets nedtrangning kunnat 
bedomas. Resultaten harvidlag från tre av prov
vagarna har angivits i tab. 2. Tabellen visar, att 
brukets nedtrangning som regel varit god utom for 
provstrackorna vid Hålland, dar grovmakadamen 

Tabell 2. Bindbrukets nedtriingning i makadamlagret, 

bestiirnd pd uttagna bonkiirnor. 

Nomi- Brukets nedtrangning Ned-nell 
Ba.ria- tjock-

/ / 

mdt trang-
Provvii.g gertyp lek min max nings-

tm tb grad 
cm I cm I cm I cm tb:lm 

I 
Kristiansand CM 15 10.5 11.0 10.8 0.72 

CM 10 5.5 7.5 7.0 0.70 
Hålland . . .  CM 19 6.0 12.5 8.5 0.45 

KM 19 6.0 9.0 7.0 0.37 
Gullhogen .. CM 15(1:7)113.0 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 (1.14) 

I 
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draghållfasthet, som man brukar utfora på betong. 
Att tillverka provkroppar fardiga for provning av 
ett material med CM-materialets karaktar ar emel
Iertid mycket vanskligt, om man vill vara något så 
nar saker på att erhållna resultat skall motsvara 
det i praktiken erhållna materialets egenskaper. 
For att få ett begrepp om CM-materialets så att 
saga provkroppsmassiga tryckhållfasthet, har från 
vissa av provstrackorna tagits ut ett anta! borr
karnor med vaginstitutets borrmaskin. Borrkarnorna 
ha provtryckts efter cementbruksplombering av de 
skrovliga bottenytorna. Resultaten ha angivits i 
tab. 3. 

Tabell 3. Trykkhållfasthet hos cernentbruksfylld rnakadarn. 

Kri- Hål-
Objekt stian- land Gullhogen 

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
Antall provkroppar 6 9 15 5 6
u1) tryck kg/cm2 .. 215 164 232 161 219
Spridning +21 ± 16 ± 16 ± 20 ±25

1) Provkr:s diam = 15 cm. Hål!fasthetsvardena korri
gerade med hansyn til at hojden avvikit från va.raet
1.5·15 = 22.5 cm.

Av tabellvardena framgår, att tryckhållfastheten
hos det falttilverkade CM-materialet, uttryckt som 
angiven cylinderhållfasthet, vid 3-5 månaders ål
der legat på nivån 210-230 kg/cm2, då bruket haft 
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sammansattningen 1 : 5. Harvid har undantagits 

vardet från provvagen vid Hålland, dar hållfast

heten blivit nedsatt, troligen beroende på att den 

i detta fall något orena makadamen forsamrat bru

kets intrangning i hålrummen. Anvandningen av 

magrare bruk, 1 : 7, har medfort lagra hållfasthet 

hos CM-materialet. 

I anslutning till vad som ovan sagts angående 

CM-materialets likhet med betong kan har namnas,

att de erhållna tryckhållfastheterna ar ungefar dub

belt så hi:iga som dem man kunde forvanta for en

ordinar betong, tillverkad med samma vatten

cementtal.

Hållfasthetsspridningen har som synes i stort sett 

legat mellan 15 och 20 %, vilket icke ar anmiirk

ningsvart hagt. Motsvarande hållfasthetspridning 

hos borrkiirnor, uttagna ur ordinara betongbelagg

ningar ar av storleksordningen 8-12 %-

3.3 Frostbestiindighet. 

En av de forsta frågor, som uppkom infor detta 

nye material, var naturligt nog om CM-barlagrets 

yta kunde tiinkas ha erforderlig frostbestandighet, 

speciellt vid narvaro av vagsalt. 

Vad som kan synas speciellt oroande i denna bild 

ar den stora mangd vatten, som måste sattas till 

det relativt magra bruket for att det skal få famp

lig konsistens. Sådana åtgarder brukar inte befor

dra frostbestandigheten hos cementbruk. 

Visserligen kommer som regel CM-barlagret att 

tackas i varje fall av ett fi:irsta slitlager av asfalt, 

innan det utsattes for kyla och vagsalt. Harigenom 

får _ytan ett visst skydd mot påverkan av frost och 

salt, men man kan trots det icke bortse från risken 

att salthaltigt vatten kan tranga ned eller av tra-

Ant. lryscykl. 0 

Slut 

19 

fiken pumpas genom befaggningen och vid upp

repade frysningar och upptiningar skada barlager

ytan på de partier mellan makadamstenarna dar 

cementbruk forekommer. 

For att få en viss kannedom om CM-biirlagrens 

frostbestandighet och de viktigaste av de faktorer, 

som kan vantas påverka denna, utfortles vintern 

1960-61 en orienterande frostbestandighetsprov

ning på speciellt tillverkade CM-provkroppar. Prov

kropparna tillverkades i formar, i vilka makadam 

packades, varefter bruk nedvibrerades i hålrummen. 

På detta satt kunde man visserligen inte få prov

kroppar, som till sin uppbyggnad helt i:iverens

stamde med materialet i verkligheten, men som dock 

kunde anses acceptabla for en preliminar provning. 

De faktorer som varierades vid tillverkningen var 

sandgraderingen och cementhalten hos bruket. 

Genom tillsats av LPM hadde lufthalten hos bruket 

hi:ijts till ca 10 % for samtliga prov. 

Efter 1 månad 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 ta.ektes ytan 

med ett tunt vattenskikt. På halva antalet prov

kroppar utstroddes CaClz-flingor 4 timmar fore 

frysperiodens slut. Fore varje frysperiods borjan 

renspolades ytan med vatten. Ovriga provkroppar 

genomgick samma temperaturbehandling, men sal

tatles icke. Den anvanda frysprovningsmetoden ger 

sannolikt långt hårdare angrepp på materialet an 

vad det utsattes for under en normal asfaltbefagg

ning. 

Resultaten av frysprovningen visade sig svårare 

att bedi:ima okufart for CM-materialet an vad som 

brukar vara fallet for ordinar betong. Detta berodde 

Ant. fryscykf. 0 9 

19 

Fig. 8. Frysprovning CliV cementbniksbunden makcidarn. Vid frysprovningen forvarades provkropparnci iinder 19
ti?11,mcir vid -;- 10 ° Ull ..;- 15 ° 0 mecl ytan tdolct cw en 5 rnm tjoclc ishinnci. 8 tirnrncir innwn frysperiodens slut iit
fordes sciltning på yta;n med 0,5 kg/rn2 OaCZ?-. U?,ptiningsperiodens langd var 5 timmwr vid+ 15 ° 0 ooh vicl dess
s'bnt spolades saltlosningen cw /rån. ytf!!ii, Till vanster provkropp mecl bruk av 1 del oement: 8 clela.r valgraderad

sand (0-8 mm). Til hager provkropp mecl scmimci slcigs bruk i proportionernci 1 : 8. 
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på at frostskadorna ofta hade karaktåren av en från 

ytan fortgående uppluckring av materialet. Frost

avskalningar i vanlig mening voro sallsynta. Prov

kropparna med de magraste bruken voro efter ett 

fåtal fryscykler så skadade, att de voro helt vatten

genomslappliga (fig. 8). 

Frysprovningen omfattade endast 25 cykler och 

visade sammanfattningsvis foljande: 

a. Skadorna blevo genomgående mindre omfat

tande om ett vålgraderat sandmaterial 0-8 mm

anvåndes till bruket an ett mera ensartat,

0-2 mm, och att denna skillnad var siirskilt

markant vid hog cementhalt (1 : 3).

b. Motståndsformågan mot frost okade med ce

menthalten, och

c. Saltningen okade i de allra fiesta fall skadornas

omfattning.

3.4 Sprfolcbeniigenhet. 

Alla typer av cementbundna bårlager och be

låggningar har den viilkiinda egenskapen, att de 

åro benågna att sjålvspricka på grund av spån

ningar, framkallade av forhindrade krympnings

och temperaturrorelser. Sådana sjålvsprickor, som 

i allmånhet loper tvårs over vågen, har ansetts 

mindre onskvarda i en va.gyta på grund av att de 

bedomts kunna · utgora skadeanvisningar. I vissa 

sammanhang, t. ex. når det .ga.lit kontinuerligt ar

merade betongbelaggningar, har sjalvsprickor an

setts mojligen kunna accepteras under forutsatt

ning att de forbli hårfina i vagytan. 

CM-barlagret skiljer sig emellertid från ovriga

cementbundna biirlager i flera avseenden, som just 

ifråga om sjalvsprickornas utveckling, måste anses 

vasentliga. 

Sedan sjålvsprickorna uppkommit i bårlagret 

genom valvningspanningar eller genom friktions

spanningar invid fria andar, tendera de att vidga 

sig vid temperatursånkning hos harlagret. Rur stor 

sprickviddsokningen blir, beror framfor allt på av

stånden mellan sprickorna och på friktionen mel

Jan barlagret och underlaget. Sprickviddsokningen 

minskar vid stor friktion. I fråga om hog friktion 

mot underlaget vågar man forutsatta, att CM

harlagret med dess grovskrovliga, i badden ned

pressade bottenyta står i sårklass bland de cement

bundna barlagren (fig. 9 och 10). Man borde dar

for kunna vanta sig, att uppkomna sprickor hos 

denna bårlagertyp forbli hårfina. 

Man har bland farorna med sjalvsprickor i ce

mentbundna barlager framhållit risken for belast

ningsskador intill sprickorna på grund av den 

uppkomna bristande kontinuiteten hos barigheten 

och menat att belaggningsdelarna intill sprickan 

vid belastning icke kunnat stodja varandra, utan 
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Fig. 9. Utborrctde kdrnor från Kristianstadsprovvdgen. 
CM 15 med slitlager civ asfaltbetong. 

Fig. 10. Utbo1-rade kdrnor frcln Gullhi:igens provviig. 
CM 10 med slitlager civ cementbntk. 

varit att betrakta som oforstårkta fria kanter. Som 

motargument mot detta resonemang har anvants 

begreppet «aggregate locking», dvs. man har menat 

att sjalvsprickan vindlat sig upp genom lagret runt 

de inbåddade stenarna och att de så uppkomna 

skrovliga anliggningsytorna skulle erbjuda goda 

mojligheter till kraftoverforing vid belastning, så 

långe sprickan icke vidgat sig i någon hogre grad. 

Hartil! kan man foga den kommentaren, att om 

begreppet «aggregate locking» for någon cement

bunden bårlagertyp har tackning i verkligheten, 

så måste det vara just for CM-harlagret med dess 

mycket grova stenskelett. Aven ifråga om riskerna 

for belastningsskador invid sjålvsprickor synes så

ledes CM-bårlagret vara battre lottat an ovriga 

cementhundna harlager. 

De utforda provstrackorna hoppas vi så småning

om skall ge goda rnojligheter att bedoma, om dessa 

synpunkter på sprickbildningen stammer med de 

praktiska erfarenheterna. 

3.5 Biirlagrets ytjiimnhet. 

På en av provvagarna har vaginstitutet uppmått 

ytjåmnheten hos ett utan sarskild justering utfort 

tunt slitlager av asfaltbetong på CM-harlager med 

tjocklekerna 15 och 10 cm. Ytjamnheten har upp

matts med institutets kontinuerligt registrerande 

jåmnhetsmatare med 5 m matlångd. 

Att doma av de i tab. 4 angivna resultaten från
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dessa små provstrii.ckor, skulle det ej foreligga 

några svårigheter, att på ett CM-barlager åstad

komma slitlager med god jamnhet. 

Tabell 4. Jamnheten hos tunt maskinlagt slitlager på bar

lager av cementbruksbundet (GM )resp. massabundet (MM) 
makadambarlager. 

(avser provstrii.ckor med lii.ngder 80 6 55 m, va.gen 
otrafikerad) 

Barlager 

15 cm CM ........ 
10 cm CM ........ 
15 cm MM ........

Antcil ojii.mnheter per 
100 m 

2, 5 mm! 5 mm 

7,5 0,5 
6,7 1,0 

15,5 3,7 

I 

J 7,5 mm 

I 0 

I 
0 
0,6 

4. Anvandningsområden for CM-barlager

Max. 
ojamn-
het mm 

5,8 
7,0 
7,5 

På vilka områden skall man nu finna anvandning

for CM-harlagret, om det i fortsattningen håller 

vad det hittills lovat och vilka belaggningar skall 

man i så fall an vanda? 

Såsom torde ha framgått av beskrivningen av 

CM-barlagrets utforande, kan framstallningskost

naderna for detta bårlager icke vara sårskilt låga 

(jfr. avsnitt 5, nedan). De tankbara anvandnings

områdena for CM-bårlagret måste i forsta hand ses 

mot denna bakgrund. 

Forsedd med en liimplig asfaltbelaggning 

(fig. 9) borde CM-bårlagret kunna vara sarskilt 

passande på va.gar med tyngre trafik, dår man 

skulle kunna tillgodorakna sig fordelarna av detta 

barlagers stora styvhet, som skulle ge konstruktio

nen mycket god barighet och små spårbildnings

tendenser. Asfaltbelaggningen bor valjas och 

dimensioneras så att man inte får några genom

gående sjalvsprickor från barlagret. 

Till skillnad från de allra flesta andre barlager 

kan CM-barlagret direkt på ytan forses med ett tunt 

slitlager av hogklassigt cementbruk (fig. 10). Detta 

kan anbringas antingen sedan bindbruket i barlag

ret hårdnat eller mojligen redan innan bindningen 

avslutas. Den forstnamnda metoden ar arbetstek-
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niskt enklare, men ger' troligen ett svagare for

band mellan bårlagret och toppbruket. CM-barlager 

med cementbruksslitlager skulle - om det visar sig 

hållbart - kunna finna anvandning på ytor, dar 

man kraver god bårighet och basta mojliga mot

ståndsformåga mot motorbranslespill, t. ex. på vissa 

flygfaltsytor, på garageplaner, busshållplatser och 

vid bensinmackar. Ett annat tankbart anvandnings

område som framforts ar på korbara vagrenar. 

For alla dessa anviindningsområden galler emeller

tid, att man måste vara beredd att acceptera even

tuella hårfina sprickor i slitlagerytan. 

Naturligtvis ar det aven fullt tankbart att på ett 

CM-barlager utfora en - forslagsvis tunn - ordi

nar foglos betongbelaggning enligt «bonded resur

facing-principen». Pålaggsbetongen skulle helst

forses med en spricksammanhållande kontinuerlig

armering i underkanten. Och varfor inte ta steget

fullt ut och forsaka gora denna tunna betongbelågg

ning enl. «slip-form-principen»? Det stabila och

formbestandiga underlag man har i detta fall

borde ju inbjuda till ett sådant forsak.

5. Ifostnader for CM-harlager

Vad kommer ett CM-barlager att kosta? Ja,

kostnadsfrågan ar givetvis svår att uttala sig om, 

innan det nya objektet utforts i storre skala på 

olika hål! under en !angre tid. Kostnaden samman

hanger i forsta hand med kostnaderna for maka

damen, som ju utgor 60-70 % av volymen i bar

lagret, samt i andra hand med mangden bindbruk 

per m2
• Bagge dessa kostnadsfaktorer år givetvis 

vaxlande från fall till fall. Lattast kan man få en 

uppfattning om priset genom att jåmfora CM

barlagret med dess narmaste motsvarighet på as

faltsidan, det massabundna makadambarlagret 

(MM). En sådan jåmforelse visar, att kostnaderna 

for ett 15 cm CM-bårlager bor bli ca 1 :50-2:- kr/ 

m2 hogre an for ett lika tjockt massabundet bår

lager (MM 15). Detta innebar att entreprenadpriset

for ett CM 15-bårlager skulle ligga på nivån 8 :

till 10 :-kr/m2, med variationerna i forsta hand 

beroende på makadamkostnaderna. 
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Verkstedvogn for vegvesenet i Møre og Romsdal 

Vognen er bygget på et Bedford SB-3 chassis, 

med akselavstand 5,48 m. Den har bensinmotor på 

136 hk. Største lengde er 8,84 m og største bredde 

2,32 m. Påbygget er av sjøvannsbestandig alumi

nium og utført av Røvik Karosserifabrikk, Hovde

nakken. 

Vognen er delt i 3 hoveddeler: Forrest har den 

kombinert førerhus og oppholdsrom, i midten ligger 

det et aggregatrom, mens den bakerste og største 

delen er verkstedrom. 

Førerhuset. 

Førerhuset er innredet med sitteplass for 6 

mann inkl. sjåfør. Baksetet er konstruert slik at 

det kan omdannes til liggeplass for 3 mann. 3 stk. 

soveposer ro/lintøy innerposer er plasert i skuffer 

under setet. 

Rommet er dessuten beregnet til å klare seg som 

oppholdsrom for en kortere tid. Spisebordet kan 

slåes opp på veggen, og tar liten plass. 

Over baksetet er tilgang til skap som utgjør halve 

bredden av det bakenforliggende aggregatrommet. 

Disse skapene inneholder det mest nødvendige 

kjøkkenutstyr, så som kokeplate, kaffekoker, 

dekketøy osv. Ved inngangsdøren er det garderobe

skap med stativ for kleshengere. Rommet har inn

montert radio. 

Aggregatrom. 

Aggregatrommet bak førerhuset har ikke full 

takhøyde, da det over dette rommet er skap med 

tilgang henholdsvis fra førerrom og verkstedrom. 

Benk for 

Jarle Øye 
Leder av vegsentral 

I aggregatrommet er det installert et 3-faset die

selaggregat på 16 kW. Vognens verksted er således 

både selvforsynt med elektrisk kraft, og det kan 

avgis strøm til arbeidslys og mindre motorer på 

arbeidsplassene. 

V erkstedrorn. 

Verkstedrommet har innvendig lengde på 4,44 m 

og bredde på 2,09 m. 

Langs den høyre sideveggen er det arbeidsbenk 

med 18 skuffer for skruer, rekvisita, reservedeler 

og verktøy. Benken er jernbeslått og har påmontert 

skrustikker og benkbormaskin. Rett bak arbeids

benken er holdere for autogenflasker. Brennere og 

sveisebend er anordnet i holdere på veggen like 

ved. 

Den øvrige veggplass over arbeidsbenken har sta

tiver for håndverktøy. 

Veggen mot aggregatrommet er utstyrt med 

holdere for litt grovere verktøy og redskaper. 

Over hjulkassen på venstre veggen er det satt 

opp en liten benk for slipeskive. Bak benken er det 

plass for elektrisk sveiseaggregat og på veggen like 

ved er skap for elektriske apparater og kontakter. 

Veggen foran slipeskivebenken har tavle og hol

dere for snekkerverktøy og utstyr for trearbeid. 

Langs veggen er satt opp en reol med et lite ut

valg av profil- og stangstål. 

Under slipeskivebenken er montert en snelle 

med wire av den dimensjon som brukes på ferje

kaier for å holde billemmen oppe. Verkstedrom-

$lipcskive Disp. plOS$ for ul.styr 

Fig. 1. Plc1:11, a,v verksted-
Verl(IOytavle -

vognen. 

Arbeidsbe,nk 
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Fig. 2. Eksteriør. 

met er dessuten godt utstyrt med elektriske bor

maskiner, muttertrekkere, taljer og jekker. 

Under gulvet i verkstedrommet, med tilgang 

fra utsiden, er laget rom på begge sider av vog
nen med plass for reserve oxygen- og acetylen

flasker. Bak hjulene på begge sider er det kjetting

kasser. 

Vegvedlikehold i Varmland 

På taket er det festet en lett rørstubbebryter 

samt en rørstige på 6 m. 

Vognen blir klargjort så snart den kommer til

bake fra et oppdrag. Forbrukte reservedeler, mate

rialer og rekvisita blir erstattet med nye, så vog

nen til en hver tid står klar for utrykning, 

Anvendelsesområde. 

Vognen brukes ved nybygging og reparasjoner 
av ferjekaier, repårasjoner og montering av stasjo

nære maskiner og utstyr, samt reparasjon av 

knuseverk ute i distriktene. Den kan med fordel 

brukes ved reparasjon av alt større materiell og 

anleggsutstyr som ikke med letthet kan transpor

teres til verksted. Likeså er det mange ganger en 

fordel å få reparert en maskin på stedet. Hvis ska

den ikke har satt maskinen ut av drift, kan ska

dene og manglene utbedres med minimum 

av driftsstans. Når en først kommer til et anlegg 

med vognen kan det utbedres mangler på flere 

maskiner samtidig. Vognen blir således et viktig 

ledd i det forebyggende vedlikeholdet av maskiner 
m.v.

Uten utstyr koster vognen 80 000 kroner.

Rapport fra studietur ved oppsynsmann Oddm. Kjolhamar 

Etter initiativ av Hedmark oppsynsmannsforening, 
med tilslutning av vegsjefen, foretok oppsynsmennene 
Alf Dyblie, Martin Sørbye og Oddm. Kjølhamar et 
3 dagers besøk i Vagforvaltningen i Varmland i dagene 
20.-22. august 1962. 

Vi ble godt mottatt av vii.gdirektor (vegsjef) W. 
Calevi og hans medarbeidere i underhållsavdelingen på 
Vagforvaltningens kontor i Karlstad. 

Fungerende vedlikeholdssjef, ingeniør Svensson, rede
gjorde for Vagfiirvaltningens oppbygging og vegved
likeholdets administrasjon m. v. 

Vagforvaltningen består av 7 avdelinger, nemlig: 

1. Projekteringsavdelingen.

2. Byggnadsavdelingen.

3. Vagunderhållsavdelingen.
4. Avdelingen for enskilda va.gar (private veger som

tildeles statstilskudd).

5. Marklosningsavdelingen (grunnavståelse).
G. Vatten- och avlopsavdelingen samt
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7. Kamera! (kontor)-avdelingen.

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

Underhållsavdelingen blir administrert av 1 sivil
ingeniør som sjef, 1 sivilingeniør, 2 ingeniører (tidligere 
overvii.gmastre), 1 innevagmaster og 1 kontordame, 
1 tekniker for oljegrus og 1 for asfalt. 

Under sykdom og ferier vikarierer nærmeste under
ordnet, og vii.gmastere ute fra distriktene trekkes inn 
som vikarer for de ingeniører som måtte vikariere i 
overordnet stilling. Således ble underhåJlsavdelingen 
under vå.rt besøk ledet av en tidligere vag- og iiver
vagmaster. 6vervagmasterstillingene er nil erstattet 
av ingeniørstillinger. 

I sommerhalvå.ret er kontortiden fra 8-16.30 med 
en time lunsjpause. Lørdagene er kontoret stengt. 

Vagunclerhilllsavdelingen har for tiden 4820 km 
offentlig veg, hvorav 3330 km grusveg, 610 km olje
grus, 878 km asfalt, 1 km betong og 1 km gatestein 
fordelt på 14 vagmasterområ.der a ca. 350 km. 
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Viigmiisterområder (VO). 

Hvert vagmasterområde har sitt eget garasjeanlegg, 

der vagmasteren 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 høvler, 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 

motorveghøvler. 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 området. Vedlikeholdet har en forråds

mann (lagermann) som forestår inn- og utlevering 

av redskap, orden på garasjeområdet m. v. Alle 

maskiner disponeres av vagmasteren som til hjelp har 

en fast ansatt assisterende vagmaster, og som regel 

en utsetter (timelønnet assistent). 

På vagmasterens kontor finnes skrivemaskin, sum

meringsmaskin, 2 kalkulasjonsmaskiner, radiosender og 

mottager, telefon, telefonsvarer og radioapparat. Karter 

i.Jmdelt i strøsand- og brøyteroter med navn og telefon 

til de enkelte utøvere for strøing og brøyting preget 

veggene. I reoler var et systematisk ordnet kartotek. 

Alt ga inntrykk av gjennomført orden. 

Radiotelefon med sender og mottager var montert, for

uten på vagmasterens kontor, i hans og hans assisten

ters private biler samt i vegvesenets lastebiler og, som 

en prøveordning, i 2 veghøvler. Anlegg for en stasjonær 

og 6 mobile sendere og mottagere kostet sv. kr 40 000. 

Dette radiosambandet hadde vist seg å være meget 

nyttig og ble karakterisert som uunnværlig. 

Oljegrns. 

Lanet hadde sommeren 1962 tre oljegrusverker i drift 

med kapasitet ca 50 m:J/time og la ca 200 km olje

grus. Dekkene var gjennomgående jevnere enn våre. 

Både fra 1960 og 1961 så vi dekker som ikke var revet. 

I 1962 var det foretatt lite riving på grunn av regn 

og kjølig vær. Men vi så også dekke med oljeflukt hvor 

øverste Jaget var ødelagt og måtte erstattes med nytt 

topplag. Grusmaterialene virket noe mer finkornet, 

med mindre stein enn vi har i oljegrusen, hvilket også 

ble bekreftet. Ved utlegging av oljegrus ble benyttet 

2 slå.elder med bemanning på 2-3 mann. Slåddene 

kjørtes skiftevis, slik at samme mannskap først kjørte 

frem slådd nr 1 f. eks. 1 km og flyttet over på. slådd nr 2 

til den kom inn mot nr 1, for så å. gå over til denne 

igjen. Første laget av oljegrus ble lagt ut lengst 

mulig for å spare vedlikehold. Topplaget ble så lagt på. 

ettersommeren eller til slutt. Det ble slå.delet og valset 

etter å. ha ligget en dags tid. 
På. dårlig grunn, som var alminnelig i Varmland, 

ble de gamle vegbaner forsterket med bærelag 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 før nytt topplag av 

asfalt (teppe) ble lagt. På. forespørsel om olje og asfalt 

kan forenes, ble det svart at aminen binder oljen til 
oljegrusen, slik at det ikke ble noen forening. 

Veggrøfter. 

Normen var 0,7 m dyp grøft med skråning 1 : 3 fra 

vegkant og 1 : 1112 i skjæring. I lettere grunn ble det 
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grøftet med veghøvel påmontert grøftespiss på høvel

bladet for skråning av ytterkant av grøften. Grøfte

massene ble lastet på bil med en strenglaster med 

kapasitet 100-125 m:J/time. I tyngre grunn ble grøft

ingen bortsatt på entreprise, hvor vanlig gravemaskin 

ble foretrukket. Prisen var vanligvis sv. kr 5-7.50 pr 

m ferdig pusset grøft, alt etter transportlengde på 

massene. 

Gr11,sfremstilling. 

Vi beså et Arbrå transportabelt grusverk med adskilt 

diesel generatoraggregat i drift. Verket ble matet av 

en mindre skove! og hadde en kapasitet på 15-18 m:J/ 

time 0-18 mm i et grustak med ca 50 % små.stein. Det 

var 1 fører for verket og 1 for mateaggregatet. Verket 

ble karakterisert som meget bra og driftsikkert. 

Snøploger. 

Foruten spissplog med hydraulisk manøvrering, brukes 

samtidig sideplog, også hydraulisk stillbar. Sideplogen 

benyttes både som grøfteplog (snodiking) og røm

meving for høye snøkanter. Bakplogen var forlatt, men 

det var en alminnelig mening blant vagmastrene at 

bakplogen var best på svingete og smalere veger. Side

plogen krever en sterk og kraftig brøytebil. 

Sandspredere. 

Det var mange typer sandspredere i bruk, men mest 

anvendt var Forshaga. En ny type, Ekonom, ble også 

rosende omtalt. Denne koster ca sv. kr 1000,-, har 

elektrisk drift fra bilmotoren, enkel konstruksjon med 

opphengingsfeste på. bilkarmen. 

Scmding - Vintervedlikeholdet. 

Det største og mest aktuelle problem var vinterens 

sandstrøing. Av sand brukes fra 8000 til 12 000 m:i 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 økonomisk ansvar

lig for ulykker som skjer som følge av mangler ved 

vegen, eller unnlatelse av sanding. Brøyterotene er 

vanlig 40-50 km, mens sandingsrotene er 20-25 km. 

For å gardere seg best mulig, noteres på. vagmaster

kontoret temperaturen kl. 7, 13 og 17 daglig gjennom 

hele vinterhalvåret. Det føres ellers en dagbok hvor 

det noteres når sanding er satt i gang på de forskjellige 

veger. Dertil fører samtlige sjåfører som utfører sand

ing, slike notater til bruk ved eventuelle rettssaker. I 

Sverige har det utviklet seg slik at det forlanges som

merføre hele vinteren gjennom, noe som koster mil

lioner kroner for Staten og store bekymringer for veg

folket. 

Beredskap - Sikkerhetstjeneste. 

Forholdet som nevnt overfor har ført til at det er 

gjennomført såkalt jourtjanst, dvs. vakttjeneste utenom 

normal arbeidstid hele vinterhalvåret, og for helgen i 

sommerhalvåret. Den.ne ordning praktiseres på følgende 
måte: 

I tiden 15. november - 24. mars har vagmasteren 

og assisterende vagmaster jourtjanst 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 snald,es inn på konto1·ets telefonsvarer 
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f. eks.: «Hvis det er noe viktig som angår vegvedlike-

holdet, så ring nr ....... » Fra 24. mars til 15. 

november, sommertiden, har man jourtjanst fra fredag 

kl. 17 til mandag kl. 7 med tjeneste hver 3. helg, idet 

da også utsetteren eller en formann trekkes inn i tjene

sten. 

Arbeidstid - Ferie.

Arbeidstiden er 45 timer pr uke. Arbeiderne har 18 

frilørdager i tiden 24. mars -15. november etter vag

masterens bestemmelse for hver enkelt mann og hver 

lørdag. Ferien er 18 arbeidsdager i året. Aldersgrense 

60 år. Vagmastere 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 år. 

Aldersgrense 63 år. 

Lønn. 

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

Vagmastrenes topplønn er for tiden ca sv. kr 24 000 pr 

år + jourtjanst. bvervagmastrene, nå ingeniører, lå 2 
lønnsklasser høyere. 

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 utgjør en vedlikeholdskostnad i gjen

nomsnitt på sv. kr 3050 pr km veg. 

Den lave vedlikeholdskostnad skyldes bl.a. at ca. 

40 % av lii.nets 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 
drøyere enn den norske. Men man hadde inntrykk av at 

de lave vedlikeholdskostnadene også til en viss grad 

skyldtes planmessighet, gjennomført 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 Varm

land var overmåte hyggelige og faglig dyktige. Vag

mastrene 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 høre mest mulig om deres virkefelt og pro
blemer i 3 lange dager. Det var en meget lærerik og 

hyggelig tur. Det dominerende inntrykk var at det 
hersket gjennomført orden på alle områder. 

I(o1nunikasjonsplan for Troms 

I brev av 26. mars 1960 foreslo vegsjefen i Troms 
for fylkesmannen at det måtte bli utarbeidet ny veg
plan for Troms, idet den forutsatte virkeperiode for 

vegplanen av 1949 var utgått. 

Saken ble forelagt fylkestinget som var enig, og 
fylkesutvalget og fylkesvegstyret oppnevnte i felles 
møte 13. juni 1960 følgende komite: Ordfører Peder 

Ellefsen, Astafjord, ordfører Kåre HCl!nsen, Tromsøy

sund, vegsjef Leif Moy, samferdselskonsulent Hctrald 

Peclersen, konsulent Hans Kviteng, leder av Område

plankontoret og fylkeskontorsjef Trygve Eliassen. 

Ordfører, senere stortingsmann Kåre Hansen har 

vært utvalgets formann, fy!l{eskontorsjef Eliassen nest

formam1. 

Overingeniør Oddvctr Nestvold ved vegkontoret ble 

knyttet til utvalget som dets sekretær. 

Etter ønske fra Samferdselsdepartementet ble ut
valgets mandat i mai 1961 utvidet til å omfatte ut
arbeidelse av en samlet kommunikasjonsplan for fyl

ket. 

Arbeidet begynte med at det fra samtlige kommuner 

ble innhentet. forslag til videre vegbygging med priori-

66 

Overingeniør Oddvar Nestvold 

DK 656(484.4) 

tering. På denne måte fikk man registrert ønsker om 

ny veg av en samlet lengde på. ca 2300 kilometer, heri 
innregnet igangværende, men ikke avleverte anlegg. 

Dette er temmelig mye nå.r det tas i betraktning at 

den samlede lengde av de offentlige veger i fylket på 

det tidspunkt var ca 2600 kilometer. 
Vegvesenet anslo kostnaden ved å. bygge disse 2300 

kilometer ny veg og ved nødvendig utbedring av eldre 

veger til ca 600 millioner kroner. 

Kommunenes ønskelister var imidlertid ikke nettopp 

preget av en altfor kritisk vurdering av hvilke veger 

det kan være økonomisk mulig og forsvarlig å bygge. 

Utvalget fant at en stor del av de oppførte prosjekter 

fra kommunenes side overhodet ikke bør bygges, under 

økonomiske og næringsmessige forhold som svarer til 

de vi har idag. Nytten stå.r ikke i forhold til de inves

teringer som kreves fra samfunnets side. 

I slike tilfelle har utvalget valgt å si klart fra, slik 
at de innbyggere på avstengte steder som berøres av 
prosjektene, ikke skal nære falske forhåpninger, men 
p1l. nøkternt grunnlag velge mellom fraflytting og fort
satt bosetting basert på. sjøverts forbindelser. 

'l'roms er i høy ,grad et øyfylke. Bortimot halvparten 
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av fylkets innbyggere bor på øyer, og selv om de største 

øyene ligger slik til at de kan nåes med bruer eller 

korte ferjestrekninger, vil den naturlige kommunika

sjonsled for en stor del av fylkets befolkning også fort

satt være sjøen. 

Lokalbåtene i Troms har hittil stort sett gått i lange 

ruter, og har vært basert på kombinert person- og 

godstransport. Samferdselskonsulenten har utarbeidet 

en plan for lokalskipsfarten på grunnlag av korte 

dagruter inn til de fire naturlige trafikksentra i fyl

ket, Harstad, Finnsnes, Tromsø og Skjervøy, mens 

transporten mellom disse i det alt vesentlige er ment 

å skulle skje med hurtigrute og kystgodsruter. Sam

tidig er det forutsatt en modernisering av lokalskips

flåten som til dels består av eldre, ikke tidsmessige 

lokalbåter. I en rekke ruter tas det sikte på bilførende 
båter. 

Bare i ett enkelt tilfelle foreslåes opprettet ny, regu
lær ferjeforbindelse, men over visse korte strekninger 
vil de bilførende lokalbåtrutene trafikkmessig nær

mest få karakteren av ferjeruter med liten turhyppig

het. 

I de mere tynt trafikkerte båtruter er ment nyttet 

mindre, kombinerte båttyper, en slags forbedrede mel

kebåtruter, inn til nærmeste tilknytningssted for veg. 

Tilskuddsbehovet til lokalbåtrutene i Troms er meget 

stort, det dreier seg om 5,0-5,5 mill. kroner pr år. 

Ved en rasjonalisering av båtrutene som antydet oven

for, mener en å kunne spare ca 114 million kroner pr 

år. Det er da tatt hensyn til økt tilskuddsbehov for 

de bussruter som delvis skal erstatte båtruter som inn

stilles. 

Kommunikasjonsplanutvalget har med visse mindre 

reservasjoner godtatt samferdselskonsulentens trans

portplan. Den inngår i den titarbeidede kommunika

sjonsplan og danner et av utgangspunktene for den vi

dere vegbygging som denne forutsetter. 

Et annet utgangspunkt for forslaget til vegbygging 

er Områdeplankontorets vurdering av hvilken nærings

messig verdi og hvilken evne til å utløse nye mulig
heter de forskjellige vegprosjekter antas å ha. 

Et tredje moment som det er lagt avgjørende vekt 
på ved oppstillingen av den nye vegplan, er vegvese

nets ønske om å få begrenset anleggenes antall og få 

·en konsentrasjon med sikte på en rasjonell arbeids
drift.

Når det gjelder omfanget av vegarbeidsdriften i 

årene fremover, har utvalget gått ut fra bevilgningen 

i 1962 og forutsatt en reell årlig økning på 7 % i de 
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ordinære bevilgninger. I tillegg må så komme det som 

kreves for å oppveie lønns- og prisstigningen. 

I de senere årene har Troms vært tildelt særskilte 

bevilgninger til en forsert utbygging av veger i det 

vegfattige Nord-Troms-området. Utvalget har gått ut 

fra at denne spesielle vegbygging må fortsette, og har 

foreslått faste, årlige bevilgninger på 4 mill. kroner 

under denne post. 

P. g. a. en ikke ubetydelig vinterarbeidsledighet har

Troms de siste vintrene fått 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 ekstraordinære mid

lene ved oppstilling av planen. De er vanskelig å inn

passe i en prioriteringsplan, de må helst nyttes der 

det er egnede vinterarbeidsobjekter. Til en viss grad 
utgjør dog denne posten en rese1:ve. i planbildet. 

Trafikken på vegene vokser raskt, også innen Troms. 

Karakteristisk for de nordligste fylkene er ellers at 

trafikken synes å øke raskere enn biltallet, noe som 

er helt forklarlig ved at Nordkalotten i stigende grad 

blir Europas ferieområde som et slags siste naturre

servat. Den utpregede topp i trafikken i sommermåne

dene som denne ferietrafikken medfører, forårsalrnr 

naturlig nok betydelige problemer, bl. a. når det gjel

der ferjekapasiteten i gjennomgangsrutene. 

Ut fra hensynet til den raske utvikling innen veg

sektoren har utvalget ikke funnet å ville sette opp 
en konkret prioriteringsplan for vegbyggingen for 

lengere tid enn 5 år. 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 før planperiodens utløp. 

Den nye vegloven kan komme til å føre med seg 

forandringer med hensyn til vegenes inndeling i be

vilgningskategorier. Den skulle imidlertid neppe be

høve å virke inn på den oppstilte p1ioritering. Utval

get har derfor arbeidet ut fra nåværende anleggsinn

deling og satt opp særskilte 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 forsøkt fore

tatt konkrete økonomiske rentabilitetskalkyler for de 

forskjellige anlegg. Men dette må antas å være av 

mindre betydning i et næringsmessig svakt utviklet 

område 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 fått tidsmessige lokaler 

Veglaboratoriet er nå. flyttet inn i sitt nybygg i 

Gaustadalleen 2G .. Åpningen av nybygget fant sted ved 

en enkel høytidelighet den 25. mars. 

Vegingeniørenes avdeling av NIF gikk i 1930-årene 

sterkt inn for at vegvesenet skulle få. sitt eget labora

torium, og det var derfor et hyggelig sammentreff at 

åpningen av laboratoriets nye lokaler kunne finne sted 

samtidig med at Vegingeniørenes avdeling feiret sitt 

50-års jubileum.

Vel 120 gjester var innbudt til åpningshøytidelig

heten, deriblant Stortingets samferdselskomite og sam
ferdselsministeren, statsråd Bratteli. 

I sin velkomsttale pekte vegdirektør Karl Olsen på 
de kummerlige forhold som Statens veglaboratorium 

hittil hadde arbeidet under hva lokaler angår. Man 

måtte derfor ktmne si at en milepel i Vegvesenets his

torie var nådd når Veglaboratoriet nå, etter å ha 

eksistert i 25 år, endelig kunne flytte inn i moderne 

og hensiktsmessige lokaler. 

Etter Il. ha ønsket gjestene velkommen, gav sil. veg

direktøren ordet til plan- og byggekomiteens formann, 

teknisk rå.dmann Halvor Eika som gav en kort over

sikt over byggets historie. Han avsluttet sin oriente

ring med å overlevere byggets nøkler til Staten ved 

statsråd BratteU. 

Statsråd Bratteli pekte i sin tale på at den sterke 

ekspansjon i landevegstransportene stiller mange og 

store krav til utbyggingen av landets vegnett. Den 

intense, tunge og hurtige trafikk året igjennom stiller 

vegbyggeren overfor problemer som ikke kan løses ved 

erfaring og praktisk skjønn. Utviklingen går for fort 

til det. Vi lever i forskningens tidsalder også. på. det 

68 

vegtekniske områ.de, og det er forskningsresultatene 

som må danne grunnlaget for vår fremtidige vegbyg

ging. På trunn av ulike klimatiske og geologiske for

hold er det heller ikke nok at man har kjennskap til 

utenlandske forskningsresultater. Disse må som regel 

tilpasses og suppleres med egne forsøk. Videre må vi 

ta opp til løsning forskningsoppgaver som er av spe

siell interesse under våre forhold. 

Det hører til Veglaboratoriets arbeidsområder å 

undersøke og gi svar på alle vegvesenets spørsmå.l ved

rørende grunnforhold, byggematerialer og konstruktiv 

utforming av våre veger. Dessuten skal Veglaborato

riet løse våre vegtekniske forskningsoppgaver. Disse 

omfatter også spørsmål vedrørende trafikksikkerhe

ten. Med de arbeidsmuligheter som Veglaborato1iet nå 

har fått, skulle det være gode muligheter for å kunne 

løse våre oppgaver på. dette felt, sa statsrå.den. Han 

erklærte så bygget for åpnet og overrakte nøklene til 

vegdirektøren. 

Vegdirektør Karl Olsen takket statsråden for labora

toriets nybygg og understreket i sin tale statsrå.dens 

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, før arbeidet med det nye la

boratorium ble besluttet bygget, foretatt en utredning 

for å. på.vise behovet for det. 
- Vi har mange uløste oppgaver, sa vegdirektøren, 

- ikke minst når 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 så. nøkkelen deponert hos den mann 

som til daglig skal lede laboratoriets arbeide, avde

lingsdirektør Holger Brndal.

I sin tale mintes avdelingsdirektør Bruda! de kum

merlige forhold veglaboratoriet var begynt under i 

1938. - Man måtte da lagre utstyret i kasser, og han 

hadde personlig må.ttet montere en maskin i vaktmes

terens koksbod. Det kostet likevel mer anstrengelser 

å få. myndighetenes velsignelse ved starten i 1938, enn 

det gjorde da det gjaldt å få godkjent planene for ny

bygget, sa han. 

Han gav så en kort oversikt over de viktigste opp

gaver Veglaboratoriet stå.r overfor. For å kunne løse 

alle disse oppgaver trengs det spesialister på en rekke 

felter. Veglaboratoriet har i dag fem tekniske avdelin

ger, nemlig: 11:n avdeling for asfalt, tjære og kjemi, en 

for geologi og mineralogi, en for veg-geoteknikk dvs. 

for bærelag og tele, en for fundamenteringsgeoteknikk, 

og en for betong. De er nevnt i den rekkefølge 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 år. 

Den indiske regjering har nå. meddelt at den på grunn 

av forholdene i landet, ser seg nødt til å trekke inn

bydelsen tilbake. 

Le Commission Internationale Permanente vil bli 

innkalt til møte for Il. fatte ny beslutning om sted og 

tid for neste kongress. Melding som vil bli sendt ut 

straks etter CIP's møte vil gi de nødvendige opp

lysninger til alle organisasjonens medlemmer. 

Nummererte rundskriv 

Nr 25 M 25. mai 1962 til politimestrene og statens bilsaJ,kyn
dige ang. typegodkjenning av motorkjøretøy. 

Nr 26 M 28. mai 1962 til statens bilsaJ<kyndige ang. totalvekt 
Isaohsen tilhengere. 

Nr 27 M 28. rna.i 1962 til statens bilsakkyndige a.ng. 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 ·bilsaJ<kyndige ang. totalvekt 

Commer og Karrier. 

Nr 31 M 12. juni 1962 til statens bilsaJ<kyndige ang. totalvekt 

Opel, modell 1520 og 1525. 

Nr 32· M 18. juni 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Rena.ult. 

Nr 33 M 29. juni 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodldenning Necka.r. 

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 bilsaJ,kyndige ang. totalvekt 

Morris. modell FG KlOO. 
Nr 36 M 6. juli 1962 til politimestrene og statens bilsaJckyn

dige ang. typegodkjenning Ford. 

Nr 37 M 4. juli 1962 til statens bilsakkyndige ang. totalvekt 
I-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 Ja.wa. CZ. 

Nr 41 M 9. juli 1962 til politimestrene og statens bilsaJ<kyn

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 Citroen. 

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 Citroen. 
Nr 47 M 16. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Skoda. 

Nr 48 M 18. juli 1962 til pol-itimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Motobecane (moped). 

Nr 49 M '18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Citroen. 

Nr 50 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Citroen. 

tNr 51 M 18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ·ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M. 

Nr 52 M ,18. juli 1962 til politimestrene og statens bilsaJrkyn

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 '1:7. juli 1962 til politimestrene og statens bilsakkyn

dige ang. typegodkjenning Skoda. 
Nr 56 M '1:7. 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 bilsaJ<kyn

dige ang. typegodkjenning Ford Taunus 17M. 

Nr 59 M 30. juli 1962 til politimestrene og statens bilsaJ<kyn

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 Ja.wa. 

Nr 64 M 3. august 1962 til politimestrene og statens bilsal,

kyndige ang. typegodkjenning Jawa. 

Nr 65 M 3. august 1962 t,i1 politimestrene og statens bilsak

kyndige ang. typegodkjenning Austin. 

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

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

Nr 68 M 3. august 1962 til statens bilsakkyndige ang. total

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 bilsaJc

kyndige ang. typegodkjenning Austin. 

Nr 71 M 6. 

kyndige ang. 

Nr 72 M 6. 

kyndige ang. 

Nr 73 M 6. 

kyndige ang. 

a.ugust 1962 til politimestrene 

typegodkjenning Austin. 

august 1962 til politimestrene 

typegodkjenning vVartsburg. 

august 1962 til politimestrene 

typegodkjenning Skoda. 

og statens bilsa.le-

og statens bilsak-

og statens bilsaJ<-

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 Courie,· Va.revogn. 
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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 
motorkjøretøyer ved første gangs registrering her i landet. 

Nr 80 M 20. august til vegsjefene. politimestrene og statens 
bilsakkyndige ang, tilhenger til personbil og \'arebil. 

Nr 81 M 27. august 1962 til politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodl,jenning 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. typegodl,jenning Austin. 

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

Nr 85 M 31. august 1962 til politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodkjenning VW Transporter. 

Nr 86 M 31. august 1962 til politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodl,jenning VW Transporter T. nr. 

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

Nr 88 M 3. september 1962 til statens bilsakkyndige ang. 
totakekt Fargo, modell D 500. 

Nr 89 M 12. september 1962 til politimestrene og statens bil
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. typegodkjenning Endring Ford Taunus. 

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

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

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

Nr 95 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil
sakkyndige ang. typegodkjenning Opel Kapitan. 

Nr 96 M 24. septembe1· 1962 til politimestrene og statens bil
sakkyndige ang. typegodkjenning Tempo-lett (Moped). 

Nr 97 M 24. september 1962 til politimestrene og statens bil
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 bilsal<kyndige ang. 
totalvekt Maur tilhenger. 

Nr 101 M 20. september 1962 til s�1.tens bilsakkyndige ang. 
totalvekt PS-Starbet 2 A. 

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

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

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

Nt· 105 M 26. september 1962 til politimestrene og statens bil
sakkyndig-e ang. typegodkjenning Trabant. 

Nr 106 M 28. september 19&2 til politimestrene og statens bil
sakkyndige ang. typegodl,jenning Volkswagen Transporter. 

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

Nr 108 M 28. september 1962 til politimestrene og st.1.tens bil
sakkyncl ig-e ang. typegocll<jenning Volkswagen Transporter. 

Nr 109 M 28. september 1962 til politimestrene. samferdsels

konsulentene og stalens bilsakkyndige ang. antall sitteplasser 

i person- og stasjonsvogner. 
Nr 11 O M l. oktober 1962 til politimestl'ene og statens bilsak

kynd igc ang. typegodkjenning Opel Caravan 1.5. 

Nr ll.1 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak

kyndige nng. typegoclJ,jenning Opel 1500. 

Nr 112 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak

kynclii:;e ang. typegodkjenning Opel Rekord 1� 7. 

Nr 113 M 1. oktobe1· 1962 til polltimestrene og statens bilsak
kyndige Mg. typegodlcjenning Opel Rekord 1.7. 

Nr 114 M 1. oktober 1962 til. politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodkjenning Opel Carnvan 1.7. 

N,· 115 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Taifun 35. 

Nt· 116 M J. oktober 1962 til politimestrene og st::itens bilsal<
kyncllgc ang. typegodkjenning 'l'cmpo C1·oss lG. 

Nr 1'17 M l. oktob�r 1962 til politimcslrcne oi:; statens bilsak
kyndige ang. typegodl<jcnning Tempo Sport 17. 
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Nr 118 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak
kyndige ang. typegodkjenning Tempo Sport 37. 

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

Nr 120 M 1. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsak
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 li! 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 125 M 3. oktober 1962 til politimestrene og statens bilsal,
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 bilsak
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 bilsakkyndige ang. total
vekt Ford. 

N1• 132 M 8. oktober 1062 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 bilsak
kyndige ang. typegodkjenning Opel Rekord Coupe. 

Nr 135 M Utgår. 
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 Skåpvagn. 
Nr 138 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil

sakkyndige ang. typegodkjenning Vol\·o PV 544 Sport. 
Nr 139 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil

sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo 210 Duett. 
Nr 140 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil

sal,kyndige ang. typegodkjenning Volvo PV 544. 
Nr 141 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil

sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo PV 544. 
Nr 142 M 5. no,·ember 1962 til politimestrene og statens bil

sakkyndige ang. typegodkjenning Volvo 121. 
Nr 143 M 5. november 1962 til politimestrene og statens bil

sakkyndige ang, typegodkjenning Hillman Minx ele 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

vekt Scania-Vabis. 

En vurdering av mulig-hetene for å varsle tordenvær 
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 gjo1't kjent med at statsmeteorolog- John

Knudsen ved Vervarslinga på Vestlandet også har 
behandlet saken og har bl. a. skrevet en omfattende 
rapport fra en studiereise til Østerrike, Sveits og 
Tyskland i 1960, hvol' han studerte disse problemer. 
Statens arbeidstilsyn og Entreprenørenes Landssam
menslutning har stensilert rapporten, og den er sendt 
Bergverkenes Landssammenslutning og Elektrisitets
forsyningens Landssammenslutning. 

Norsk Vcgtidssl<rift. Bincl 39 (19(;3) nr 4, 5. npril 




