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LITT OM ISLANDSKE VEGPROBLEMER
Av T. B. Riisc.

Etter anmodning fra den islandske vegdirekter arbeidet
jeg i ca. 1%, mnd. ved Vegdirektoratet i Reykjavik. Min
oppgave besto forst og fremst i & underseke imaterialet
for vedlikehold av grusveger. Da grusen pa Island er av
en annen karakter enn den vi er vant til, kan det kan-
skje interessere norske vegingeniorer a lese litt om de

praktisk talt hele vegnettet er bygd etter ca. 1910. For
den tid var ride- og klevhesten det overveiende transport-
middel til lands. Den periode hvor hest og vogn ble
benyttet til landevegstransport er saledes i det vesent-
lige hoppet over. Jeg hadde inntrykk av at hesten ogsa
i dag fortrinnsvis Dble benyitet til ridning. De sma
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Fig. 1. Kart gver Island.

erfaringer jeg hestet under mitt arheid i det islandske
vegvesen. Se kart@t f1g. L.

Det er praktisk a orientere litt om det islandske veg-
nett forst. Vegdirektor Zoéga var s3 vennlig a arrange?e
flere turer sa jeg fikk anledning ti| 3 se mesteparten av
vegnettet pa Sydlandet og Reykjanes samt nardover lanos
vestkysten 0g innover til Thingvellir, =

Det samlede islandske vegnett utgjor i dag ca. 5000 km
og er i rask utvikling, og det er beﬂlerk_elsesvepdig at

islandske hester er vel heller ikke sarlig skikket som
trekkdyr. Biltrafikken var imidlertid meget stor, sarlig
omkring Reykjavik, som med sine ca. 50 000 innbyggere
har ca. 4000 biler. Antallet biler i hele landet har pkt
fra ca. 630 i 1927 fil omkring det 10-dobbelte i dag,
snaue 20 ar etter. De fleste biler jeg sa var av de siste
modeller og vesentlig amerikanske.

' Reykjavik ligger p4 en mindre halvey i den brede hav-
bukten Faxafloi, som i ser begrenses av Reykjanes og i
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nord av Sneafellsnes med den praktfulle Sneefellsjokul
ytterst.

Reykjaviks nermeste oppland for jordbruksprodukter
er Sydlandet som utgjeres av det brede og meget flate
land mellom fjellene i nord og serkysten samt Reykjanes’
fjellmassiv i vest og Markarfljot ved ifoten av Eyafjalla
jokul i est. Serkysten er thelt ubeskyttet av eyer eller
skjergard. Mellom Sydlandet og Reykjavik strekker
der seg en fjellkjede og lavaslette som ‘forbindelsesvegen
ma passere. Skjent fjellkjedens heyde der vegen pas-
serer ikke er mer enn ca. 450 m o. h., er der betydelige
sngvanskeligheter p. g. a. fonndannelser. Riktignok ble
sngskjenmer p. g. a. de meget ‘heye priser pa tremateria-
ler, ikke anvendt, men den vesentlige arsak til sngvanske-
lighetene er antagelig at landskapet er fullstendig bart og
fritt for traer, sa den stadige vind far altfor god anledning
til & blase sngen i fonner. Nede pa det flate Sydlandet
ved foten av fjellene ligger et betydelig termalomrade
med mange store dampkilder, som ibenyttes til opp-
varming av drivhus som skaffer Reykjavik grennsaker.
Her pd Sydlandet produseres ogsd betydelige melke-
'mengder, og ved byen Selfoss er Islands sterste meieri.

En annen, men betydelig mindre del av Reykjaviks opp-
land, ligger i dalferet innover mot Thingvellir og rundt
foten av det praktfulle fjell £sja nord for byen. Et
annet jordbruksstregk av betydelig sterrelse, men lenger
vekk, er nord for byen Borgarnes. Vegforbindelsen dit
er imidlertid lite skikket for massetransport, men utbe-
dringsarbeider pagar. Vegen blir lang p. g. a. Hval-
fjerdur og Borgarfjerdur, som skjerer seg dypt inn i
landet. 10 km sor for Reykjavik ligger byen Hafnar-
fjgerdur med ca. 5000 innbyggere wved vegen wutover
Reykjanes til flyplassen Keflavik. Hafnarfjgrdur ligger
midt i lavamarken, som dekker praktisk talt hele Reykja-
nes. Denne by ma dele oppland med Reykjavik.

Fra Reykjavik ferer kun 2 veger ut il det gvrige land.
Den ene gar wvestover og deler seg 6 km fra byen i 2
veger. En til Sydlandet og en til Akranes, Borgarnes,
Nordlandet og Thingvellir. Det er disse veger som for-
binder byen med det for omtalte oppland. Den annen ut-
fartsdre gar som nevnt via Hafnarfjerdur utover Reykja-
nes til Keflavik med en sideveg tvers over Reykjanes.
Denne veg skal fores sgnnenom fjellene fram til Syd-
landet.

Nar en tar i betraktning at sterstedelen av Islands
import gar over Reykjaviks havn, vil en lett forstd at
ferdselen pa de to veger ut fra byen blir ganske betyde-
lig. Ved en telling i juni i ar var ferdselen sdledes oppe
i ca. 5000 kjereteyer pr. dag pa vegen til Hafnarfjgrdur,
pa den annen utfartsveg var der ca. 3000 kjoretsyer
pr. dag ved samme telling.

Mellom Hafnarfjerdur og Keflavik ca. 20 km fra Rey-
kjavik var ferdselen i august i ar ca. 300 kjoretoyer
pr. dag.

Mellom Reykjavik og Hafnarfjerdur er vegen forsynt
med fast dekke, mest asfalt, men ogsa noe betong. Den
annen innfartsveg — Ellidadvegen — er -ogsa forsynt
med fast dekke til vegskillet ved Artun ca. 6 km fra
byen; ca. 2 km er betong, resten asfalt. Vegbredden er
noe forskjellig, fra 6 til ca. 8 m for begge innfartsvegers
vedkommende. Utenfor Hafnarfjerdur og Artun er veg-
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dekket av grus, bortsett fra et kortere parti asfalt pa
vegen til Sydlandet. De forste partier av vegene til Syd-
og Nordlandet fra Artun hadde ifglge tellingen i juni
en ferdsel pa henholdsvis ca. 1100 og 1300 kjeretoyer pr.
dag.. Dette er jo en temmelig sterk ferdsel for et grus-
vegdekke. Hertil kommer at steinmaterialet i den is-
landske grus for sterste delens vedkommende er lite
slitesterkt og til dels spredt. Det er «da lett & forsta at
vare islandske kolleger har betydelige vanskeligheter &
kjempe med i forbindelse med vedlikeholdet av grusveger.
Forekomsten av grus syntes derimot ganske rikelig om
enn ikke grusen alle steder er like god. Etter en fore-
lopig orientering bestemte vi oss for & legge en prgve-
strekning med grus fra 2 grustak hvor kvaliteten syntes
a4 vere tilfredsstillende. Det ble bestemt at en til &
begynne med kun skulle sortere grusen pa 20 mm sold,
knuse steinen som ikke gikk gjennom soldet ned til
maks. 20 mm og blande den knuste massen i grusen
igjen. Grusen skulle legges ut i 2 lag pa 5 cm og det
annet lag etterat det ffigrste hadde «satt seg». Under
utleggingen regnet det noe . Jeg antok det ville ta flere
dager for forste lag hadde satt seg, men ble meget
overrasket da det viste seg at grusen fra begge grustak
satte seg praktisk talt straks og overflaten ble jevn
og fast. Annet lag ble derfor lagt ut straks. Som nevnt
ble der benyttet grus fra 2 grustak: Korpulfstadir og
Vidisodde. Ved utleggingen av 2. lag av grusen fra
Vidisodde var regnet holdt opp. Dette wiste seg uheldig,
idet dette lag ikke «satte seg», men 1a lest oppa det
1. faste lag. Provestrekningen med grus fra Korpuli-
stadir var derimot meget vellykket. Den ble helt jeyn
og fast som et sterkt klorkalsiumbehandlet grusdekke
her. Etter leggingen ble det en sammenhengende god-
varsperiode med sol i ca. 14 dager. Grusen fra Kor-
pulfstadir |a hele denne periode meget pent, men etter
hvert ble overflaten noe slitt og endel lgst ‘materiale ble
liggende oppa. Dekket viste imidlertid ingen tegn til
hel oppsmuldring p. g. a. utterringen. Det er imidlertid
trolig at dette ville ha inntruffet hvis terrveret hadde
fortsatt enna lenger. Ferdselen var som nevnt ca. 1300 -
kjoretoyer pr. degn.

Etter torkeperioden kom en dag med kraftig regn —
18,1 mm. Begge provestrekninger ble da temmelig
hullet. De ble sa hevlet og det viste seg meget lett a
fd en jevn overflate igjen. Regnet fortsatte imidlertid
resten av dagen etter hevlingen si der ble noen nye
slagghuller. Disse ble imidlertid hovlet yt neste dag,
da det igjen var terrveer med sol. Etter siste hevling
satte vegbanen seg pa ny og ble like jevn og fin som
forste gang. Bortsett fra et par dager med litt regn var
det sgl 0g tert vaert i 10 dager og vegbanen holdt seg
praktisk talt uforandret hele tiden. NA&r en tar i be-
traktning den temmelig sterke ferdsel og at der ikke var
benyttet noen form for stevdempende midler, ma re-
sultatet sies & vare meget godt. Den 23. oktober 1946
1a provestrekningen fremdeles fint, skriver en islandsk
ingenier til meg.

_Dette sporsmal meldte seg straks: Hva er grunnen
til at grusen fra disse to grustak gir et slikt resultat?
Rent generelt kunne en svare at der matte vere et eller
annet hygroskopisk stoff i grusen. Vi diskuterte spers-
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malet og kom til at det sann-
synligvis var jern- og alumi-
niumhydroksyd. Ved endel fo-
relepige analyser paviste ing.
Viljamur Gudmundson at fin- |
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materialet, 5: det som passerte o L Y
0,085 mm siktet, hadde en hy- \‘ /‘/_\ L o

groskopisitet pa opptil 14,6 % e \\ P 8 ,/ I w
(Vidisodde) og at ca. 36 % av =° <~ [ e
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samme fraksjon var oppleselig
i HCl. Videre undersekelser
pagar for & klarlegge dette
spersmil. Til sammenlikning
ble hygroskopisiteten undersgkt
for finstoff fra en del andre
grussorter hvis bindende egen-
skaper ikke var sa gode. Det
viste seg at "hygros*k‘o‘pisiteten
for dette materiale var betyde-
lig mindre, 0,3—0,6 %.

Som nevnt fortsetter ing.

Oppripneliy tyaxetse 125em

4

Ayt

Gudmundson  underspkelsene,
og forhapentlig vil en i sin tid
fA en nermere redegjorelse for
resultatet. :

Glasial leire  forekommer
sa vidt jeg kunne skjenne i .
meget liten utstrekning pa Island. Derimot finnes det
ganske store mengder av metamorf leire i termalomra-
dene. Der ble gjort en del forssk med a tilsette denne
leire 4il grusen for om mulig 4 fa til et leirbetongdekke.
Ingen av disse forsek var vellykket, fordi en mangjet
a})pa;atgr til & fa en intim blanding av grus og lebire
[midlertid syntes forsekene & vise at mar den .’Ilerzlnlorf(;
leire ble ordentlig blandet med grusen ville en fa et
godt dekke. Den metamorfe leire er usedvanlig seig g
rebrig.  Til dels inneholder den dog betydelig 5'\?0\:;
som neppe er av det gode.

Som kjent blir leiren hos oss slemmet opp
for innblandingen.

Leiren pa Island forekommer vesentlig ved de varme
kilder og visstnok serlig ved dampkildene. Det kan qa
tenkes, som av vegdirekter Zoiga papekt, at en torring
med etterfelgende finmaling av leiren, vil vise seg gunstig.

varmen til terringen har en jo sa & si gratis fra damp-
kildene. Transportutgiftene pa leiren blir jo betydeljg
redusert ved at den torres. Problemet blir a finne e;
hensiktsmessig form for tprreaggregatet.

Da vpraktISk talt a”_SfEin pa Island er pores med storre
eller mindre porer, blir overflaten ay gruskornene gjerne
meget ujevn med et utall ay fordypninger. Hvis en be-
trakter grusdekket som oppbygq 4y grovere «skjelett-
korn» kittet sammen med en «mertel, ay finere materiale
er det rimelig & tro at «mertelmengdeny ma vare storré
nar «skjelettkornenes» overiate er poryg, «Morteleny
skal i dette tilfelie ikke alene fyje mellomrommere mel-
lom «skjélettkol'ntne», - 08sd porene j disses over-
flate. Vi fikk ikke tid til & undersoke dette forhpld nzr-
mere, men de fortsatte undérs’ekelser'bg‘ forsek vil for-
mentlig kaste lys ogsil over dette sporsmal,

Fig. 2.

i vann

Profil som viser slitasjen pi dekket p& Ellidaavegen.

Da basaltformasjonen inntar ca. 24 av landets areal,
ma en anta at det meste av grusmaterialet er av basal-
tisk opprinnelse. Basalten er imidlertid meget variert
i petrografisk henseende. At slitestyrken til dels wvar
betydelig mindre enn vi er vant til framgar tydelig av
hosstaende profil av overflaten av et betongdekke lagt
pa Ellidadvegen i 1937, se ifig. 2. Sementforbruket var
ca. 260 kg/m8 og blandingsforholdet i1 sement : 6 sand +
pukk. Betongen ble vibrert og en del av platene armert.
Platetykkelsen er 12,5 cm. Prevning av betongen wiser
at hulromprosenten er sterre enn vanlig. Trykkfastheten
varierte fra 190—408 kglem2? og beyefastheten fra
32—44 kg/em2. Sammenliknet med tilsvarende danske
prover er forannevnte verdier noe lavere. Ifelge tellinger
i juni 1946 er ferdselen ca. 3000 kjeretoyer pr. dag over
betongstrekningen.

Omkostningene ved steping av i alt 2100 m2 belep seg
til 10,34 kr./m2. Disse detaljopplysninger er hentet fra
ing. Gustaf E. Paulsons artikkel «Veger ur Steinsteypu»
i Timarir Verkfreidingarfelag Islands 5. ihefte 1937.

Av figur 2 ses at sporene i de to veghalvdeler ikke
ligger symmetrisk. Arsaken ‘hertil ma formentlig seokes
i at der pa venstre side var en betydelig utvidelse av
vegen. Denne utvidelse strakte seg over en lengere
strekning og var opptil 4—5 m bred og forsynt med
grusdekke. P& heyre side var der ikke noen ekstra ut-
videlse, kun en smal bankett mellom kanten av dekket
og groften. Utvidelsen pa venstre side ma Aapenbart
pke trygghetstolelsen hos foreren sd de kjerer lenger ut.

Dén ekstraordinere store nedsliting av betongdekket

“ har formentlig delvis sin grunn i at verforholdene. om
vinteren gjor det nedvendig & benytte snokjeder i stor
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inmtrykk  av  ikke  forekom.
Grunnen er vanligvis god og
fast, men der finnes store strek-

ninger med mer eller mindre
drenert myr, her er undergrun-
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| for de islandske vegingeniorer.
' Nar en si tar i betraktning at
landet med sine ca. 130 000 inn-

byggere har 5000 km veg eller
ca, 38 m pr. innbygger og at
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sa ma en beundre den iherdig-
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1 1925 var der i lIsland 612
km bilveger og 712 km kjerre-

%r
,/.M'qp /

|80

veger, tilsammen 1324 km. Som
nevnt er vegnetiet i dag ca.
5000 km eller nesten 4 ganger
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Fig. 3.

utstrekning. Av fig. 3 framgér det at middeltemperaturen
i Reykjavik ligger vesentlig heyere i vintermanedene
enn f. eks. i Oslo, samtidig som nedberen er ganske
betydelig. Temperaturen svinger stadig fra = til +
grader med derav fplgende frysning og smeltning av
sngen pa vegbanen. En stor del av vinteren wvil derfor
vegbanen vare mer eller mindre snsbare. Sngkjedene
vil av denne grunn hyppig slite direkte pa betong-
dekket.

Som kjent finnes der absolutt ikke skog pa Island, og
i den del av landet jeg sa er terrenget relativt apent
sa skarpe kurver stort sett kan unngis. Felgen er at
oversikten er ypperlig og en metende bil kan som regel
ses pad lang avstand. Selv om vegene er enkeltsporede
med moteplasser er det derfor ingen risiko 4 kjsre med
en hastighet av 50—60 km/time.

Televanskeligheter, slik som vi har dem, hadde jeg

g

Diagram for middeltemperatur og middelnedber over et &r i Oslo og Reykjavik,

flommer i forbindelse med ut-
brudd i vulkaner under jekle-
ne — «joskullaupy,

Litt statistikk i denne forbindelse kan ikke skade. |
1925 var omkostningene til veger og bruer 492 000 kroner,
i 1930 2125400 kroner. De lokale vedlikeholdsomkost-
ninger pa vegene var i 1939 800 000 kroner for i 1943 &
kulminere med 11 000000 og 11944 & synke til 8 000000
kroner. Fallet i omkostninger skyldes bl. a. overgangen
til maskinelt vedlikehold. Et inntrykk av stigningen i
ferdselsintensiteten fir en ved & betrakte skningen i
bensinforbruket som i 1938—39 var 5—6000 tonn, men |
1944 var ca. 15000 tonn — eksklusiv det militere for-
bruk som ogsi var ca. 15000 tonn. ’

Denne lille statistikk vil gi et bilde av det kjempe-
messige okonomiske laft det fatallige islandske folk har
tatt for & bygge ut landets vegnett, og vegdirektor Zoéga,
som i snart 30 ar har ledet det islandske vegvesen, har
sammen med sine medhjelpere hatt mangen stri torn
for 4 na slike resultater.

x X7 xn
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OM BETYDNINGEN AF EN PASSENDE VISKOSITET AF DE
BITUMINGSE BINDEMIDLER, SPECIELT AF EMULSION

Af Civilingenior Axel Riis.

I Bladets sidste Nr. berorte jeg, hvor megen Betyd-
ning der i England, ikke alene fra Forbrugerside (Nor-
merne), men ogsaa fra Fabrikantside, tillegges Vejtjeres
rette Viskositet i Anvendelsespjeblikket under de givne
Omstendigheder (Vejbelengningens Art, Ferdselens Karak-
ter, Udforelsestidspunktet), idet der f. Eks. ved Over-
fladebehandling af en Vej med let Ferdsel alt efter Aars-
tiden anbefales en Viskositet af 60 sec (31°C E. V. T.)
for Arbejder i April og Oktober, 70 sec (32°C E. V. T.)
i Maj og September og 100 sec (34° C E. V. T.) i Juni, Juli
og August. Hvor smaa Nuancer dette er Udtryk for, vil
indses, naar man faar at vide, at en Tjere med Viskositet
100 sec (34°C E. V. T.) blot ved at opvarmes 4° C for-
mindsker sin Viskositet til omtrent det halve.

Mindst lige saa betydningsfuldt og vistnok endnu mere
upaaagtet er, at en bitumines Emulsion ber have en pas-
sende, man kunde sige en passende hoj, Viskositet i An-
vendelsesojeblikket, da man ellers ufravigelig vil faa, ikke
alene en uensartet Fordeling af Emulsionen paa Ve,jover-
Haden, men ogsaa, nogle Steder i hvert Fald, en saa lille
Bindemiddelmengde, at den, naar Talen er om Toplags-
fylding eller Overfladebehandling, ikke er [ Stand til gt fast-
holde den paajorte, og for et heldigt Resultat nodvendige
Stenmaterialemengde, eventuelt heller ikke saa groft et
Stenmateriale, som man ensker at anvende. Naar Tjere-
emulsion anvendt til Overfladebehandling under Krigen
gennemgaaende har givet et saa daarligt Resultat, som Tj]-
feldet er, skyldes det sikkert i vaesentlig Grad dette
hold. Noget tilsvarende gelder, hvis Emulsionep EF
anvendes til Klebning, f. Eks. af et Teppe til Unzeil

et.
lagDet er ikke uden Grund, at jeg raaber dette
hvilket Vil fremgaa af folgende.

1 de danske Normer (Forelgbige Leveringsbetin els
og provningsmetoder for Asfaltemulsion, Vejkomigteef,;
Skrift Nr. 17 af \194]) er det anfert, at 50 pcCt. Emulsjon
skal have en Viskositet af 3—6 Englergrader, 55 pCt
Emulsion 5—10 Englergrader og 60 pCct. Emulsion hen;
holdsVis 8—15 og 15—25 Englergrader (nazvnte Skrift
S.8), 08 det anferes (i samme Skrift S. 19), at man i Almin-
delighed til.Overfladebehandling og Toplagsfyldning, naar
Spredemaskme benyttes, ber anvende Emulsion med 5—10
Englergraderr 08, hvis Udlegningen sker ved Fejning
Emulsion med 8'—]5 Englergrader?. '

Ikke desto mindre er det meget almindeligt, at dep
50 pCt. Emulsion, der leveres her i Landet, har en Viskositet
under 3 Englergrader, den 55 pCt. under 5 og den 60 pcCt.

—— B =
1 Ved en Emﬁlsllgnts Vllslkositet i
forstaas Forholdet mellem den Tid, som et
Kyariim Emulsion ved 20° C, ynder visse l?gigrgr;
betingelser, er om at lsbe ud af en Beholder i
lodret Ror i dennes Bund, og Udigbstiden v, S
samme Kvantum Vand ved 20°

k 0g i det-
Forsegsbetingelser. At Emulsionens Vishlfégits:tmrgi

f. Eks. 3 Englergrader, vil altsaa sige, at E :
Udlgbstid er 3 Gange saa stor som Vandets, E]ru{;;;)}?g:ii

teten 1, er Emulsionen lige saa tyndflydende som Vand.

Varsko,

Englerviskosimeteret

under 8. Af de i Aar af Vejlaboratoriet undersegte Emul-
sioner har saaledes ingen 50 pCt. Emulsion haft en Viskositet
over 3 Englergrader, idet den har ligget mellem 1,5 og 2,7-

Og saa maa angaaende Minimumsgrensen, 3 Engler-
grader, endda siges, at den efter manges Opfattelse er for
lav. Da de danske Normer i sin Tid blev vedtaget, sogte
jeg at faa den lavere Granse sat til 5 Englergrader, men
dette stodte paa Modstand fra Fabrikantside, og Fabrikan-
terne gik af med Sejren.

Naar jeg i sin Tid holdt paa 5 Englergrader som Mini-
mum, skyldtes det Udtalelser i den udenlandske Presse
og ikke mindst, hvad jeg mundtlig havde faaet oplyst ved
Samtaler i London med Personer i Colas-Selskabet. Saa-
ledes meddelte Dr. Garner mig i 1937, at han ansaa en
Viskositet af 10—12 Englergrader som passende til en
all-round Anvendelse. Jeg kan ogsaa navne, hvad Dr.
Steelwaag (Leder af Reichsverband der Deutschen Kalt-
asphaltunternehmungen) skrev i ,,Bitumen” 1936, S. 8:
,Normale Emulsionen mit einem Viskositatsgrad um 8°
Engler herum fliessen erheblich weniger leicht ab; mit
ihnen ist also die gleichmassige Verteilung des Bitumens
iiber die ganze mit der Emulsion behandelte Flache besser
moglich als mit zu diinnfliissigen Emulsionen.”

Ved Vejkongressen i Haag i 1938 forsegte man at ind-
skerpe Betydningen af en passende Viskositet. Allerede i
enkelte af de fra de forskellige Lande fremsendte Rapporter
(vedr. bitumines Vejbygning) var dette sket. Saaledes er
der et Afsnit i den franske Rapport, som omhandler Emul-
sionens Viskositet, og dette Afsnit begynder saaledes:
,,Utilstrekkelig Viskositet er en sikker Aarsag til et daarligt
Resultat i Tilfelde, hvor Emulsioner benyttes til Over-
fladebehandling”, og det oplyses derefter, at i Frankrig
ligger Viskositeten sadvanligvis mellem 1,8 og 3 Engler-
grader, og det tilfejes: ,,De er meget letflydende og leber
meget hurtig af til Vejens lavere liggende Sider”. I Rap-
porten foresloges 4 Englergrader som Minimum.

Ogsaa i den svenske Rapport fremhevedes Viskositetens
Betydning, og der foresloges folgende Gransevggrdier:

Semi-Grouting
Grouting e
Overfladebehandling®

4— 6 Englergrader
6—10 ——
ca. 20 ——

[ Udkastet til Konklusioner i Generalrapporten stod
der intet om Emulsioners Viskositet, yen paa Foran-
ledning af Udtalelser fra dansk Side, fremsat efter Sam-
raad med Reprasentanter fra de andre nordiske Lande
og England (General Wace, Direktor i Colas), ble der indsat
en ny Konklusion, saalydende:

,, En vigtig Brugsegenskab ved bituminese Bindemidler
er en til Anvendelsesformaalet afpasset Viskositet. Ved
Emulsioner til Overfladebehandling er Viskositeteten i
serlig Grad bestemmende for den Bindemiddelmangde,

2 Hvad Veardien 20 Englergrader angaar, siges i Rap-
porten, at Emulsion af denne Type har varet anvendt
til Overfladebehandling siden 1935 med serdeles godt
Resultat.
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der kan udlegges, og derved ogsaa for Afdekningsmaterialets
Kornsterrelse.”

Hvad Viskositetsbesternmelser i andre Landes Normer
angaar, kan anferes, at de engelske Normer angiver, at
Emulsion til Overfladebehandling skal have en Viskositet
mellem 5 og 20 Englergrader og Emulsion til ,,Grouting”
5—10 Englergrader. Der findes i Normerne en Bemarkning
om, at Viskositeten kan nedsattes, hvis Udspredningen —
med Spredemaskine altsaa, som vanskelig kan arbejde
med for tyktflydende Emulsion, neppe over 12 Engler-
grader — skal foregaa ved Temperaturer under 10° C,
men det bemerkes samtidig, at Viskositeten dog i intet
Tilfelde ber vare under 5 Englergrader (ved 20° C).

Kun de tyske DIN-Normer af 1941 angiver en lavere
Minimumsgrense end de danske Normer, nemlig 2!/, Engler-
grad. Hvis Emulsionen anvendes til Overfladebehandling,
skal den dog ifelge ,,Vorlaufige Richtlinien fir die Aus-
fithrung von Oberfldchenbehandlungen .mit Bitumen-
emulsion’ af 1937 saavidt mulig have en Viskositet mellem
5 og 12 Englergrader, hvilket falder i Traad med Dr. Steel-
waags ovenfor gengivne Udtalelse.

I de nye svenske Arbejdsbeskrivelser for Vejbeleg-
ninger af 1946 (der foreligger i Korrekturoplag af 6. Juni
d. A.) anferes angaaende Viskositeten af Emulsion, at den
skal vere ens for alle Dele af en Leverance, og at den ved
20° C ikke ber vare mindre enn 6 sec i Standardviskosi-
meteret med 4 mm Aabning, hvilket svarer til ca. 9 Engler-
grader.

Hvad egne Erfaringer angaar, kan eksempelvis anfores,
atdetvedde af Vejkomiteen kontrollerede Forsegsstrekninger
med Skarve- og Singelsmakadam viste sig, at der ved Top-
lagsfyldningen, til Trods for at Tjereemulsionen havde en
saa forholdsvis stor Viskositet som 7,6 Englergrader, var
nogen Vanskelighed ved under Udlegningen at , holde”
ca. 4 kg/m? paa Vejens.

Beklageligvis tror jeg, at man, naar det har vist sig
vanskeligt at ,,styre’”’ Emulsionen eller ,,holde den paa
Vejen’’, meget ofte har taget dette som en Kendsgerning,
man maatte affinde sig med, og som der ikke var noget at
gore ved. Og hvis Resultatet bagefter har vist sig daarligt,
har man nappe rigtig gjort sig klart, at det maaske alene
har varet, fordi Emulsionen paa Grund af for ringe Viskositet
er blevet fordelt uensartet og nogle Steder har afsat altfor
lidt Bindemiddel til at fastholde Stenmaterialet.

Paa Baggrund af det anferte, vil det forstaas, at det
var mig en Tilfredsstillelse, da Vejlaboratoriet i Februar
Maaned fra en Amtsvejinspektor modtog et Brev, der
begyndte saaledes:

,,Ved tidligere Brug af Asfaltemulsion (60 pCt.) fra
forskellige Firmaer viste det sig, at Emulsionernes Viskosi-
tet (Tykflydenhed) var vidt forskellig, saaledes at de ved
Toplagsfyldning af Makadam var meget forskellige at

3 Det er ikke usandsynligt, at Tjereemulsion har vearet
noget mere tilbgjelig til at flyde end Asfaltbitumen-
emulsion med samme Viskositet, fordi Tjereemulsion
i Almindelighed bryder langsommere. Hvis Emulsionen
bred straks ved Udspredmningen, naar den kom i Be-
roring med Vejoverfladen, vilde der jo ingen Flydning
blive. Alle de ovenfor anferte Udtalelser refererer dog
til Asfaltbitumenemulsion.
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arbejde med, idet een Emulsion var temmelig tykflydende
og derfor let at faa til at blive paa Vejen, medens en anden
var tynd som Vand og derfor var tilbgjelig til at lebe af
Vejbanen og lejre sig i dennes Kanter og Vejens Rabatter,
hvor Emulsionen jo ikke ger nogen Nytte.”

Brevet var mig et gledeligt Vidnesbyrd om, at der dog
var nogle Praktikere, som havde erkendt Betydningen af
Viskositeten og nu var indstillet paa at stille Krav i saa
Henseende og lade den leverede Emulsion kontrollere.
Dette kan, som den paagaldende snskede det, ske ved
Vejlaboratoriet, men det vilde ogsaa vere muligt for Vej-
myndighederne sefv at kontrollere Viskositeten af Emulsion.
Det er nemlig ikke nodvendigt at vare i Besiddelse af et
Englerapparat for at kunne bestemme Viskositeten. Det
kan, naar Viskositeten ligger mellem 2 og 15 Englergrader,
med en for Praksis fuldt ud tilstrekkelig Nojagtighed gores
ved hjalp af en Glaspipette, saaledes som det er beskrevet
i Vejkomiteens Skrift Nr. 17, Side 48. Pipetter kan kgbes
i H. Struers chemiske Laboratorium, der lader Pipetterne:
kontrollere af Vejlaboratoriet, idet dette beregner den
Omsatningskoefficient, med hvilken en ved Hjalp af Pipetten
bestemt Udlebstid, maalt i Sekunder, skal multipliceres
for at give Viskositeten i Englergrader.

Som det vil fremgaa af det ovenfor anferte om Viskositets-
kravene i de danske Normer i Relation til Bindemiddel-
procenten, stiger Viskositeten i Almindelighed med denne.
Der er derfor sterre Sandsynlighed for, at den bestilte
Emulsion har en passende Viskositet, naar det er en 55 pCt.
Emulsion, end naar det er en 50 pCt. Emulsion. Hygrfor
i det hele taget ikke foretrekke 55 pCt. Emulsion freyfor
50 pCt.? Saavidt jeg kan se, er der infet, som taler for ikke
at valge 55 pCt. Emulsion — eller (i mange T“fZElde)
60 pCt. :

Det vil vere meget betydningsfuldt for Vellykketheden
af Arbejder med bituminese Bindemidler, om Betydningen
af, at Viskositeten er ensartet og af passende Sterrelse
slog igennem. Thi hvis Forbrugerne ikke interesserer sig,
for Viskositeten, er det forstaaeligt, at Fabrikanterne heller
ikke gor det.

(Stads- og Havneingenisren nr. 8, 1946.)

AMERIKANSK KJEMPETILHENGER

Til transport av krigsmateriell ble det i Amerika fram-
stilt en tilhenger med lasteevne a 300 tonn. Tilhengeren
veide 73 tonn. Den hadde ikke mindre enn 64 hjul. Det
kan nevnes at tilhengeren ble bygget p& ikke mer enn
30 dager. (Antomotive Industries.)
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NOEN ORD OM DEN SVENSKE VEGREFORM AV 1943
Av byrdsjef C. W. Bang.

Som det vil vare kjent for de fleste som arbeider i veg-
vesenet eller som pd annen mate kommer i bergring med
vegsporsmal, har det i Sverige i de senere ar vert foretatt
inngripende reformer p& vegvesencts omrade.

Nyordningen har vert omtalt i fagpressen og har delvis
vert nevnt i dagspressen.

De fleste kjenner til at vegvesenets administrasjon |
Sverige er blitt mer sentralisert enn for. De ferreste har
kanskje hatt anledning til & sette seg nermere inn i det
svenske vegvesenets ndverende organisasjon m. v. Jeg
skal ikke innlate meg pa & gi noen utferlig utredning, men
skal innskrenke meg til & peke pd noen av de viktigste
punkter i den nye svenske ordning. De som er interesserte
vil kunne seke n&rmere orientering ved 4 sette seg inn i
de nye bestemmelser.

De viktigste av disse er:

Lag av 30. juni 1943 om allminna vigar.

Lag av s. d. om vagnamnder och lansvignimnder.

Lag av s. d. om vad som skall jakttas i anledning av kronans
gvertagande av den allminna vighdllningen pa landet

(Promulgasjonslagen).

[ henhold til disse lover er det utferdiget en del mer
detaljerte forskrifter. Sdledes kan nevnes

Kungl. Maj.ts stadga av 30. juni 1943 angdende behand-
lingen av visse vigfragor.

Kungl. “Maj.ts forordnning'av 30. juni 1943 om statsbidrag
til vag- och gatuhdllningen i stader och stadsliknange
samhillen som &ro vighallare,

Do av s-d.om statsbidrag til stider och stadslikna

g nd 5
hillen dar kronan er vaghallare m. v. R

Endelig kan nevnes

Kungl- Maj.ts instruktion av 30. august 1943 for Vig- och
Vattenbyggnadsstyrelsen och dess lokala forvaltnings,

Kungl. Maj.ts kunngdrelse av s. d. om dndring av visg,
delar av landshdvdinginstruktionen.

vegvesenets utvikling synes i Sverige & ha foregatt
omtrent s0m hos oss. Yegene pa landet ble tidligere bygget
og vedlikeholdt av elere og brukere av fast eiendom og
vegvesenets adm"“StfaSJ.OH_ var helt underlagt de lokale
myndigheter- V?d forskjellige reformer ned gjennom det
19. arhundre skjedde det gradvis endringer i disse forhold.
Etter som vegene mfk S‘tal‘l‘e betydning som ledd i det
alminnelige kommunikasjonsnett og det ble stilt storre
krav til deres Dygning Og utstyr og etter som vegene ble
av storre interesse for flere grupper av befolkningen, fikk
vegvesenet bruk fOr et st.adlg bredere skattegrunnlag og
de sentrale myndigheters innflytelse j vegsaker ble storre
Serlig viktig var her en lov av 1891, :

Ved en lov av 1934 ble riket delt j vegdistrikter. Pa
disse hvilte bdde bygging og vedlikeholdet av vegene innen

distriktet. Som oftest utgjorde distriktet et herred. Midlene
ble skaffet til veie dels ved statsbidrag og dels ved en lokal
vegskatt.

Inntil reformen av 1943 var vegvesenet i Sverige altsa
i det vesentlige et lokalt anliggende. Statens oppgave
var stort sett begrenset til & fordele statsbidragene og &
fore alminnelig kontroll. Administrasjonen var ikke bare
mer desentralisert enn den ordning vi hadde i Norge for
riksvegvedlikeholdet ble innfert (fra 1927), men ogsd mer
desentralisert enn den ordning vi hadde etter vegloven av
1912.

Ved reformen av 1943 ble vegvesenet i Sverige en ren
statsoppgave og dets administrasjon ble underlagt de
sentrale myndigheter i alle vesentlige sparsmal.

Det kan ha sin interesse & se litt nermere pa den ordning
som na gjelder i Sverige.

Den viktigste av de foran oppregnede bestemmelser méa
sies & vare loven om ,,allmidnna” veger. Loven begynner
(som den norske veglov) med en definisjon av begrepet
s,allmdn” veg hvormed forstdes veger som stdr &pen for
almen ferdsel og vedlikeholdes gjennom det allmenes for-
sorg. (Var definisjon i vegloven av 1912 er som kjent noe
snevrere.)

Den svenske veglov opererer med et bregep som er
ukjent hos oss, nemlig ,,vighéillare’”. Hermed forstdes den
institusjon pa hvilken en vegs bygning og vedlikehold hviler.
Pa landet er ifslge loven staten (,,kronan’) ,,vdghallare”.
Byene er selv ,,vighdallare”. Kongen kan bestemme at det
samme skal gjelde for strgk pa landet hvor ,,stadsplane-
lagen” gjelder.

Som en folge av at bygging og vedlikehold av offentlige
veger pd landet hviler pd staten, bestemmer ogsa loven
at sentralmyndigheten , Vig- och Vattenbygnadsstyrelsen”
Skal avgjere spersmal om bygging av veg, opptagelse av
veg, om vinterveg og om nedlegging av veg. Avgjerelsen
skal skje i samrad med lensstyrelsen. I tilfelle av uenighet
mellom disse institusjoner treffer Kongen avgjorelse.

Staten ved sentraladministrasjonen har, altsd i Sverige
den samme myndighet for alle offentlige veger pa landet
som den her har for riksvegenes vedkommende hvortil
kommer at den i Sverige ogsd har den myndighet som hos
oss er lagt til fylkesvegstyrene ndr det gjelder bygning ay
hovedveger.

I denne forbindelse kan det ha sin interesse 4 merke seg
at i Sverige er ,,Vdg- och Vattenbygnadsstyrelsen” som
svarer til vart Vegdirektorat, helt atskilt fra departementet.
Dette blir en institusjon som star utenfor og over den
faglige sentraladministrasjon. Ordningen ligner den vi
hadde for vegvesenets vedkommende inntil 1924 da Veg-
direktoratet var en selvstendig institusjon som korrespon-
derte med departementet. Det er imidlertid den forskjell at
hos oss 14 (og ligger) en rekke avgjerelser hos departementet
mens i Sverige de fleste avgjorelser treffes av , Vig -och
Vattenbygnadsstyrelsen”’. Departementet blir vesentlig en
ankeinstans.
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Av andre bestemmelser i den svenske veglov kan nevnes:

Grunnen erverves sd vidt en kan skjenne ikke til eien-
dom i Sverige, men vegvesenet erverver — mot erstatning —
en sakalt ,,vigrett’”. Denne rett faller bort nar vegen ned-
legges.

I Sverige kjenner en ogsa noe som likner vart natural-
arbeide, men i en annen form. Etter den svenske veglov
skal det pa landet hvor lensstyrelsen finner det pdkrevet
finnes et eller flere arbeidslag som har til oppgave a bista
med vintervegarbeide ved svare snefall nar vegforvalt-
ningen anser det nedvendig for a holde veg dpen for sam-
ferdselen. Hvert lag tildeles en viss vegstrekning. Laget
utskrives av personer mellom 16 og 60 ar. De utskrevne
ma ha hjemstavn eller ha fast arbeide pa eiendom som etter
lensstyrelsens skjonn ligger hensiktsmessig til. De utskrevne
har moteplikt, men kan stille stedfortreder. De far vanlig
arbeidslenn. Loven inneholder for evrig nermere regler om
fritagelsesgrunner m. v.

Bestemmelsene om bygningers avstand fra veg sees &
vere som vare bare med noen sterre avstand i vegkryss
(50 meter mot vare 40 meter). Vére bestemmelser ble for
pvrig i 1938 omarbeidet etter menster av de svenske be-
stemmelser.

Byene far av staten 95 9, av sine utgifter til vegvesenet.

Den svenske veglov inneholder bestemmelser om en hos
oss ukjent institusjon, nemlig de sdkalte ,,vdgsynenamnder”.
Disse nemnders oppgave er 4 avgjore tvister med grunn-
eiere f. eks. om fjernelse av trer langs veg, om sneskjermer
m. v. De velges av lensstyrelsen og av vegnemndene.
Nemndene har altsd oppgaver som svarer til noen av de
avgjerelser som hos oss treffes av et skjenn, men séledes
at de synes & ha sterre myndighetsomradde. Hos oss kan
vegvesenet innen lovens ramme treffe bestemmelse om
fjerning av tr@r m. v. mens et skjenn bare skal fastsette
erstatningen til vedkommende grunneier. I Sverige synes
nemndene & kunne fastsette ogsa hvilke foranstaltninger
som skal treffes.

Gjerder langs veg som skaffer norske vegfolk sa mange
problemer kan ikke sees nevnt i den svenske veglov. Antage-
lig drives jorbruket i Sverige slik at spsrsmalet ikke oppstar
sa ofte som her. Som den som har reist i Sverige vil ha lagt
merke til, er vegene der stort sett ikke inngjerdet.

Nest etter vegloven er det loven om vegnemnder og
lensvegnemnder som er den viktigste lov i det svenske
vegadministrasjonssystem. I hvert len skal det vare en
lensvegnemnd og si& mange vegnemnder som Kongen be-
stemmer. Vegnemndenes oppgave er d sarge for at veg-
behovet innen dets omrade best mulig tilgodesees og lens-
wvegnemndenes oppgave & serge for at vegspsrsmal som er
felles for flere eller alle vegnemnder far den beste lgsning
for hele lenet. Vegnemndene velges av vedkommende
kommuner og lensvegnemndene dels av vegnemndene og
dels av lenets administrasjon. Nemndene skal avgi ut-
talelse nar det forlanges av Vidg- och Vattenbyggnads-
styrelsen eller vegforvaltningen i lenet om bygging av
veg, opptaking og nedlegging av veg m. v. De kan dess-
uten pa eget initiativ komme med forslag i vegspersmal.
Nemndenes oppgave er av rent radgivende art. De kan ikke
treffe avgjerelser og har ingen bevilgningsmyndighet.
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I Kungl. Maj.sts stadga av 30. juni 1943 om behand-
lingen av visse vagfragor (vigstadga) er det gitt nermere
regler for fremgangsmadten ved behandlingen av vegspors-
mal. Det kan serlig merkes at alle soknader om bygging
av veg skal skje til lensstyrelsen og at det for hvert anlegg
skal utarbeides en ,,arbetsplan’ som skal utlegges tilgjenge-
lig for almenheten — altsé noe i likhet med hva det er til-
felle med reguleringsplaner etter bygningsloven hos 0ss.

Som en merkverdighet kan nevnes at vegenes inndeling
i klasser ikke er fastsatt i vegloven, men i en administrativ
forskrift ,,Vigstadga’ (se foran). Det er 3 klasser: hoved-
veg, bygdeveg og edebygdsveg. Da staten bédde bygger
og vedlikeholder alle veger far jo sondringen mindre be-
tydning enn hos oss.

Som det fremgar av vegloven far byene 95 9 tilskudd
av staten til sine veger og gater. I forbindelse hermed kan
nevnes at det gis opptil 50 9, bidrag til bygning og vedlike-
hold av private veger etter avgjerelse i hvert tilfelle. Regler
herom inneholdes i Kungl. Maj.ts kunngerelse av 3. de-
sember 1943 angdende statsbidrag til enskild véghéllning.

NORSK FRAMSTILLING AV
ELEKTRISK BLINKFYR

I Meddelelser fra Vegdirekteren 1943, side 145 er vist
hvordan Oslo kommune under krigen erstattet gassdrevne
blinkfyr med batteridrevne innbygd i ‘bukker av tre.
Firmaet Johs. Bjerke, Hausmannsgt. 21, Oslo, fabrikerer

Pig. 1.

Blinkfyr.

na liknende varselslys i to utfgrelser, nemlig som blinkfyr
vist i fig. .1, og som blinklykt wvist i fig. 2. Beholderne er
i begge tilfelle utfert av 1,5 mm tykke jernplater og er
meget solide. Lanterneglasset er festet innenfra og kan
ikke fjernes uten 4 &pne beholderen som kan léses,
Lasingen av lyktens beholder skjer indirekte ved at den
todelte hank fgres opp i opphengningsstilling og lases.

Blinklyset drives enten av et 4 volts akkumulator-
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batteri eller av 3 stk. 1,5
volts torrelementer (telefon-
elementer). Da stromfor-
bruket er meget beskjedent
er opplading av batteriet
eller utskifting av elemen-
ter bare pakrevd med 2 a
3 maneders mellomrom ved
vanlig nattvarsling om win-
teren. Av hensyn til frost
og velting antas at terrele-
menter vil vere mest prak-
tisk for vegvesenets bruk, i
hvert fall wtenfor de bymes-
Fig. 2. Blinklykt, sig bebygde strok.

KVESSING AV PRESSLUFTBOR
FOR HANDEN

Hwvor de transportable kompressoranlegg brukes ved
utbedring av eldre veg 0g da pa den mate at de trekkes
vekk ved skytning og ellers stadig flyttes, kan det vare
meget vanskelig & fi ordnet seg med pressluft til bor-
kvessingen.

En er da henvist til & kvesse for handen — uten bruk
av pressluft.

Smed Kristoffer Rathe ved vegvesenet i Ser-Trendelag
har uteksperimentert meget enkle og ‘hendige redskaper
til kvessing av pressluftbor for handen.

Det brukes en kvessedolly med kun to skjaer. Kwvesse-
dollyen er utsmidd av et stykke hult borstil og legges
inn i <hodet» pa en vanlig kvessebenk. Dollyen smores
godt sa den glir lett fram og tilbake i foringen, fig. 1.

Boret legges inn i benken pa wanlig mate og med bor-
kronen mot dollyen. Med en litt tung smihammer slir
smeden pa kvessedollyen, mens han med venstre hind
snur boret, fig. 2.

For tildanning av sporene pd siden av borkronen er
det pa toppen av benkens <¢hode» montert en liten meise],
fig. 3.

Fig. 4. Kristoffer Rathe med sitt kvesseapparat. (Benken
er flyttet ut av hensyn til fotograferingen.)

Denne meiselmonteringen wvil formentlig vare meget
tjenlig ogsd i forbindelse med anvendelse av pressluft-
hammer til selve kvessingen. Med det ovenfor beskrevne
apparat kvesser en boret med en varme og Rathe péstar
at det er meget lettere 4 fi til en rettskapt borkrone med
Fig. 1. Innlegging av kvessedolly. dette apparat enn wved bruk av dolly med full krone.

Joh. Eggen.
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SKRANINGSMAL — SKRANINGSM/AELAR

Av avdelingsingenior Froholm.

I ,,Vegvesenets redskaper og maskiner 1941’ er nemnd
ein sokalla Aasens skraningsmal. Fig. 18 side 21. Denne
teksten forklarer konstruksjon og bruk:

,,Fig. 18 viser en meget hendig skraningsmal, opprinnelig
laget av oppsynsmann Asen i Levanger. Bruken fremgdr
formentlig med tilstrekkelig tydelighet av figuren. Skra-
ningsmalen kan for gvrig ogsd med fordel brukes som
vinkel hvor det ikke er behov for stor neyaktighet, og den
kan ogsa brukes for utsetning av skrdninger 3 : 2 ved 34
snu den andre veien.”

Av fig. 18 vil ein kunne sja at det eine vinkelbeinet er
1000 mm langt, det andre vinkelbeinet er 1500 mm langt.
Eit lodd blir brukt til innstilling av malen.

Eg torer nemna at eg i ,,Meddelelser fra Vegdirektoren”
side 190—191 i 1938 hadde ei kort utgreiding: Hovud-
plansstikking for vegprosjekt’”. Med nokre fa ord nemnde
eg der ein skrdningsmealar som eg laga i 1930. D4 eg meiner
at denne skraningsmelaren er vel so hendig som den skra-
ningsmalen overingenier Eggen har omtala, vil eg her
nemna litt om den skraningsmelaren som eg har laga:

Shroningsmeslor:
g« Niveller- cller sbikkningsstong-
b« Fotalyhhe ov tre.
c v loter
o= Svingbar arm ovtre medinndleling.
9 = Fhrue effer stk
b= /—/eag.fe/

P = Ferirr L fastspenning oo’ Stang.

Fig. 2

Fig. 1. Skjematisk riss av skraningsmelar.

Fig. 1 (henta fréd side 191, 1938) syner skjematisk korleis
skraningsmelaren ser ut. Ein vanleg lommevater av tre (c)
med lengd 15—20 cm kan brukast. Fotstykket av tre (b)
kan vera av hevla lekte 17/ x 1 eller tynnare. Fotstykket
ber vera 4—5 cm lenger enn sjglve vateren. Vateren kan
festast til fotstykket (b) med hjelp av ei vanleg hengsle (h)-

Ein svingbar arm (d) av tre og med inndeling, kan festast
til sida av fotstykket med hjelp av ein skruve. Avstanden
fra denne skruven til hengsla (h) ber vera litt mindre enn
lengda av vateren.

P4 sjolve vateren (pa sida) ber vera ein skruve eller ein
stift (g) som den svingbare armen (d) kan leggjast imot
for avlesing av skréaningen.

Helst ber det vera hakk i kanten pa den svingbare armen
for dei mest brukte skraningane. Vateren kan da haldast
fast i dei stillingane ein ynskjer ved a leggja den svingbare
armen mot avlesingsindeksen (skruve eller stift).

Er armen lang nok kan der vera inndeling for alle skra-
ningar fra dei minste (t. eks. 1 : 10) til dei storste (t. eks.
10:1). Ja ein kan bruka denne skraningsmelaren fra
vassrett (horisontalt) til loddrett (vertikalt).

For & klara dette treng den svingbare armen vera ca.
1,42 ganger so lang som avstanden fr& omredningstappen i
hengsla (h) til avlesingsmerket (g).

Inndelinga pa den svingbare armen ma vera slik at nér
t. eks. merket for 1:1,5 ligg pd avlesingsmerket (g) og
vaterblera spelar inn, di skal underkanten av fotstykket (b)
ha skraning 1:1,5. Tilsvarande for dei andre merka.

Ein kan bruke skrdningsmelaren &leine. Men helst ber
han bindast fast pd ei tverrprofilvaterstong eller ei lang
bein stikkingsstong. D& kan denne stonga setjast i den
skrdningsstilling ein ynskjer, — fra vassrett til loddrett.
Denne stonga kan da brukast til avlesing av skraningar ved
kontroll av murarbeid og andre arbeid.

Som nemnt i ,,Medd. fra Vegdirektsren” side 190—j91,
1938, kan denne skraningsmelaren brukast til & ta tverr-
profil ved hovudplansstikking. D& gjeld det nemleg 3 fa
skrdninga pa lendet (jordoverflata). Han kan brukast til
& ta tverrprofil i bratt og vanskeleg lende, der ein elles
ikkje kan koma til.

Dersom ein bind vateren fast til fotstykket eller til tverr-
profilvater-stong, kan han brukast som vanleg vater, ved
tverrprofilering p&4 vanleg mate. Ein slik vater med skra-
ningsmalar kan takast med i profiltaska eller ryggsekken.
Derfor meiner eg at denne skraningsmelaren er hendig.
Dertil er han lett, grei og allsidig i bruk. Kvar ingenipr eller
oppsynsmann kan laga ein slik skraningsmalar sjglv,

NORSKE STEINKNUSERE
Nye typer.

Som nevnt i vegvesenets redskaper og maskiner 1941,
side 59 m. fl. har Drammens Jernstsberi & mek. Varksted
i de senere ar framstillet 2 typer av steinknusere som veg-
vesenet har i bruk, nemlig typene 300 R og 400 R.

Disse maskiner er rotasjonsknusere, men likevel tkke
egentlig beregnet p3 finknusing. For & tilfredsstille be-
hovet for finknusere bringer imidlertid firmaet i disse,
dager pd markedet 3 nye typer, nemlig 500 F.R., 600 G.R.
og 800 G.R. En oversikt omfattende de av firmaets stein-
knusere som er av interesse for vegvesenet hitsettes der-
for nedenfor.
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e . . . Nod i
rpe  Kemger muee Vel Nebels
300 R. ..... 300 X 180 2—4 2970 18
400 R .. 400 x 240 2,5—5 4200 25
500 F.R . 500 X 190 2-—6 4800 25
600 G.R. ... 600 x 110 2,5—7 4350 20
800 G.R . 800 X 110 3—9 4850 25

1 Minsteverdien gjelder for den minstestorrelse sem det er praktisk

a framstille i knuseren.

De to ferstnevnte knusere er som nevnt ikke egentlig
finknusere og egner seg ikke for framstilling av grus av
mindre stegrrelse enn den som gar giennom 20—22 mm
masker. Med de tre sistnevnte typer vil en kunne fram-
stille grus av sa liten sterrelse at den gar gjennom
14—15 mm masker. Finknuseren 500 F.R. med sitt
190 mm store gap vil vere godt egnet for en-trins knusing
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Fig. 1. Dravn 500 F. R.

i steinholdige grustak i forbindelse med tilbakefarings.
sorterer. 'En har lenge sa'vne't en norsk knuser av denpe
type og en tor hape at maskinen vil avhjelpe savnet pz
en tilfredsstillende méate. Knuseren er vist i vedstaende
figur. Som det sees kan den ene lagerpande leveres med
et eller to spor etter gnske og en kan derved oppni tre
forskjellige Storrelser av kjevebevegelsen. Alt etter
stgrrelsen av den grus som gnskes framstillet.
Kampens mek. Verksted A/S, Oslo, leverer ogsi stein-
knusere. De utfores som rotasjonsknusere i folgende
stgrrelser:
Kjeftapning 300 X 200 mm, vekt 2300 kg.
400 X 240 » > 2800 »

Statens vegvesen ;har‘ noen fa av disse knusere i bruk
De svarer omtrent til de foranneynte

300 R og 400 R.

Dravnknusere
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NY AMERIKANSK BUSS
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Fig. 1. «The Airporter Club Coach», en luksusbuss for person-
transport mellom by og lufthavn,

Den amerikanske fabrikk Flexible Company bygger en
23 seters buss spesielt beregnet for forbindelsen mellom
flyplasser og den nerliggende bys sentrum. Bussen har en
akselavstand pd 5,6 m, storste lengde 10 m, storste bredde
2,43 m og storste hoyde 2,82 m. Bussen er forsynt med en
Buick motor med et slagvolum pa ca. 5,3 1.

Fig. 2. Bussens bagasjerom har plass til 69 vanlige kofferter.

Bussen har et bagasjerom for 69 vanlige kofferter. Den
er utstyrt med komfortable lenestoler med en bredde av
64 cm fra armlene til armlene av enkeltstolen og 106 cm
for dobbeltstolene. Bus Transportation.

«THE PAN AMERICAN HIGH-WAY>.

[ SOUTH CAROLINA praktiserer man a bruke kulverter
istedenfor bruer hvor det er mulig, selv om anleggsutgiftene
er storre. Dette gieres for & redusere. vedlikeholdskostnaden
og for 4 lette senere breddeutvidelser av vegen.

( Engineering. News Record.)
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VEGLOVEN AV 1851
(Fortsatt fra nr. 12 (1946), side 174.)

Syvende Capitel.
Om Beiinfpecteurers, Leusmends og Robemefieres Pligter m. B.
§ 45.
Beiinfpecteurerne, Lensmendene og Nodemefterne eve forpligtede til at vette fig efter

de (nftrurer, fom af Amtmanden meddeled dem. Andgaaende disfe JInftrurer {Fal Betent:
ning fra Amtsformand{fabet indhentes.

§ 46.

F Seerdeleshed paaligger det Lendmeenbdene:

I. at paafee, at Rodemefterne opfylde deves Pligter;

2, at fere Opfyn med, at det i § 33 ombandlede almindelige Veiarbeide bliver for:
foarligen udfert, famt at WVeiene i deres Diftricter vedligeholdes i god Stand;

3. at Defave Weiene i deres Diftricter paa den Tid, de efter Weibeftyrelfens Beftem:
melfe (§ 33) fEulle veere iftand, for at underfege, om der ved famme befindes
Mangler, fom de i faa Lilfeelde, naar Saadant anfees npdvendigt, beforge iftand:
fatte paa de Forfemmeliges Negning, ligefom de i ethvert Tilfrelde besangaaende
gjere Indberetning til Beiinfpecteuren;

4. at Have ndfeende med Vinterveiarbeidets forfoarlige Udforelfe;

5. uopholbeligt at gjere JIndberetning til Amtmanden eller Weiinfpecteuren, naar
Mangler befindes ved Broer, famt (frar foie de i den Unledning fornedne forele:
bige Foranftaltninger, — og

6. uopholdeligt at gjere JIndberetning til Amtmanden eller Veiinfpecteuren, naar no:
get Veiftyffe ved overordentlige Naturbegivenheder, faafom Stenffred, Jordfald,
Overfyermmelfe o, f. v, befinded faa beffadiget, at dets Jftandfeettelfe vilde blie
altfor trpffende for den enfelte ‘Bruger (§ 32), famt ftrar tilfige Mandffab til
det fornsdne Urbeives Ubdferelfe, naar Liden iffe tillader at indhente ncermere
Ordre desangaaende.

§ 47

Ligeledes paaligger det Rodemefterne:

1. at Deferge Ordrer, Veivcefenet vedfonmende, udferte eller omfendte til Rodens
Opfiddere, der ere forpligtede til imellem fig at befordre faadanne Ordrer;

2. daglig i den &id, da det almindelige Veiarbeide {fal foregaae (§ 33), at indfinde
fig paa Urbeidsftederne og paafee, at Arbeider forfoarligen udfores;

3. at Defare Jovens Veiftybfer til de Tider, der ere faftfatte i den dem medveelte
Sufteur, og vidnesfaft opfordre vedfommende Brugere til at iftandfette de Mang:
fer, der maatte forefindes ved Veiene, famt faafremt Saadant iffe inden en pag:
fende Grift {feer (§ 33), ftrar lade Manglerne iftandfette for vedfommende Bru:
gered Megning, naar det anfees nedvendigt, ligefom ogfaa ftedfe i det ombhandlede
Lilfeelde gjore Anmelvelfe til Lensmanden;

4. at fore Opfyn med Vinterveiarbeidets Udferelfe og fareft mulig beforge de Mang:
fer, fom Derved fovefindes, rvettede paa de Forfermmeliges $Befoftning;

5. ftrar at gjere Anmeldelfe til Lensmanden i de i § 46 Nummer 5 0g 6 omband:
leve Tilfeelde, — o0g

6. at paafee, at de i & 31 ombhandlede Rode: og Weiftolper eve opfatte.
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SOAS
S 4.

Novdemefterne ffulle for de Gaarde, de beboe, veeve fritagne for det Veiarbeide, der
ombandled i § 34 famt i § 46 Nunuuer 6, vg funne, naar de have forefiaaet Modeme:
jterombudet i 3 Aar, wndflaae fig for dette Ombud i ligefaa lang Tid.

Decende Capirel.
Om Wereasfen famt om ReguyEabsveienct.
g 49.

Cthvert e fEal have yin egen Veicasye, der ftaaer under Amtmandend Deftorelfe,
og for hoilfen aarvligen Megnffab aflegges til vedfonumende Amtsformandffab. Med NRe:
pifionen og Decifionen af vette Negnffab, hoovaf et Uddrag befjentgjeres ved Lrpffen, og
opflacesd paa famtlige ‘Thingfteder, forfyolded overecnsdftemmende med Formand{fabsloven fov
Randet af 14de Januar 1837 & 45,

§ so.

Veicadfeng Judtaegter beftaae i

a) ve aarlige Pengebivrag, fom ifelge $§ 12 og 13 tilfalde Amtets Veivefen;

b) hoad ver til Beftrivelfe af Veiveefenets 1dgifter efter § 14 i denne Lov aarligen

udlignes paa mterd Matritel{Enld, — og

c) de for Overtraedelfer af denne Loy paa Lanbdet faldende Doder.

De unvder a og b nevnte Bivrag til Veicadfen opfreves af Fogderne med Stat:
terne, forfaavidt iffe Amtsformandffabet overdrager JInudfordringen til Andre.

S 51,
Beivefenets Udgifter for Hovedveies WedFonmumende anvifed af Amtmanden til Ldbes
taling gjennent vedfonnnende Dppeberfe[sbetjeme. For Bygdeveies Vedfommende forhol:

deé med Anuviidning og Udbetaling paa den Maade, fom af vedFonmende Communebefty:
relfe beftenumnesg,

MNiende Capirel.

Om Strafcbeftenmmelier.

- S6e.

Den, fom uden Tillavelfe af Beibeflyrelfen opfever Huus eller Gjerve naermere
Beieng Orofter, end ¢ § 19 ev faftfat, bor pgpe f 2 il 25 Gperesdater, og fRal tlfae
@roften, faaftemt den derved e bleven befFaviger, iftanbfwttes paa den Seyloiges Befoftning.

De ovferte Hufe eller Sjaevder feulle, naar vet af Beftyrelfen anfees fornedent,
fovan(taltes nedrevne, ligeledes paa den Skylviges Vefoftning.

§ ca
Den, fom graver Leer, Sand eller ;eéslige i Veien, i veng Gvofter eller paa deng
Kanter, eller paa anden Maade beffadiger Veien, vens Grofter elfer Santer, bov bode fra
2 til 10 Gpecieddaler, og fBal derhos Stapen iftandfwttes paa den Styldiges Befofining.
Kan ven Styloige iffe opdages, bor Sgaven iftandiwttes af Roden eller paa dens

Befoftning.

- § s4.
Den, fom paa Veien elfer i deng ®rpfter Henfafter SEarn, anven Uveenlighed eller
Affald, elfer henforer Doget, fom fan hindve Feorfelen, eller gjore venne farlig eller van:

feelig, bor bove fra 1 til 5 Speciegvaler, og fFal tillige det Senlagte bortfores paa den
Styldiges Befoftning. : . : -

43
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S 55,

Kreature maae iffe tjaares paa Veien eller i dens Gvefter, og heller iffe {lippes til
Gresning paa de Beie, fom ere omgivne med Hegn, under en Mulet af & Speciesdaler
for bhoert Krveatur,

§ 56.

Paa Hovedveiene maa hevefter ingen Grinder opfettes, hoor faadanne iffe bidtil
have funvet Sted, medmindre Veibeftyrelfen, paa Grund af ferdeles Omftendigheder, til:
(ader det; og fEulle alle Grinder paa offentlige Veie gives faadan Bredde, og forewvrigt
peere faaledes indrettede, fom BVeibeftyrelfen beftemmer. Handler NNogen herimod, ber han
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bove fra & til 2 Speciegdaler, og fEal tillige Grinden nedrives og bortfores paa hans

‘Befoftning.

§ 57,

®jerder, fom helde ud over Veien, fEulle foran(taltes nedrevne paa Cieveng Vefoft:

ning, og denne derhos, i Tilfrelde af tilreguelig Forfomumelie, Beve fra 1 til 5 Speciesdaler.
- 5 58,

Amtmeendene Funne, forfaavidt Omftendighederne tillade det, forbyde Drugen paa
offentlige Beie af {aadanne Kjoveredffaber, Yomr beffadige Weiene.

Gt faadant Forbud ber befjendtgjores 3 Maaneder, fovend det frettes i Kraft,
Handler fiven NMogen deritmod, ber han bede fra 2 til 5 Speciegdaler,

§ 59. -

Kjovende med eller uden Lees {Eulle, naar Dtogen meder dem eller vil veife dem forbi,
fun Denytte den heive Halvdeel af Veien. Overtveedelfer af de i denne § indeholdte Fou:
{Erifter firaffes med en Mulet fra 1 til 5 Speciesdaler.

§ 6o.
Den, vder iffe mover til det almindelige Weiavbeide til den beftemte Tid (§ 33),

beder fra & til 2 Syeciesdaler,

(Forts.)

OSLO HAR NORDENS STURSTE HESTESTALL

‘Hvor mange ‘har kjennskap til at Oslo har Nordens
storste hestestall. Dette framgar av en artikkel i Nasjo-
nen for 20. november 1945, som nedenstaende opplys-
ninger er hentet fra. Stallen som det siktes til tilhorer
Oslo kommunale renholdsverk og ligger innenfor by-
omrédet ved iLoelvdalen i Konowsgt. 66.

Kommunen ordner som det vil vare kjent, gateren-
holdet samt temmingen av tusener av swppelkasser over
hele byen foruten tommingen av bingene i alle de hus
som enni mangler vannklossetter. Det er selvsagt bare
en mindre del av dette arbeid som foregdr ved heste-
transport, men sarlig i krigens tid, da bilkjeringen var
utsatt for allehdnde restriksjoner p. g. a. sviktende til-
gang pi materiell og drivstoffer av enhver art, hadde
denne kommunale hestetransportvirksomhet en ganske
stor betydning.

I november 1945 da disse opplysninger ble gitt, var
hestebestanden 108 stk., men det er meningen & komme
opp i ett antall pad 128 hester. Stallen er en kjempelang
murbygning pi bortimot et par hundre meter og bygd i
2 etasjer. Den ble ferdig og tatt i bruk i 1913 og er
forsynt med alle moderne innretninger for 4 gierc
arbeidet med stellet av disse mange dyr praktisk og lett-

vint. Bl. a. er det anlagt en skinnegang med traller som
gir gjennom hele bygningen i 1. etasje og som farer
foret videre til hvert spilltau. [Forlageret, som ligger i
2. etasje, er forbundet med trallebanen gjennom 2 for-
luker for hver av stallens 2 avdelinger, altsa i alt 4
stykker. Det er ogsd en egen avdeling for syke hester,
bl. a. med seleanordning for hester som jkke kan holde
seg oppreist. En interneringsstall under eget tak star
ogsa til radighet ved epidemiske sykdommer,

‘Hestene som blir innkjopt, er gjerne 5—¢ ar gamle,
men av og til oppe i 10—12 &r. Kjeringen er i almin-
nelighet ikke serlig hard, unntatt ved de forste sno-
fallene, fer vegbanen blir ployd og er godt opptrakket.
Sleder blir bare brukt i utkanten av byen, i sentrum kan
det ikke gjores regning med sledefore, bortsett fra noen
enkelte dager.

Hestene blir gjerne ved stallen i bortimot 20 &r og
blir deretter solgt til slakt.

Nar en hest har gatt pa steingata uavbrutt i ca. 10 ar
far den som regel senebetennelse og ma sta inne i lengre
tid, men et godt pass, bl. a. tilsyn med at skoingen til
enhver tid er i orden, har jo meget & si for hestens
trivsel.
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Stallen er selviorsynt med verksteder av enhver art
for det utstyr og de reparasjoner som det matte vere
behov for, hvorav det viktigste i sa henseende er sko-
smien, hvor det star ikke mindre enn 7 esser til radighet
og hvor 4 hovslagere er uavbrutt i arbeid med a sorge
for at hestenc har noe a ga pa. 1 vinterhalvaret, da
hestene ma broddes hver dag, er arbeidsstyrken i smia
8 mann. Hver av disse er flinke fagfolk som har hver
sin avdeling av stallen som sitt spesielle arbeidsomrade
og som sorger for at skoene blir tilpasset den enkelte
hest. Det er atskillige sko som smies herinne hver ene-
ste dag, for jernet som brukes ma veere blett, da pakjen-
ningen ellers blir for stor for hestebeina pd den harde
steinbruleggingen. De tyngste hestene gar i.heyden 5—6
dager pa skoene i sommerhalvaret, om vinteren endel
lenger. For de lettere hesters vedk. kan det ga 3—1i
uker for skoene ma skiftes.

Far krigen ble det i stor utstrekning nyttet hestesko
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av gummi, da kunde varigheten — selv for de yngste
hesters vedk. — ga opp i 5 a 6 uker. Flere av dyrene

som ikke kunne bruke jernsko pa grunn av emhet i beina
greide seg fint pa gummisko. Men vanskeligere ble det
& nytte gummisko nar hesten kom og gatene ble glatte
og slimete. Da kunne det vere leit for hestene a holde
balansen, ikke minst hvor kjeringen foregikk pa asfalt-
dekke. 1 sa fall matte man ty til hesteskoene igjen.

I bygningen finnes ogsa eget salmakerverksted med
nodv. utstyr for forarbeidelse av seletoy, forposer og
dekkener for hestene.

Det kan i det hele trygt sis at dette stedet er selv-
hjulpent, for alt som hestene skal trekke blir ogsd for-
arbeidet her og dette uansett om det gjelder tre- eller
metallarbeider.

Med kjorekarene er det alt i alt ansatt et par hundre
mann ute i Loelvdalen og disse har ogsa sine bekvemme-
ligheter med spisesal, handvask, dusj-, kar- og badstuebad.

AMERIKANSKE BUSSER

Etter hvert begynner.de amerikanske biltidsskrifter a
komme 0g &ir bl. a. et inntrykk av utviklingen pa buss-
omradet. ... o :

Denne Viser stg 4 ga I samme retning som for krigen.
Som det framgdr av bildene er den, amerikanske lang-
distanse-bussen i dag kjoretoyer av Sporvegstypen og en
vekt ubelastet pa opptil ca. 10 tonn med sjelden gver 41

sitteplasser, under tiden atskillig mindre, pj grunn av

Moderne amerikansk langdistansebuss.

den rommelige plass som er tilmalt den enkelte passasjer
far de allikevel imponerende dimensjoner.

Motoren er pa de fleste nye busser anbrakt helt bak.
Denne plasering letter ettersyn og vedlikehold, samtidig
med at en slipper & fi Jukt fra motoren inn i karosseriet.
For norske forhold har arrangementet den ulempe at aksel-
trykket blir stort. P4 enkelte merker er motoren anbrakt
under bussen mellom akslene.
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Bagasjerom under golvet i amerikansk buss.

Bhond
S?ldery duss-
Scie

Fig. 3.

Bekvemmelig bussete med stillbar rygg.

Det neste en legger merke til er de tilsynelatende meget
sma vinduer som brukes. I virkeligheten er dette noe av
et synsbedrag. Forholdet er nemlig at golvet i bussen er
lagt meget heyt (over hjulene). Plassen under gulvet er
sd utnyttet som bagasjerom, se figuren. Passasjerene sitter
i overordentlig bekvemme lenestoler. Mange langdistanse-
ruter kjeres ogsd om natten, s passasjerene slar ned stolene
og tar seg en lur.

Stadig flere busser blir utstyrt med det amerikanerne
kaller Air Conditioning, dvs. en anordning som leverer
tilstrekkelig renset frisk luft av den riktige temperatur og
fuktighetsgrad. Bensinmotoren er fremdeles kanskje mest
brukt, men dieselmotoren begynner & komme i stigende
utstrekning. F. eks. leverer General Motors mange av sine
busser med 2-takts dieselmotor. Det forlanges stadig sterre
hestekraft. Twin Coach leverer sin siste buss med 360
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hestekrefter fordelt pa 2 motorer. Hydraulisk dreiemoment-
omformere noe i likhet med de som ble benyttet ved Oslo
Sporvegers siste bensinbusser begynner & komme. Likesa
fjeering ved gummi istedenfor vanlige fjerer.

Bussene for bytrafikk er likeledes av sporvegstypen

men mer like de som benyttes her.

PERSONALIA
Ny overingenior [ @stfold.

Som ny overingenigr i @Ostfold etter ingenior Dannevig
som vil tre tilbake etter nadd aldersgrense er ansatt
naverende overingenisr i Nordland, P. A. Mellbye.

Vi bragte hr. Mellbyes vita da han ble ansatt i Nord-
land som overingenisr — jfr. «Med.» nr. 9 for 1942, side
112 — og skal derfor ikke gjenta dette na.

Som avdelingsingenisr av kl. A er ansatt:
land ingenipr Sigurd Loven og i Nordland
Fridtjof Sohne.

[ Horda-
ingenier

Som bhokholder og kasserer ved vegadministrasjonen i
Vestfold er ansatt underkasserer Harald ILorang
Augustson. ’

Som kontorister av kl. I er ansatt: 1 Akershus konto-
rist Hjalmar Fortun og i Opland kontorist fru Ragnhild
Hovi. Som kontorist II i Hordaland er ansatt ekstra-
kontorist Dagny Blokhus. 1 Rogaland er ekstrakon-
toristene Kurt Thorsen og Audhild Oftedal ansatt hen-
holdsvis som kontorist I og Il.

I Aust-Agder er tekniker Per Frankson ansatt som
maskinkyndig oppsynsmann og leder av fylkets redskaps-
sentral med verksted.

1 Telemark er midlertidig oppsynsmann Olay Kjella
ansatt i en liknende fast stilling.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947

Nr. 5. 20. ‘februar 1947 til ove.ringenimene ang.
kursus i vedlikehold for vegingenisrer.

Nr. 6. 27. februar 1947 til overingenigrene ang. arbei-
dernes lonns- og arbeidsvilkar. Oppsigelse.

Nr. 7. 3. mars 1947 til overingeniorenc ang. trafikk-
ulykker — rekkverksanordninger .

Nr. 8. 1l. mars 1947 til overingeniarene ang. kurs for
vegingenigrer. .

Nr. 9. 12. mars 1947 til overingenigrene ang. lann til
midlertidig personale og arbeidere ved statens vegarbeids-
drift under fraveer i offentlig oppdrag.m, v.

Nr. 10 M. 11. februar 1947 til de bilsakkyndige ang.
Peugot vare- og lastebiler.

Nr. 11 M. 11. febmuar 1947 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering «Reoy.

Nr. 12 M. 28. februar 1947 til politimestrene ang.
autorisasjon av sjaferlerere.  Motorvognlovens § 15,
9. ledd.

S. nr. 13 M .3. mars 1947 til overingenigrer, trans-
portsjefer og de bilsakkyndige ang. statens bensin-
kontorer m. v.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/; side kr. 120,—, 1, side kr. 65,—,

Ekspedisjon: Ingenisrenes Hus.

14 side kr, 35,—.
Telefoner: 42 00 93, 42 34 65.

Trykt 29. mars 1947





