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Begge disse bruer i riksveg 103 over Vrangselva ved
Abogen stasjon var sa medtatt av slitasje og elde at en
ansa ombygging uomgjengelig npdvendig hvis trafikken
skulde avvikles pa normal méate. Begge bruer var
mastebruer, den farste i 2 spenn med royseliknende land-
kar og 'pllar og den andre var bygget pd trepeledk.
Foruten disse to bruer i kort avstand over samme elv,

var riksvegens trase mindre god, med skarpe og uover-
siktlige kurver og 'med bebygge]sen pa gammel maner
med lavebru og butikktrapp helt inn pa vegkanten og
dessuten vmkelsvmo med stigning 1:20 ved ostre bxu
som derved fikk stor vrldmnUspakjenmnt7 En fant det
derfor riktig nar bruene skulde ombygges a foreta en
hel omlegging av riksvegen forbi stasjonsbyen, og i for-
bindelse med dette en regulering av vassdraget og en
regulering av forbindelsen med jernbanestasjonen, se
fig. 1. Planen mette noe motstand hos erhvervsdrivende

ved Abogen stasjon, men etter at den er gjennomfert
synes samtlige tilfreds. Trafikkmessig har planen de for-
deler at gjennomgangstrafikken ledes utenom stasjons-
bebyggelsen og uten bru i riksvegen, og med et over-
siktlig vegdele Riksvegen kortes inn 150 m. Regule-
ringsmessig er staslonsbyens trafikkveger tilpasset veor-
nettet og elvereguleringen med t1lh@rende romlxoere
apmnﬂ i bru senker flomtoppene pa og nordenfor Abotren
nar Glomma i storflom sender store vannmenﬂder over i
Vrangselvdalferet og videre til Sverige.

Arbeidet ble utfert i &rene 1938—39. Ombyggingen

har en lengde pa i alt 820 m, kjerebanebredden er 5,5 m

og kostnaden i alt kr. 50000,— derav bru i arm til
stasjonen kr. 16 000,—.

Massene ca. 6600 m? til fyllingen over det gamle
clvefar, ble dels tatt fra utgravingen av det nye elve-

lep og dels fra et narliggende grustak. All transport
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Fig. 2. Det nye elvelop og den nye fyllling sett fra brua i arm
til jernbanestasjonen.

Fig. 3. Vegdelet sett fra brua.
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Fig. 4. Platerekkverket.

foregikk med hest og kjerre. Rekkverket er utfert av
betongplater i storrelse 60 X 60 X 7 cm. Platene star
25 cm ned i bakken og stettes pd baksiden av stampet
jord som fortsettelse av skraningen. Platene griper dess-
uten i hverandre pa samme maten som laftet tgmmer.
Oventil er malt en hvit kant som er meget godt synlig
i kunstig lys. Platene har en heldning pa ca. 1:3 fra
vegbanen.

Utgiftene til grunnervervelse, husflyttinger m. m. ble
utredet av Eidskog kommune og andro til kr. 6 700,—.

STATENS OVERTAGELSE AV VEGVESENET I SVERIGE

Den svenske riksdag har nylig mea stort flertall 1
begge kammer vedtatt regjeringens forslag om at staten
skal overta alt vedlikehold og all bygging av offentlige
veger i Sverige. Dette gjelder 5000 km rikshovedveger,
20 000 km léanshovedveger, 60 000 km mindre landsveger
og bygdeveger og 5000 km gdebygdsveger, i alt 90 000
vegkilometer. Til sammenlikning kan opplyses at i
Norge er det samlede vegnett pa ca. 43000 km, hvorav
ca. 15000 km er riksveger. I de fleste andre land oppgis
statens vegnett a vare i regelen 5—10 % av det hele.

Statens overtagelse vil antakelig skje seinest ved ut-
lopet av 1943. Merkostnaden for staten ved overtagelsen
anslas til ca. 25 millioner kroner pr. ar, samme sum som
vegskatten no utgjer. Landdistriktene lettes for tilsva-
rende sum i vegskatt, som no gjennom statsskatten vil
bli belastet alle rikets innbyggere. De samlede budsjett-
utgifter til vegadministrasjonen, veganlegg og vedlike-
hold ses forelgbig a veere anslatt til ca. 125 millioner
kroner.

Forslaget er for en stor del kommet fram som et viktig
ledd i skatteutjevningen mellom distriktene, men vil sam-
tidig ha stor. rekkevidde fra et vegteknisk synspunkt.
Den tekniske ledelse av anlegg og vedlikehold vil ga
over til Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen som sentral-
organ og-en distriktsforvaltning under en vagdirektor i
hivert ldn.

De 24 nye vegdistrikter folger ldnsinndelingen. Viag-
direktorene far nedvendig teknisk assistanse og kontor-
personale til prosjektering, bygging og vedlikehold.

Planleggingen av vegnettet skal skje gjennom samvirke
mellom den tekniske etat, ldnsstyrelsene og organ for
de lokale veginteressene. Ldnsstyrelsene kan anmode
om & sette opp arbeidsplan 'og overslag samt gjgre forslag
til vegsporsmails avgjorelse. Flerdrs- og arbeidsplaner
skal fastsettes sentralt. ’

Hvis Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen ikke blir enig
med ldnsstyrelsen om dette forslag, skal saken avgjores
av _regjeringen, .

Statens vedlikehold skal omfatte all vedlikeholdsplikt

som no hviler pa distriktene. Praktisk talt alle vegtiltak
utfores ellers allerede tidligere med statstilskudd. Bygdz-
vegnettets utvikling skal ikke forsgmmes. Noen ned-
legging av bygdeveger blir ikke folgen.
_De midler riksdagen no ‘bevilger, deles no mellom
lanene av Kongen. Ogsa etter nyordningen skal riks-
dagen fastsld «anslags» for hver hovedgruppe og OVer-
late Kovngen 0g Vidg- och Vattenbyggnadsstyrelsen a for-
dele midlene etter de fastsatte flerarsplaner og arbeids-
program.

For & unnga forsemmelse av bygdevegene skal riks-
dagen fastsette hvor stor del av vedlikeholdsbudsjettet
som skal ga til bygdevegene.
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Vedtaksrelten for veghygy har i sekler tilkommet lins-
styrelsene. Forst i den scinere tid har Vdg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen fatt sterkere innflytelse p4 vegbyggin-
gen ved at statstilskudd har vert gift nesten overalt.

_En sakkyndig komité hadde foreslatt lokale vegorga-
nisasjoner i stedet for ldnsstyrelsene.

.For & f& en «veiing» og fordeling av vegkravene i hele
riket foreslar samme sakkyndige fastsetting av flerars-
planer.

Femarsplaner for hovedvegene fastsettes av Kongen,
de gvrige av Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

. Vidgdirektorene som er forutsatt 4 bli den framtidige
titel for de nuveerende ldnsvegingenigrer, skal foredra i
ldnsstyrelsene ndr det gjelder vegsaker. Ved divergenser
skal han protokollere disse.

Lénsstyrelsen skal, ved forberedende utredning av
veger utenom hovedvegene, avgjgre om disse anlegg skal
medtas ved neste revisjon av flerarsplanen eller straks
avslas. Den skal videre avgjere om arbeidsplan og
overslag straks skal settes opp uten & vente pa at den
blir tatt med i flerarsplanen.

Dette skal ikke hindre sentraladministrasjonen i & til-
rdde de projekteringsarbeid den finner nedvendig.

For hovedveger avgjeres tidspunktet for arbeidsplan
0g overslag av Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

Ved flerarsplaner for andre veger enn hovedveger skal
distriktsforvaltningen utarbeide forste utkast. Lins-
styrelsen vedtar de endringer de vil etter & hert organ for
lokale interesser. Forslaget sendes sa Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsen.

Femirsplaner for hovedvegene skal forelegges lins-
styrelsen til uttalelse og foredras av vedkommende vig-
direkter,

Arbeidsplanene skal settes opp av distriktsforvaltnin-
gen, i visse tilfelle etter vedtak av ldnsstyrelsen. Dersom
denne finner det -enskelig, kan den anbefale endringer.
Planen sendes sa til Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

or a representere de lokale interesser opprettes l4ns-
vdagnamnder. Disse skal bistd ved utarbeidelse av fler-
arsplaner,

Forberedende utredning av vegprosjekt skal skje gjen-
nom ldnsstyrelsens foranstaltning.

Lansstyrelsenes tilsyn med vedlikeholdet oppherer
ved statens overtagelse. Ved mangelfullt vedlikehold ber
ldnsstyrelsene kunne gjere forestillinger hos vegvesenet
eller Kongen.

. Vegdekkereparasjoner, bruer, ferjer og ferjedrift, broyt-
Ing m. v. vil ofte med fordel kunne settes bort til entre-
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prensrer, men ellers skal vedlikeholdet drives direkte ay
vegvesenet:

Vegvesenet ma med beho
bl. a. for & kunne sette i gang a ¢
av arbeidsleshet og for & vere kompe
bedemme anbud.

Forelgpig ber vegv
grenset mélestokk, bl.
strekkelige arbeider for perso

Mer samlet innkjep vil S

v kunne utfere anlegg sely,
arbeider til motvirkning
ent til & kunne

esenet drive arbeider selv i ibe.
2. for ikke seinere & risikere util-
nalet og redskapsparken.

kaffe billigere gedzlgap _og
materialer. Derved oppnds ogsad bedre stancardisering.
Enkelte ting, f. eks. treverk, pukk, grus m. v. kan kjgpes
lokalt. Eget innkjopskontor skal opprettes 1 sentral-
administrasjonen. 12 distrikter. Regjeringen

De sakkyndige foreslo 12 dIStriXier.
mente det nz,est Hensiktsmessig 4 la distriktene falle sam-

d 14 Itsa 24.
melgormgistr?l?g;eé :til?gr Vig- och Vattenbyggnadsstyrel-

sen endic antall ingenigrer og andre tjenestemenn tit
d?spgsg‘jyog.dlbx}{erav kz{gn etter vagdirektorenes bestem-
melse noen ingeniprer anvendes der de best behoves.
Der det er store arbeider, sk_gl \_rafgdlrekterene fa bistand
av sarskilt kvalifiserte arbeidssjerer.

I:genil;rer vkan derved ved behov overfores fra en
oppgave til en annen og fra et distrikt til et annet.

Tallet pa ordinert personale skal holdes i underkant.
Utenom dette antas midlertidige som lennes av prosjekt-
og anleggsmidler. Dessuten ber prosjektering som ikke
rekkes av det ordinare personale, kunne overlates kon-
sulenter etter av'rdall]e(.1 d skal skle under en godt kva

Ledelsen av vedlikehold skal SKI€ : -
lifisert ingenigr. 1 de fleste distrikt vil kreves ytter-
ligere en teknisk utdannet mann, som ikke behover & vaere
hogskoleutdannet. Dessuten skal det ansettes Overvig-
mistare, som bl. a. skal ha tilsyn med vagmaéstare (til-
synsmann) og ellers assistere distriktsforvaltningen.

Forslagets motstandere har hevdet at det nye system
tilsidesetter det kommunale selvstyre, at omkostningene
blir sterre og at de lokale interesser lett vil bli skade-
lidende. -

Fra den andre siden hevdes det at vedlikehold og
anlegg vil bli rasjonalisert og at det bl. a. vil bli let-
tere for staten 4 regulere tiltak mot arbeidslgshet.

I hvert fall er vedtaket meget vidtrekkende og her
heime vil vi med stor interesse fslge de resultater om-
leggingen vil fgre med seg.

(Etter svenske vegtidsskrifter.) E. R.

EN STUDIEREISE

I «Dansk Vejtidsskrifts nr. 4 — 1941 'har sivilingeniar
A. O. Bohn gitt en beretning om en studiereise som han
foretok til Stockholm 4.—9. juni 1941, hvorunder han
bl. a. fikk anledning til 4 besgke Stockholms Stads Vei-
materialfabrikk, Tekniska Hogskolans Vadglaboratorium
samt Statens Vaginstitut. '

Da beretningen inneholder mange s@rdeles interessante
opplysninger om de nevnte institusjoner i vart nabo-
land’ tillater vi oss 4 innta nedenstiende gjengivelse av
samme,

‘1) Besog paa Stockholms Stads Vejmaterialefabrik.

Forst var jeg ude paa Stockholms Stads Vejmateriale-
fabrik, hvis Leder Ingenier Schiitz med stor Beredvillig-
hed foreviste den. Ingenigr Schiitz fortalte, at man i
Stockholm var gaaet over til at lade Byen selv frem-
stille sine Vejmaterialer; de derveerende Vejmateriale-
fabrikikker havde dannet et Kartel, som holdt Priserne
paa et saa hgjt Niveau, at det kunde betale sig selv at
bygge sin Asfaltfabrik. Fabrikken var efter danske For-
hold af store Dimensioner; der var her blevet fremstillet

TIL STOCKHOLM

Vejmaterialerne til Stockholms 40000 m? Stebeasfalt,
35000 m2 Asfaltbeton og 50000 m2 Overfladebehandlin-
ger. Karakteristisk nok er Asfaltbetonen langt mere
anvendt som Gadebelegning end Stebeasfalt — det er jo
omvendt i Kgbenhavn. Fabrikken ‘havde kostet ca.
1 Mill. Kr. i Anleg; Aarsomsatningen var paa ca. 21,
Mill. Kr., saa der var et gunstigt Forhold mellem Aars-
omsatning og Anlegskapital.

Fabrikken fik sin Asfaltbitumen fra et Raffinaderi i
Nynidshamn, kmapt 100 km Syd for Stockholm. Medens
vi herhjemme hidtil kun har raffineret en ringe Brgkdel
af den Asfaltbitumen, vi anvendte, raffinerer Svenskerne
Storstedelen af deres Asfaltbitumen selv. Asfaltbitumenen
blev sejlet fra Nyndshamn til Fabrikken i Tankbaade.
Ved Ankomsten var den endnu saa varm, at den kunde
pumpes op i Fabrikkens Lagertanke. Der wvar en Lager-
tank paa 100 t til Bitumen 250 'og en pa 200 t til Bjtu-
men 200. | Hgjszsonen brukte Fabrikken 200 t Bitumen
pr. Uge svarende til en Dagsproduktion paa 300 t Be-
legningsmasse.

Stenmaterialerne (Skearver og Kalkfiller) blev torret i
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to- store Tgrretromler. Stenenes Temperatur bestemtes
ved at maale Roggassens Temperatur; det var bekvemt,
og sammenlignende Maalinger havde retfaerdiggjort Frem-
gangsmaaden. Forbraendingsolien til Tgrreovnene {or-
varmedes til 60—70° af Kondensvandet; herved var det
muligt at anvende en tykflydende, billig Olie, hvilket
betsd en Besparelse paa ca. 15000 Kr. pr. Aar. For
Tiden war Oliefyret dog blevet erstattet med et Fyr til
fast Braendsel. y

Ingenigr Schiitz fortalte, at man havde varet ngdt til
at anskaffe et elektrisk Afstgvningsanlaeg til at faa det
sidste Stov fra Roggassen, da Beboerne i Fabrikkens
Nerhed havde klaget over Stgvplagen. Anlegget, som
havde kostet 30 000 Kr. i Anskaffelse, fungerede tilfreds-
stillende. Roggassen blev ledet gennem dlodretstillede
Metalrer, som var afledet til Jorden. Inde i Rgret var
der opheengt en Elektrode, -hvis Spending var positiv i
Forhold til Metalrgret. Ved at stromme forbi denne
Elektrode, fik Stovpartiklerne en. positiv Ladning, hvor-
efter de blev ftiltrukket af Metalrgret og fort over fil
dette. Anlegget arbejdede med en pulserende Javn-
strgm pa 70000 Volt.

Man anvendte en Del Cutbackasfaltbeton af den Type,
Amtsvejinspekter Strgmming har anvendt i Aabenraa.
Man fluksede selv Asfalten; man havde Erfaring for, at
det var daarligere at flukse med Mineralolie end med
leaereolie, saa man anvendte wdelukkende Tjareolier til
Fluksningen.

Blandingsanleegget bestod af 2 Skovlblandere med
roterende Aksler, hver med en Kapacitet paa 750 kg.
Til Asfaltbeton brugte man 9—9,2 % Asfaltbitumen og
sprgede for, at den fardige komprimerede Masse kom til
at indeholde 2—5 % Hulrum.

Til sidst saa jeg Fabrikkens Emulsionsanleg. Det
var meget mindre, end man vilde vente. Grunden er den,
at Svenskerne hovedsagelig anvender Emulsion til Repa-
rationsarbejder, mens de til Ovenfladebehandlinger fore-
treekker varm Asfalt. Jeg fortalte, at vi herhjemme var
gaaet over fra at bruge varm Asfalt til at bruge
Emulsion til Overfladebehandlinger. Det stod Ingenigr
Schiitz fuldstendig uforstaaende overfor — han antydede
endog, at Grunden muligvis skyldtes Vejmaterialefabri-
kanternes Reklame, der var ikke saa meget at tjene paa
Asfalt, som paa Emulsion. Emulsionerne kunde jo alli-
gevel ikke udspredes i Regnvejr, og om Sommeren bdlev
Vejbanen hurtigt ter nok til Behandling med varm Asfalt.
Den varme Asfalt muliggjorde ogsaa Anvendelsen af
meget groft Afdekningsmateriale (op til 16 mm) og
hermed en tilsvarende ru Vejbane.

2) Den tekniske Hojskole.

Til Tekniska Hogskolan hgrer der et Undervisnings-
og Forskningslaboratorium for Vejbygning, som fore-
staas af Professor Pallin. Professor Pallin var saa elsk-
verdig at forevise det. Lokalerne var en Del mindre
end de tilsvarende Lokaler i Danmarks tekniske Hgj-
skoles Vejlaboratorium, men det var Meningen, at det
hele skulde flyttes over i Statens Vaginstituts nye Byg-
ning, bvor der er reserveret Plads til dette ‘I'yormaal.
Derimod var det ikke Meningen, at de to Laboratorier
skulde have felles Apparater; i den tekniske .Hgjskoles
Laboratorium blev Apparaterne brugt af de studerende,
som — hvad der var flett at se — ikke altid behandlede
dem lige nensomt. Og Statens Viaginstitut maatte pa
den anden Side have Apparater, som de kunde stole paa.

I Laboratoriet skulde samtlige studerende gennemgaa
et Kursus, hvor de fremstillede og undersggte en Beleg-
ningsmasse og en Emulsion. Jalt havde de 30 Timer til
dette. Desuden kunde de studerende valge at udfere en
sterre Opgave — svarende til vore Eksamensprojekter —
paa Laboratoriet. Ingenigr Schiitz var ansat som Assi-
stent ved Laboratoriet, samtidig med at han bestred
Stillingen som Leder af Stockholms Asfaltfabrik. Det
er mere almindeligt i Sverige end i Danmark at have
Ingenigrer fra Praksis som Undervisningsassistenter. Det
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var — i alt Fald i dette Tilfelde — meget tilfredsstil-
lende. Takket vaere sin Bergring med det praktiske Liv,
havde Ingenier Schiitz let ved at finde Problemer, der
egnede sig til Opgaver ffor de studerende, og paa den
anden Side havde disse Undersggelser veeret til Gavn
for Stockholms Stads Asfaltfabrik. Som Eksempler
paa Opgaver, som havde veret givet, kan navnes fgl-
gende:

1) Forandringer af Blandinger af Olieasfalt og Trini-
dadasfalt ved langvarig Opvarmning.

2) Egenskaber af Blandinger af Harpiks og Asfalt.

3) Muligheder for at farve Asfalt.

4) Emulgatorens Indflydelse paa
Egenskaber etc.

Asfaltemulsioners

3) Statens Viginstitut.

Den sidste Dag var jeg inde at se Statens Vaginstitut,
som er en ganske imponerende Institution. Det beskaef-
tiger ca. 20 Personer. Lederen, Overingenigr von Matern,
fortalte lidt af Vidginstitutets Historie. Det blev grund-
lagt 1922 af den kongelige Automobilklub. Senere blev
der bevilliget Statstilskud, og i 1936 blev den ny Byg-
ning bevilliget. Bygningen, som ligger lige ved Siden af
Tekniska Hégskolan, stod ferdig September 1939, men
forskellige Indkaldelser til Militaertjeneste havde bevirket,
at det forst kunde tages i Brug noet senere. Vdiginsti-
tutets Formaal var at udeve Forskning, Konsultation og
Kontrol. [ Modsatning til, hvad der er Tilfaldet her-
hjemme, er der Indsendingspligt for Prgver af alle de

ejmaterialer, der anvendes ved Statsvejene. Herved
er der skabt Mulighed for en virkelig effektiv Kontrol.
Antallet af de indsendte Progver var dog blevet saa stort,
at det ikke havde vearet muligt at underspge dem alle.
Der wvar Samarbejde med det paa Statens Prgvnings-
anstalt veerende Laboratorium, saaledes at dette sidste
tog sig af en Del af Rutineanalyserne.

Viginstitutet bestod af flere Afdelinger: Den geolo-
giske Afdeling, Védgafdelingen og Maskinteknikafdelingen.
Den geologiske Afdeling bestyredes af den kendte Frost-
skadeforsker, fil. dr. Gunnar Beskow. Man beskaftigede
sig her navnlig med 2 Ting: dels Undersogelser af Jord-
arters Frostfarlighed og dels Undersggelser af Grusveje,
som jo spiller en sarlig stor Rolle for Sverige. Dr. Be-
skow demonstrerede, hvorledes man maaler en Jordarts
Kapillaritet med et af ham konstrueret Kapillarimeter.
Gennem Kapillaritetsbestemmelsen sgger man at skaffe
sig et Maal for Jordartens Frostfarlighed. Laboratoriet
var i Gang med en stor Opgave: at foretage en systema-
tisk Undersogelse, Len for Len, af alle Grusgrave, hvor-
fra man fik Stenmaterialer til de svenske Statsveje. Man
var navnlig interesseret i de forskellige Lersorter, der
var Tale om ved de lerstabiliserede Veje. Leret under-
spgtes wved, at man blandede det med en bestemt Mangde
Stenmel samt eventuelt et Stabiliseringsmiddel (Sulfitlud
eller lignende). Denne Blanding pressede man til smaa
Cylindre, som blev sanket ned i Vand. ‘En Preve uden
Stabiliseringsmiddel smuldrede hen paa 3—20 Minutter,
medens man ved Tilsetning af egnede Stabiliserings-
midler kunde faa Cylindrene til at blive staaende ‘en
Maaned uden at smuldre. .

I Etagen under Dr. Beskows Afdeling var Afdelingen
for Undersogelse af ibitumingse Bindemidler, som fore-
stodes af Ingenigr Hallberg. Det var nogle nydelige,
lyse Lokaler.. Alle Laboratorieborde var bedakket med
Aluminiumsplader, som var lette at holde rene. Til Vag-
instituttet horte der et mekanisk Varksted, saaledes at
man selv kunde fremstille en Del af de Apparater, der
blev anvendt — en Ordning, man havde veret meget
glad for. Jeg saa bl. a. en Kolloidmelle, et Duktilometer
og et Torsionsviskosimeter, Varkstedet thavde fremstil-
let. Man var ved at foretage nogle Forspg med Tj&re-
emulsioner. Jeg fortalte om den danske Vejmaterial-
industris Vanskeligheder med at fremskaffe anvendelige
Emulgatorer. Det var ogsaa galt i Stverui%e. navnlig
efter at det var blevet bestemt, at al Tallolie (et Affalds-
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produkt fra Natroncellulosefabrikationen) skulde anven-
des til Sabefabrikation. Af hjemlige Emulgatorer, der
kunde blive Tale om var der folgende:

1) Blandinger af Valle og Sulfitlud.

2) Saponiner, fremstillet ved Udtrak
Aspe- og Grantreeer samt endelig

3) Visse Affaldsprodukter fra Gerfabrikkerne.

I Laboratoriets nederste Afdeling var der et Sigte-
laboratorium, hvor Stenmaterialerne undersegtes. Sigte-
maskinerne var af egen Konstruktion. Svenskerne er saa
heldigt stillede, at der i Sverige fremstilles gode Norm-
sigter. De svenske Sigter har ikke Numre; de benavnes
(meget tiltalende) efter Maskevidden (f. Eks. 1 mm Sig-
ten). Maskevidderne varierer efter en Kvotientrekke
med Kvotienten 2. De var forbleffende billige; et St
paa 10 Stk. kostede for Krigen 180 Kr.

af Barken af
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| samme Etage fandtes det mekaniske Verksted samt
en Maskinhal. gHer stod bl. a, to Viagrafer af Instituttets
egen Konstruktion. Mens den danske Viagraf kun op-
sumerer de numeriske Vardier af Ujevnhederne, erhden
svenske Viagraf forsynt med flere Tallevaerker, som fiver
teller Antallet af Ujevnheder, der har en vis Amplitude.
Paa den Maade kan man «fraktionere» UJeEvnhederne,
saa at man ikke faar samme Tal ved en Vej med faa og
store Ujaevnheder som ved en Vej med mange Smaa
Ujaevnheder.

Her sluttede mit Besog. Det var mit Indtryk, at Sven-
skerne i Svenska Viginstitutet har faaet eﬁ mgget effek-
tivt og moderne Kontrol- og Forskningsinstitut. Man
maa beundre, at Svenskerne har lagt en saa stor Frem-
synethed for Dagen, at de har villet bevillige Midler til
Anleg og Drift af et Vejlaboratorium af saadanne Di-
mensioner.

UNDERHALL AV STABILISERAD GRUSVAGBANA

Etter «Svensk Végtrafiktidning» nr. 1 — 1942
tillater ¥i oss & innta nedenstaende artikkel av
ingenjor Sten-Allan Lenander.

Vil utforda strackor av stabiliserat grusmaterial krava
betydligt mindre underhallsarbete &dn vanliga obundna
grusvdgar men erfordra givetvis sadan Oversyn, som &r
dgnad motverka skador genom trafik och véderlek.
Dylik 6versyn, som bor vara systematisk, far icke upp-
skjutas darhdn, att «den far karaktdr av justering eller
omformning. Underhallets dndamal skall vara att bibe-
hédlla vdgens jamnhet, att halla vdgbanan fri frdn lost
grus samt att bevara den ursprungliga bomberingen. Ar-
betet hdrmed omfattar i almédnhet flickning och damm-
bindning men mera sidllan pé&férande av nytt material
eller hyvling.

Till flickning anvdndes massa, som &dr fetare och har
en mindre stenstorlek dn i beldggningen i Ovrigt. Sa-
lunda bor midngden material mindre dn 0,075 mm helst

vara 15 & 16 % och stenmaterialet i ovrigt skall ha pas-
serat 16 mm kvadratiska hal. Dylik massa anvédndes
dven for eventuell komplettering av striackor ‘med onor-
malt stark forslitning. Det dr ldmpligt att i §ar£1-band
med beldggningens utforande ligga upp ett forrad av
flickningsmassa och torde for detta andamal érligen
berdknas 1 liter per kvadratmeter. L E, .

Skulle, pa -grund av felaktig sammansattning, vissa
avsnitt bli mindre lyckade, avhjilpas felen pd sa& satt,
att «magra» partier, ddr lerhaiten blivit for lag, ren-
sopas fran lost grus och paforas ett par cm flicknings-
massa. — P4 ytor med si hog lerhalt, att de vid vata
visa tecken till uppmjukning, avhjélpes felet genom grus-
ning med stenmjél eler krossgrus upp till 16 mm, vilket
anbete utfores, ndr vdgbanan dr vat.

Hywvling bor icke dga rum i annat syfte dn att dstad-
komma hel omformning av vdgbanan, da denna férlorat
sin bombering eller av nagon anledning blivit ojdmn.
Vanlig underhallshyvling forekommer sdlunda ej pa sta-
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biliserade grusfarbanor. Hyveljustering utféres som
verklig djuphyvling, eventuellt i samband med ldtt riv-
ning. Hanfér maste viljas en tidpunkt, ndr védgbanan
ar kraftigt genomfuktad och torkvéder kan pardknas for
den efterfoljande tiden.

Den storsta pafrestningen pa lerbetongen dger rum,
nar densamma ar helt uttorkad, antingen under somma-
rens torkperioder eller vid barvintertrafik. Om halten
av dammbindningsmedel genom regnvdder urvaskats i
ytan, kan beldggningen vid torka bli spréd och slitas
alltfor hastigt. En 1 rdtt tid utford dammbindning &r
dérfor en viktig underhallsatgard. ‘Dammbindningen bor
normalt ske pa waren, innan vdgbanan hunnit bli for
starkt uttorkad, men méaste upprepas vid torkperioder.
Utspridningen sker som wid wvanliga grusvdgar, under
iakttagande av att pa lerbetongvag effekten ar avsevért
storre och mer varaktig, varfor mindre bindemedelsmangd
och farre behandlingar erfordras dn :f6r vanlig grusvdg
under motsvarande betingelser.

Vilken dr da den é&rliga underhéallskostnaden for ler-
betong? — [For at rdtt kunna besvara denna fraga
hade det varit Onskvért att ha tillgdng till ett mera om-
fattande siffermaterial an vad f. n. star till buds. Under
de 3 a 4 ar, som gatt, sedan lerbetongen borjade ldggas
i storre skala, ha dock underhallskostnadernas stor-
leksordning kunnat faststillas. Efterféljande sifferupp-
gifter bora ddrfor snarare tolkas sasom representativa
for denna storleksordning &n som definitiva kostnader.

Liksom f6r obundna .grusvdgar kunna underhallskost-
naderna f6r en lerbetongvdg uppdelas pa tre huvudgrup-
per, némliv%en flickning (motsvarande grusning), hyviing
och dammbindning.

1. Flickningskostnaden.

Som f6rut ndmnts, har erfarenheten visat, att en ma-
terialmangd av ca. 1 liter/m2 och ar dr erforderlig for
att hdlla vdgbanan jamn vid en trafikkmidngd av 300 a
400 fordon per dygn. Om man antager, att lagnings-
massan inkl. kérning och 1dggning kostar 12 :50 kr/m?,
blir kostnaden for flickning ca. 1,3 gre/m=2.

2. Hyvlingskostnaden.

For en obunden grusvdg med en trafikkmingd av ca.
350 fordon per dygn berdknas 40 hyveltimmar per km
och ar.l Med en hyvelkostnad av 6:— kr./tim och en
vagbredd av 5 m blir m2-priset 5 gre. Da pa en forst-
klassig lerbetongvag underhallshyvlingen bortfaller, men
viss hyveljustering kan forekomma, kan man rdkna med
(1)05% a/v den obundna grusvégens hyvlingskostnad eller
1,5 orelm2.

3. Dammbindningskostnaden.

Enligt erfarenheter fran Sodra Asbo och Bjidre Viag-
distrikt kan man for starkare trafikerade lerbetongvéagar
rdkna med en arlig sulfitlutatgang av ca. .04 kg/m?2
indunstad lut. Om duten, utspridd pa vigen, kostar 80:—
krfton (gédllande 30—32°Bé, vilken utspddes med vatten
till ca. 8° Bé, for att erhalla bdsta koncentration for ned-
trdngning) eller 8 grefkg, blir sdlunda f6r ndmnda &t-
gang kostnaden per m2 3,2 gre.

Underhallskostnaden blir enligt ovanstaende:

1,3 ore/m2

for flickning o
DL DI

» hyvling
» dammbindning

Summa 5 gre/m2.

Da en gammal grusvig férses med ett slitlager av
stabiliserad grusmassa, maste vid kostnadernas bedéman-
de hénsyn aven tagas till amortering och rdnta pa det
investetrade kapitalet samt till slitlagrets livsldngd.

1 Se «Teknisk Tidskrift», hdfte 48, av den 30 nov. 1940.
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Betraffande sistndmnda faktor kan hédnvisas till de
forstklassiga slitbanor av 5 a 6 cm komprimerad tjocklek,
som utforts i Sodra Asbo och Bjare Vigdistrikt, Kristian-
stads 1dn. Dessa utférdes under aug.—sept. 1938 och &ro
fortfarande i sa gott skick, at man kan férvdnta, att de
skola vara intakta under ytterligare tvad sdsonger, med
undantag av att wvissa kurvor torde tarva mera lag-
ningsmassa dn normalt. Trafiken pad dessa strackor
ar under sommaren ca. 350 fordon per dygn, men under
hostmanaderna forekommer en stark bettrafik. Man
torde salunda vara pa sidkra sidan genom att sdtta den
totale livsldngden till 4 &r . Vid slutet av denna period
ir lerbetongen dock ej ‘helt nedsliten utan kan forut-
sdttas dge ett restvdrde av 25 % av anldggningskost-
naden.

Storleksordningen av samtliga Aarliga kostnader kan
darfor baseras pa foéljande forutsattningar.

Vigbredd 6 m. — Anldggningskostnad 6:— kr/m vig,
baserat pa ett kubikmeterpris av kr 12:50 och ca. 8 ¢m
16st matt (ca. 5 cm komprimerad tjocklek). — Under-
hallskostnad 0,30 kr/lm. — Ytan férnyas efter 4 ar med
3% av anldaggningskostnaden eller kr 4:50 per im. A
skillnaden mellan anldggningskostnaden och fdrnyelse-

kostnaden, kr. 1:50 Im, berdknas endast rinta. — ‘Rante-
fot 5 %. — Kostnaderna bliva da:
Rértat a tlon. SIE5050 8 50 S rpsS- ATy o o o | 0,075 kr/m
Rénta och amortering av 34 av anliggnings-

lostaaden pas 4 ar .o sl e = >
Underhéllskostnad ....................... 0,30 »

Summa 1,38 kr/Im,

eller 23 gre/m2. — Om denna summa Okas med 10 % for
att tdcka kostnader {6r extra lagningsmassa i kurvor,
mindre justeringar, spill m. m., blir kvadratmeterpriset i
runt tal 25 ore.

Det kan ha sitt intresse att grafiskt askadliggéra de
med lerbetongen f6rknippade kostnaderna och samtidigt
jamfcra dem med kostnaderna f6r underhall av obunden
grusvdg. Harvid skall ej den obundna .grusvdgens under-
hallskostnad ndrmare motiveras, utan det antagandet
gores, att underhdllet av en grusvég, tilfredsstéllande
grusad, hyvlad och dammbunden, samt med en trafikk-
mangd av ca. 350 fordon per dag, for ndrvarande kostar
30 ore/m2. Detta antagande forefaller rimligt, om man
baserar detsamma pa en kostnad av kr 6:— per utkdrd
och utlagd kubikmeter grus, kr 6:— per hyveltimme och
kr. 80:— per utlagt ton sulfitlut; d. v. s. en prisniva,
som ligger till grund for anforda lerbetongkostnader.

I diagrammet &r inritad en kurva «a», representerande
underhallekostnaden f6r grusvag enl. «Teknisk-Ekono-
miska utredningar rérande vigvisendets, del 1, sid. 204.2
‘Hir har gjorts det antagandet, att underhallskostnaden
vixer rétlinigt med trafikmidngden fran 0:50 kr/lm
(8,3 gre/m2) till 3:— kr/lm (50 ere/fm2). Ridnta och
amortering dro ej medrdknade. Kurvan har medtagits
dels for att visa den sannolika stegringen av underhalls-
kostnaderna, som dgt rum, sedan kurvan bestdmdes, dels
for att erhalla lutningen av kurva «b», som antages vara
densamma som f6r kurva «a». Avstandet mellan dessa
kurvor dr ett matt pa namnda stegring. Forstndmnda
kurva ar saledes inlagd i den punkt, som bestimmes av
en underhaliskostnad f6r obunden grusvdg av 30 gre/m?®
vid en trafikmdngd av 350 fordon per dag och med
samma 1utning som kurva «a».

Kurvan «c» representerar lerbetongens underhalls-
kostnad. Denna kurvas lutning dr baserad pa, att under-
héllskostnaderna vid en vag utan trafikk endast utgéres
av posterna for rdnta och amortering, eller kr 1: 08 per
Im och 4r (18 o6re/m2) och vid 350 fordon/dygn av en
kostnad av 25 pre/m2.

2 Statens Offentliga Utredningar 1934: 27.
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For at taga ett konkret exempel kan ur diagrammet
avldsas foljande:

Vid en frafik av Underhdllskostnad i drefm?®

Grusvagbana Lerbetong
200 fordon/dygn iblir 23 22
500 » > » 37 28
6 grefm?

o

O0kning i kostnad 14 gre/m2

Vid stegrad trafik okar sdlunda -den vanliga grus-
viagens underhallningskostnad i vdsentlig snabbare takt
dan lerbetongens och detta forhallande bidrar givetvis
. starkt till formadn f6r den stabiliserade vdgbanan. I
Sverige, didr vi (vid forkrigstrafik) ligga langt efter
ifriga om ‘beldggningarnas areal, borde lerbetong i
snabbast mojliga takt utforas pa alla végar med trafikk
over ca. 200 fordon/dygn, da ju hdrigenom en direkt be-
sparing kan goras.

I en sammanfatning av forsoken for bestdmning av
rullmotstandet pa olika vagbeldggningar, papekar. ovan
anforda offentliga utredning (sid. 201) att «grusvagar i
bésta tillstand med jamn och fast vdgbana utatn 16st
grus ha ungefdr lika stort rullningsmotstiand som goda
hogklassiga beldggningar». Eftersom en stabiliserad
grusvdgbana under hela sdsongen ligger jamn och fast,
torde man vid Overgang fran obunden grusvdag uppna
en icke ovdsentlig minskning av trafikkostnaderna i form
av minskad sdvdl drivmedelsatgang som fordons- och
ringslitning. Det torde i varje fall vara beréttigat att
rikna med samma trafikvinst som for halvpermanenta
beldggningar.

Kurvan «d» ar avsedd att askadliggora trafikvinstens
inflytande, wvarvid berdkningen &r baserad pa den av
namnda utredning faststdllda besparingen av kr. 1.700: —
per km och ar vid 1.000 fordon. Vid en trafikmdngd av
350 fordon minskas vinsten i proportion hartill eller
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1.700 x 350
1.000

= 595 kronor..

For en 6-metersvag blir vinsten per m?

59.500 _ Py

1.000 x 6

Som forut antytts dro dessa kurvor, sarskilt betrdaffande
lerbetongen, men &dven betrdffande den obundna grus-
vdgen, endast representativa for siffrornas storleksord-
ning och inbdrdes forhallande. Lerbetongen dr emeller-
tid under stark utveckling, som kommer att leda till battre
maskiner och metoder samt sdkrare bestdmning av
lerorna. Detta kommer i sin tur att resultera i ibattre
kvalitet och 6kad livslingd. Redan nu &r det dock fullt
klart, att den forstklassiga, stabiliserade grusvdgen éar
ekonomisk, ty den kan konkurrera med grusvdgen trots
inrdknade kostnader for rdntor och amortering och utan
att hdnsyn behover tagas till trafikvinsten. Vid nybygg-
nad stéller sig lerbetongen sarskilt fordelaktig, ty en
jamforande kalkyl maste da upptaga rdanta och amor-
tering dven for den obundna grusvéagens slitiager.

Det har alltid warit vagteknikernas strdvan att &stad-
komma goda vagbanor till lagt pris. — Nar for ett par
decennier sedan de litta bitumingsa beldggningarna
slogo igenom, blev resultatet vdldiga besparingar inom
védgvasendet i alla lander: mellan grusvdgbanan och den
helpermanenta beldggningen fogades dessa latta beldagg-
ningstyper in, vilka tekniskt och ekonomiskt bilda en
naturlig och smidig overgédng. — Lerbetongen har emel-
lertid 1 sin tur givit vagtekniken en ny Overgangsform
mellan -grusvdg woch ldtt beldggning; med en stréy,
ljus och sldt vigbana forenar den synnerligen l&g under-
hallskostnad och dessa fakta komma sédkerligen att pre-
destinera lerbetongen till en vidstrackt anvdndning inom
det svenska vagvasendet. .

LITT AV HVERT OM BILGUMMI
SMA BETRAKTNINGER VED EN VULKANISOR

Etter «Motorliv» gjengis folgende:

«Skyt ikke pianisten, han gjer det sa godt han kan.»
Med andre ord, det er altfor lettvint & awfeie tidens van-
skelige forhold med hensyn til bilgummi med noen ord
om at den nye Dbilgummi ikke er noe tess, — lesse og
kjore til det knaller, og sa ett: Var det ikke det jeg sa.

Det er ingen som vil hevde at den nye bilgummi er av
samme kvalitet som tidligere. Cordtradene er ikke av
samme slitestyrke og elastisitet som for, og bunaen smel-
ter ikke slik sammen som naturgummi og er meget
stglere og hardere. Dertil kommer at Norges eneste bil-
dekkfabrikk temmelig hodekulls har mattet ga over til &
bruke andre raprodukter enn fer, og derfor ikke har hatt
anledning til ved eksperimenter og erfaring litt etter
hvert & komme fram til det beste blanningsforhold osv.

Men det arbeides malbevisst og energisk for a gjere
det beste ut av det. Og en ting er sikkert, at uten Askim
Gummivarefabrikk vilde transportforholdene i landet
vert uendelig meget vanskeligere.

Jeg vil gjerne ha presisert dette for jeg gar over til
hva som egentlig er hensikten med disse sma betrakt-
ninger, nemlig 4 fortelle litt om hva en bileier og bil-
kjorer kan gjere under den nuvaerende knappe tilgang
pa bilgummi for 4 holde hjulene i gang. Eksplosjoner
skyldes helt overveiende underdimensjon, uhell og
uaktsomhet, og ikke darlig kvalitet.

Forst og fremst: Et vulkaniseringsverksted er det
eneste sted som har muligheter for & yte Dem god service
for Deres bildekk. Et godt bilverksted vil derfor henvise

Dem til, eller selv besgrge Deres bildekk og slange sendt
til et wulkaniseringsverksted. Enhver bilkjerer burde
spandere noen minutter av og til pa et vulkaniserings-
verksted, tiden er ikke bortkastet. Verkstedet vil kunne
se hvorvidt det lesses for hardt eller kjores for hardt
pa dekkene. Man kan herved heste erfaringer som re-
sulterer i lenger levetid pa bildekkene og sparer utgifter.
La oss ta noen praktiske eksempler:

De har punktert. Det er ingen ting & se utenpa dekket
for avmontering.

I. Det viser seg at det bare er en lapp pa slangen
som er lgsnet i sommervarmen. Hadde slangen vert
vulket, hadde De spart ‘bade punktering, ergrelse og heft.
Ved forrige punktering matte De sette en lapp pa for &
komme videre. Slangen burde imidlertid snarest vart
sendt til vulkanisering for & fa fjernet lappene. Jeg
hadde engang besgk av en mann. En lapp pa slangen
hadde lesnet pa det ene tvillinghjulet. Han kjorte
videre, merket intet. Knall, den andre tvillingen eks-
ploderte. Han skiftet sa over og kjorte med et enkelt
dekk pa hver side, skulde trosse seg fram med lasset.
Nytt knall, kort fortalt 3 nesten nye dekk for alltid
ubrukelige.

1. Det viser seg spikerhull i slangen. Dekket blir
brettet ut i en spreder, og verkstedet finner en nesten
usynlig liten stift. Hvis ikke dekket var blitt undersekt,
vilde stiften undervegs ha forarsaket punktering.

1. Det er gnagsar pa slangen og dessuten sprekk i
cordlagene. «Darlig dekk,» sier kjgreren, «vognen var



144 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT®REN

uten lass da jeg punkterte.» «Neida,» er wvar trest.
«Felgstot. — De har kjert pa en ujevnhet i veglegemet,
hatt for dite Iuft i ringen kanskje, eller overbelastet vogn.
Dekket er klemt opp mot felgen. Cordstammen har fatt
en begynnende skade som har opparbeidet og forverret
seg etter hvert. Men De er sa heldig at dekket lar seg
reparere, det er forelgbig en mindre skade.»

En ny kunde kommer inn. Det viser seg at dekket
hans pa den ene siden formelig er tygget med sma mel-
lomrom innvendig. «Helt overbelastet,» sier vulkani-
sgren. «Nei, det er de nye filledekkene,» sier mannen.
«Alle de gamle dekkene mine er like fine.» «Jamen, hvor
pa vogna har det nye dekket gatt?» «Det har gatt
innerst pa den ene tvillingen,» sier mannen, «og jeg kjorer
bare pa fine riksvegen.» «Dessto verre,» sier vulkani-
spren. «Vegen er rund, og det innerste dekket far si
4 si hele pakjenningen nar det ytre dekket er nedslitt.»
Mannen brummer og lover, nar han neste gang, — om
noen maneder, — far et nytt dekk, a sette det ytterst.

Hvis dekkene er jevnslitt, ber det vere mer lufttrykk
i det ytterste tvillingdekket, ca. 10 9% mer enn i det indre,
forutsatt De kjorer hovedsakelig pa riksveg. Kjerer De
mest pa bygde- og temmerveger, ber De ha likt luft-
trykk i alle bakringene. ;

Det har lett for & bli overbelastning no for tiden sier
vulkanisgren. Det er sterk etterspersel etter bilene og
det er store utgifter med & holde dem i gang. Eieren
blir derfor fristet til & overlesse vogna. Men passer
kjoreren dekkene som en smed, med lufttrykk, forsiktig
kjering pa ujevn veg, reparerer dekkene i tide, — ikke
lar corden utsettes for regn og sol der hvor gummien er
flenget av, sa corden ratner opp osv. — sa gar det gan-
ske bra. Rent teoretisk gkes tkke et dekks beaereevne ved
4 pumpe det over det av gummifabrikken anbefalte luft-
trykk, og dekket slites ogsd raskere med for heyt luft-
trykk. Er bbilen forst overbelastet, viser dog erfaringen
at det lenner seg a holde dekkene litt sterkere pumpet.
Dette gjelder f. eks. bakdekkene pa en personbil med en
tur;/% generator plassert bak pa bagasjerommet.

en sd er det farten da. Det vil alltid bli innvendt
av en kjorer at med generator kan man ikke fa& noe
serlig fart. Farten blir imidlertid ofte mer enn stor nokk,
serlig i svingene. Nettopp fordi vognen reagerer si
meget tregere pa gassen enn for, blir kjereren fristet til
a kjere for fort inn i svingene for & slippe a geare ned.
Resultatet blir en sideskli og voldsom pakjenning pd dek-
kene som @kes fordi det ikke med gassgenerator er noen
mulighet for den tilstrekkelige akselerasjon.

Nye, skadede dekk kommer stadig inn pa vulkanise-
ringsverkstedet. 'Her kan man se hvordan et gjennom-
gaende spikerhull som er blitt negligert har resultert i
en sveer eksplosjon. Hvordan et ytre hull gjennom banen
har fert til sver banelgsning fordi grus og sand har
trengt inn etter et rent pglsestappingsprinsipp. Men det

ar likevel an a legge bane pa dette, sier vulkaniseren,
fordi det ikke er kjert lenge pa det. Ved widere bruk
vilde ogsa cordstammen bli gdelagt.

Apropos banepalegging. Forsyningsdepartementet har
kunngjort at banepalegging méa forega pa dertil egnede
dekk nar man begynner & se strien. Ofte vil dette veere i
seneste laget, med mindre bilen ‘hovedsakelig gar pa
asfalt og brolegging. Med kutt og liknende skader pa
gummien anbefaler vulkaniseren banepdlegging allerede
ved halvslitt bane.

Pa verkstedet far De se dekk hvor rusten har taeret
ha beaden. Dekk som thar gatt pa for trange felger og
har sprunget tav den grunn. De far vite beaereevnen til
ett dekk som géar pa for trang felg er mindre enn det
dekkets dimensjon for evrig tilsvarer.

De far se dekk som oppumpet viser en utglidning ved
felgringen. Nar dekket blir avmontert, viser det seg at
wiren ligger 'har noen tommer. Vulkanisgren wiser Dem
at det er en bulk i felgen eller felgringen, eller at felg-
ringen er vind. Kjereren far beskjed om a ga pa et bil-
werksted og rette ut skaden og samtidig fa gatt over
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de andre felgringene. De far vite_at slike skader nesten
ikke forekom for, men no utgjer en stor prosent. Alt
blir s meget mer slitt pa enn for.

De far se slanger som har ligget i folder og blitt
klepet i stykker fordi det er brukt for stor slangedimen-
sjon eller fordi monteringen ikke har vert perfekt.

De unngar sikkert ikke & here en ‘liten diskusjon om
overbelastning, f. eks. :at en lastebilkjerer blir anbefalt a
bruke tilhengeren sin mer, og at han som har si meget
av planet bakenfor drivhjulene i alle fall ma lesse mindre
og mindre bakover.

De gar rundt pa verkstedet og ser Dem om. De spor
forundret om de forskjellige dekker som er under arbeid
virkelig lar seg reparere, og De far here at selv storre
skader er blitt reparert med utrolig godt resultat. Disse
dekkene kan nar de blir reparert bidra til & holde hjulene
i sving. Og selv om et dekk er litt felgkjert, kan en
kassert ‘bilslange, sprettet opp og lagt inni, gjere sma
underverker.

De forstar kanskje til slutt at det ikke bare er av
tanke pa egen forretning vulkanisgren anbefaler a la all
gummiservise ga gjennom ham.

Dette var en del av de praktiske erfaringer som jeg har
hastet under mitt arbeid som vulkanisgr, og som jeg pa
denne mate gjerne har willet gjore «Motorlivss lesere
oppmerksom pa. Stillo Ertzeid.

SYKKELPARKERING

[ det sveitsiske tidsskrift «Strasse und Verkehr» nr. 16
—1942, er behandlet spersmalet om sykkelparkering i
byene. 1 Sveits er det for tiden ca. 1,5 millioner sykler,
men parkeringsmuligheter for disse har man bare hatt
i liten utstrekning. Myndighetene i de storre byer har
derfor allerede for lengere tid siden tatt dette spsrsmal
opp til behandling. Man har tenkt seg spsrsmalet lost
pa den mate at det innrettes parkeringsplasser for sykler
pa alle mer trafikerte steder, men de ma ikke vere til
hinder for trafikken, de ma vere farefri, de ma vere til
fri benyttelse, vere praktiske og varige og ma ikke vaere
innrettet saledes at syklene ‘beskadiges. Store, sentrale
anlegg anses for uhensiktsmessige, da syklisten gnsker
4 ‘ha sin sykkel for handen til enhver tid.

Hvor de nedvendige parkeringsplasser finnes ma deres
benyttelse foreskrives og overvakes av myndighetene.
Man er i Sveits blitt stdende ved folgende to systemer
som de mest hensiktsmessige parkeringsanordninger:

1. Betongplater med spor som i bredde passer til alle

sykkelringer og felg. Disse plater blir som regel felt
ned i terrenget jevmheyt med overflaten. De kan ogsa

legges ovenpa terrenget pa de steder hvor dette passer
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best.

Da det dreier seg om enkelte plater kan parke-
ringsplassene utstyres med et sterre eller mindre antall
av disse etter behovet.

2. Koniske jernklyper som festes til vegger, trer, lykte-
stolper osv og som i ubenyttet stand har en lengde pé
hegyst 20 cm etter som modellen er.

Det har allerede i lengere tid vaert i bruk sterre anlegg
med begge disse systemer og de har vist seg & vere
hensiktsmessige. Syklistene venner seg til denne be-
hagelighet og antas med tiden ogsad a venne seg til a
parkere sykkelen i de offentlige parkeringsanlegg selv
om disse ligger noen meter fra syklistens oppholdssted.

Det kan i denne forbindelse vaere av interesse a se
litt pa hvorledes problemet sykkelparkering blir lgst i
Holland, som jo er et typisk sykkelland. Myndighetene
der bruker bare systemet med betongplater og det har
vart brukt i sterre utstrekning og i lengere tid enn i
Sveits. Etter som behovet gjorde det nedvendig steg
antallet av betongplater fra 100000 i 1938 til over
300000 i 1941. Tross sementrasjonering — Holland har
svert fa sementfabrikker — og andre innskrenkninger,
ble det i 1941 anbragt flere nye plater enn fer krigen.
I Haag har saledes antallet av betongplater gket fra 16,1
pr. 1000 innb. til 49,3 i lepet av de 3 siste ar, altsa til
det tredobbelte.

Det er en kjent sak at sporvegsskinner har gitt anled-
ning til atskillige trafikkulykker, og det kunde tenkes
at sporene i ‘betongplatene kan danne et faremoment,
serlig under den nuvarende innskrenkede belysning.
Etter forespoersel hos et stort antall politi- og annleggs-
myndigheter i Sveits er det imidlertid opplyst etter flere
ars erfaring at det ikke er meldt om en eneste ulykke i
forbindelse med de omtalte betongplater. Som svar pa
sporsmal fra politiet i Ztirich til det hollandske politi,
meddelte dette i sin tid at det ikke hadde hert om noen
uhell p4 grunn av de over 100000 sykkelblokker som
inntil da var montert pa offentlige parkeringsplasse:.
Disse anlegg plaseres aldri i kjgretrafikkens umiddelbare
nerhet, sa det er ingen fare for at en kjerende syklist
kan komme til & sitte fast i et spor og derved utsettes
for ulykke.

VAGMASKINLARA

Utgitt av svenska Vdgforeningen 1942.
Av overingenior Axel Keim.

Boken er utgitt gv Svenska Vidgféreningen med hoved-
redakter, sivilingenigr F. B. Schiitz, arbeidssjef for
Stockholm Stads Gatukontor. De 15 forskjellige kapitler
er etter hovedredakterens anvisning utarbeidet som selv-
stendige avhandlinger av en rekke av Sveriges mest fram-
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tredende fagmenn pa wvegvesenets og de forskjellige
maskingruppers spesielle omriade. Av sarlig interesse er
det at denne lazrebok for veginteresserte ikke alene er
meget aktuell, men den er ogsa fert a jour til & omfatte
de vanskeligheter verdenskrisens vareknapphet medferer
pa vegmaskingruppens omrade, og ‘hvorledes disse van-
skeligheter ber tas hensyn til og kan avhjelpes pa beste
og mest skonomiske mate. [ sa henseende er lereboken
fort a jour til august 1942. Boken synes a vere minst
like verdifull for norsk som svensk veg- og gatebygging,
idet vegbyggingen jo i Sverige i de seinere tiar er gatt
veldig fram bade hva midler og hva offentlig faglig veg-
ledning angar.

Boken kan trygt sies a vare et uunnverlig standard-
verk ogsa for norsk veg- og gatebygging. Forholdene
i de 2 land har jo meget tilfelles 0og som i Sverige anven-
des ogsa hos oss no vegmaskiner i stadig skende omfang.
Det belep som arlig utgis av stat og kommuner samt
entreprengrer osv. for vegvedlikehold og drift av sadanne
maskiner er meget betydelig. Det er derfor av sterste
betydning at maskinene betjenes og utnyttes pa riktig
mate.

«Vagmaskineldra» er utgitt for a gjere det lettere for
det personale av forskjellige grader som har med ma-
skinene a gjore. Boken ses a veare utgitt ferst og fremst
til selvstudier for de arbeidssjefer og andre ingenigrer,
verksmestre og oppsynsmenn som 1 forskjellige slags
offentlige eller private stillinger er ansvarlig for veg-
maskinene. Den passer ogsa for sjaferer og maskin-
passere som har interesse for sitt arbeid bade praktisk
og teoretisk.

1. kap. om jern og stdlmaterialenes, egenskaper og be-
arbeidelse inneholder meget av interesse for dem, som
‘har med vegvesenets reparasjonsverksteder a gjore. Det
gis bl. a. interessante opplysninger om valg av materialer,
sveising og vern mot utmatting til brudd.

Kap. om forbrenningsmotorer beskriver de forskg'ellige
motortyper samt de faktorer som innvirker pa drittsom-
kostningene og valg av motortyper. 1 tilslutning til av-
snittet om gassgeneratorer opplyses om de forskjellige
motortypers skikkethet for generatordrift og hva det ved
ombygging ma gjeres av forandringer.

Neste kap. om driv- og smoeremidler til forbrennings-
motorer er ogsa sarlig aktuelt. Dette spersmal har for
smoreoljens vedkommende hitinntil vaert sparsomt til-
rettelagt. ‘Det framgar hvilke fordringer som stilles i
Sverige. No da vi her til lands har fatt egne bensin-
tanker for vegvesenet, hvor lagringen i enkelte tilfelle kan
bli temmelig langvarig er det av interesse & lese at lang
lagring kan bevirke sdkalt «hartss-dannelse (harpiks)
som kan bevirke forstyrrelse og motorstopp. De norske
oljeselskaper kjenner ogsa til sddan utskillelse av harpiks,
men det opplyses, at de faste stoffer synker til bunns og
lett kan fjernes med bunnvannet. Samme kap. gjengir
ogsa statens kvalitetsbestemmelser for «bilved» og «bil-
kulls samt ‘Svenska Teknologforeningens normer for
motorsmgreoljer. Ennvidere omhandles smgreoljens for-
andring under bruk, oljebesparelse, rensing av brukt olje
og oljefilteret. Det svenske Gen-Gas byrd forlanger at
alle generatonbiler skal ha godkjent oljefilter. -

Kap. om elektriske motorer omhandler valg av typer, an-
leggsfeil, driftsomkostninger ved forskjellige tariffer etc.

Neste kap. omtaler de alminnelige synspunkter angad-
ende vegmaskinenes betjening, vedlikehold og okonomi
og har ogsa et meget verdifullt avsnitt om bedemmelse
av en maskins lennsomhet og beregning av dens drifts-
omkostninger pr. dag.

Kap. om steinknusere og sorterverk ‘har overraskende
meget nytt a fortelle og omfatter ogsa en rekke kalkyler
(eksempler) for produktenes kostende ved forskjellige
transportable og stasjonere anlegg. Det framheves at
en av de viktigste forutsetninger for god og billig pro-
duksjon er at driften kan foregd uten forstyrrelse nar
anlegget er kommet i gang.
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Kap. om kompressorer og pressluftverktay cr over-
siktlig og vil sikkert ha atskillig nytt av interesse for
alle wvegkontorer enten disse har mange og kostbare
erfaringer pd omradet eller nylig er begynt. Kap. om-
handler ogsa de mest verdifulle maskiner for pressluftens
spesialanvendelse, samt driftsomkostninger for samme.

Kap. om veghavler er kortfattet. Det er interessant &
se samlet hva det i Sverige no berettes om disse vire
alminneligste vegmaskiner. Her skal blott nevnes at det
i Sverige no nesten utelukkende nyttes grovmgnstrede
luftringer pa veghgvelens bakhjul.

Hva de fglgende 5 kap. om vegvalser, kraner, betong-
blandere, pumper samt asfali- og tjerebetongverk angar,
sa er alle disse avsnitt redigert omtrent pa samme mate
som de ovenfor naermere omtalte kapitler. Her er for-
uten beskrivelse av maskintyper ogsa en rikdom av rad
om valg av maskiner, driftsoverslag, forsiktighetsregier
og andre verdifulle erfaringsresultater. Under kap. om
kraner er ogsa omtalt stubbebrytere og rambukker.

Kap. om maskinell uttagning, lasting og transport av
masser fortjener serlig oppmerksomhet, da en rasjonell
ordning av disse ting mer enn noe annet er bestemmende
for gkonomisk drift. Kapitlet som er redigert av den her
til lands velkjente overingenier von Mafern ‘har mange
gode vink om ordning av lastebiltrafikken, og gar ogsé
nermere inn pa sleppskraper, gravemaskiner samt de
muligheter for planering og transport som bruken av
beltetraktorer med spesielle redskaper byr p4. De ma-
skinelle metoder for planering, respektiv skjakting, lasting
og transport er jo av den sterste gkonomiske betydning,
samtidig som det ogsa hvor forholdet ligger godt tilrette,
lpfter arbeidskapasiteten opp i et annet plan. Vare egne
%unstige forkrigserfaringer fra maskinell planering ved
beltetraktorer serlig i Finnmark berer ogsa bud herom.
Mekaniseringen pa dette omrade av vegteknikken kan der-
for formentlig ventes & bli mer alminnelig nar forholdene
i verden blir stabilisert igjen.

Vdgmaskinldras siste kap. gir en kort oversikt over
vegmaskiner som ikke tidligere er beskrevet. Om leir-
grusverket nevnes at leirmengden i den ferdige maskin
ma variere minst mulig og 1 hvert fall ikke mer enn
= 0,1 %, dvs. at variasjonen i leirmatingen ma holde
seg innen = 0,6 %, hvis f. eks. leirmengden i ferdig
masse skal vaere 15 %. [ Sverige er leirtilsettingen gjerne
12—15 %. Leirmatinganordningen bgr veere konstruert
saledes at matingen blir ytterst regelmessig. Det fram-
heves at et leirgrusverk kun kan utnyttes under forutset-
ning av at maskingrusproduksjonen, transporten og ut-
leggingen organiseres effektivt. For at verket kan komme
til sin rett ma dessuten vegdekksarealet veere sa stort at
verket kan drives kontinuerlig hver arbeidssesong.

‘Under dette kap. omtales ogsa betongdekkmaskiner,
vibratorer og grusspredere m. v.

Boken som er i stort format har 330 sider og mange
hundre bilder. Det er utgitt med statsbidrag og vel-
ginrende fri for annonser eller reklame av noe slag.

NY OVERINGENIOR
I NORD-TRUONDELAG

Den nye deder av vegvesenet i Nord-Trendelag fylke
blir overingenigr Johan Andersen som er ansatt av Ar-
beidsdepartementet i denne stilling. Hr. Andersen er
fadt 1887, tok eksamen ved Tr-ondllelms"l"ekllllske leere-
anstalt i 1907 og studerte ved den tekniske hggskole i
Dresden 1909—10. o 3

begynte han sin tjeneste i vegvesenet, Dle assi-
stelnt]i?]g]eniggyi Mgre og Romsdal fylke i 1911 og 1 Nord-
land fylke i 1914. [ 1917 'ble han avdelingsingenior
sammesteds og innehadde denne stilling til 19.4'2 med
unntakelse av arene 1919—1922, da than var i privat
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tjeneste. Siden rapril 1942 har han vart overingenigr av
klasse B ved vegadministrasjonen i Hordaland fylke.

Fra sin tidligere virksomhet medbringer overingenigr
Andersen en allsidig erfaring pa vegvesenets omrade,
bl. a. fra et distrikt som i utstrekning og naturforhold har
ikke sa lite tilfelles med hans framtidige virkefeldt.

PERSONALIA

Som bokholder og kasserer ved Finnmark vegkontor
er ansatt Age fohansen.

Harald Spangelo og Hans Bo Bollingmo er ansatt som
tekniske assistenter ved vegadministrasjonen i henholds-
vis Telemark og Ser-Trendelag fylke.

Leif Kaare Moland er ansatt som kontorist av klasse
ved Aust-Agder vegkontor.

Som oppsynsmenn i vegvesenet er ansatt: Isak Ron-
ningen i Telemark fylke, og Konrad Berg Hagen i
Nordland fylke.

Som fullmektig av klasse | ved Hedmark vegkontor
er ansatt S. M. N. Kjobli.

Ingenigr Fridtjov Solem er ansatt som avdelingsingenior
av klasse B ved vegadministrasjonen i Fannmark fylke.

MINDRE MEDDELELSER

VINDUSHEVIERE PA BILER

Undertegnede har under sitt arbeid med bilkontrollen
ofte sttt pa at heiseinnretningen for bilers vindusruter
har veert i worden, serlig pa rutebiler. NA&r forfholdet
har vert patalt, har publikum ofte trukket pa skuldrene
o_gkkommet med bemerkninger om at det var «ungdig
pirk.»

1 en avisartikkel om tragedien ved Vége ferjested ut-
taler fylkesferer Astrup bl. a.: «Jeg sveivet da ned rutern
og fikk smoget meg ut. Bilen var da allerede nd
bunnen pa 4,5 meters dyp.» tell

Det skulde herav synes opplagt at det er den baga]fr
at rutens heiseinnretning var i orden som reqdetrh'an-
Astrups liv. Hadde den derimot veert i ustand, vilde Iy
sarmsynligvis ha méttet dele skjebne med de tO SO
omkom.

Nar jeg har tillatt meg & sende innberetning
er det fordi jeg mener det her foreligger et faremo
som kanskje ikke alle er helt oppmerksom pa.

Bergen, den 30. oktober 1942.

H. Rabbe,
Statens Bilsakkyndige i Bergen og Hordaland fylker.

om dette,
ment
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ODELAGTE SNOSKJERMER PA HOGFJELLET

Disse < billeder er tatt i august 1942, De viser:
1. :Nedblast skjerm.
2. (delagt skjerm i nearheten av et vann. @de-

leggelsen er sannsynligvis foregdtt pA den mate at tryk-
ket ved sammensynkning av sneen til dels har revet
spikrene lgs og til dels har dratt spikerhodene gjennom
veden. Etterpa har vinden gjort sitt arbeid.

3. Odelagt sneskjerm. Det viser seg at ved serlig

LITT OM ASFALT OG ASFALTVEGER

| «Bitumen» skriver prof. dr. Graefe, Dresden:

Nir en asfaltmann reiser fester han seg naturligvis
serlig ved det som herer til hans métier. Men om funda-
ment for asfaltdekket samt kornsammensetning, bitum-
engehalt og hulrom i blandingen er det allerede skrevet
sa meget, at jeg her istedenfor gedigen kost vil preve a
servere bare litt av desserten.

Jeg begynner da ferst med asfaltmannens Mekka, den
bergmte asfaltsump La Brea i Kalifornia (fig. 1). Fram-
lcosten dit er meget lett da sumpen ligger i en offentlig
park like ved hovedvegen mellom Los Angeles og Holly-
wood. Den er isar bilitt kjent p. g. a. de mange funn av
utdedde: dyr og av planter som er konservert ved as-
falten. BIl. a. har en ‘her funnet sabeltigeren, som anta-

elig, idet den ‘har forfulgt sitt bytte er blitt sittende
ast pa dette kjempefluepapir og er sunket ned i asfalt-
sumpen. Ogsd mange ti tusener av ar gamle trar er
godt vedlikeholdt trukket opp av sumpen.

Fig.. 2 viser hovedvegen mellom byene Osaka og Kobe
i Japan, byer med henholdsvis 3,5 og 1 million innbyg-
-gere. P& 5 forskjellige mater blir samferdselen formid-
let mellom disse kjempebyer: 2 elektriske hurtigtog kjo-
rer i pendel den 40 km lange strekning pa 25 minut-
ter, dessuten finnes statsbane, elektrisk sporveg og bus-
ser. Vegen som er asfaltert er i utmerket stand. Vegene
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utsatte sneskjermer pa heyfjellet kan man ikke
bruke ~bord med vannkant og dimensjonene ber

vere 1" eller i hvert fall ikke under
ikke brukes under 4 toms spiker,

4. Knekkede stotter for sneskjermer,
den sammensynkede sne sammen med kraftig vind-
trykk har knekket stottene. Ved si vidt lange stotter
ber det allitd settes vertikal stette under midten.

A E

34", helst ber det

Presset av

i Japan blir som regel meget godt ved)ik

gm det ikke finnes mange asfaltdekker ute]nerodlgt’stsgz

byer.
Anderledes er det i Hongkong. Her finnec’ i

asfaltdekker, 0g en m.z"a. xbeund'rbe englendenrise uftglulﬁsngg

I lepet av 100 &r har gjort ut av en liten kinesisk ﬁs(ker‘

Fig. 1.

La Brea—Asfaltsump i Kalifornia.
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Fig. 3. Asfaltbelegg som beskyttelse av skraninger mot utvasking
ved troperegn.

Fig. 4. Asfaltveg med skall av palmenstter.

by. Endog vegene pa «the Peak» er asfaltert. Disse er
delvis sa steile at ikke engang de lettvinte rikschas kan
komme fram, sd en ma bruke barestoler. En billig for-
neyelse, 30 gre halvtimen. Bilene som finnes i store
mengder, klatrer imidlertid opp i fjellet i en heyde av
660 m. Langs fjellet slynger seg en veg som er si dri-
stig bygd at det ferst ansas tvilsomt om det i det hele
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tatt lot seg gjere 4 anlegge den. Riktignok kan den
ikke trafikeres med biler, men den byr pd en utsikt
over den 600 m lavere liggende havn i Hongkong som
er en av de vakreste havner i verden.

En original anvendelse av asfalt finnes i de mange skra-
ningsanlegg i Hongkong (fig. 3). For a hindre utvask-
ning av vegen under de woldsomme tropiske regnskyll,
er hele skraningene overstrgket med bitumenemulsjon
like inntil trerne, som ikke skades ved denne behand-
tingsmate. Skraningene blir pa dette vis helt uangripe-
lig av vann.

Organisk «stein». Ja slikt finnes virkelig (fig. 4). «Rub-
ber Cultur Mattschappij» pa Sumatra har et areal pa
ca. 500 km? oljepalmer og kautsjuktrer, og dette areal
cr gjennomskaret av et tett nett med veger. Vegene er
bitumingse i likhet med de fleste veger i hollandsk India,
men da det i alluvialland ikke finnes brukbar stein til
asfaltdekket, bruker de her skall av oljepalmenes not-
ter, som i store mengder blir igjen som avfall ved fabri-
kasjonen av olje. Forst og fremst brukes skallene til
brennsel under oljekjelene, men det blir likevel en
stor mengde skall til overs, eg disse egner seg utmer-
ket som erstatning for stein, ja er endog bedre enn
steinen. Materialet er elastisk, stsver ikke da det ikke
knuses, ratner nesten ikke og har holdt seg utmerket.
Da skallene er lette kan en tonn av disse dekke en be-
traktelig storre flate enn alminnelig stein.
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