MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

¢ Jamne vegdekke. — Oljesituasjonen i U. S.A. — Yrkeskurs. —

1948

Maskinell arbeidsdrift i Amerika. — Brooklyn Battery tunnel i

New York. — Vegkryss nied jernbane. — TFaste vegdekkers lys-

reflekterende egenskaper. — Verdens réoljeproduksjon steg 10 9%,
i 1947. — Litteratur. — Personalia. — Rettelse.

Faste dekker pr. 1. oktober

NR. 12

— Sikring av skraninger. —
DESBR. 1948

JAMNE VEGDEKKE
Av avd.ind. G. A. Froholm.

Den store og snegge trafikken som vi har pa vegane
i var tid set store krav til vegbyggjinga. Vegane ma
vera breide og ha store nok kurveradier i horisontalplanet
og i vertikalplanet, og vegane ma ha breddeutviding og
overhegd i svingane (kurvene).

Men noko av det viktigaste er sjolve vegdekket. Veg-
dekket ma wvera berekraftig nok for den tyngste trafikken
i all slags ver, og det ma vera varig eller lett & halda
i god stand.

Men framom ait: Den snegge trafikken i var tid krev
at vegdekket skal vera jamt. Det ma ikkje ha groper og
kular eller vera bareforma. Ujamne vegdekke aukar péa-
kjenninga og slitet bade pa vogn og vegdekke. Ujamne
vegdekke gjer at det er mindre hugnad & keyra, og er
vegdekka mykje ujamne kan dei vera farlege for trafikk-
tryggleiken.

Det er nok slik at dei moderne bilane har fatt utstyr
som gjer at ein merkar mindre til ujamne vegdekke:
Lagtrykksringar, serskilt fjerande hjul, spiralfjerer og
stoytdemparar, lagt tyngdepunkt m. m. Men dette er
ikkje nok. ‘Den auka keyrefarten gjer at det Iyt leggjast
sterre vekt pa a fa jamne vegdekke.

Den ujamne vegbana blir sjelv utsett for auka pékjen-
ningar av steytkrefter som kjem nar vognen keyrer over
groper, kular m. m. Pakjenningane pa grunn av ujamn
vegbane gjer at gropene aukar i storleik. Dei dynamiske
pékjenningane kan nemleg verta sers store, serleg nér
hjultrykket og keyrefarten er stor. Dette kan fera til
at vegdekket blir heilt sydelagt. At ei vegbane er ujamn
forer med seg stor slitasje, stor sydeleggjing og derfor
kostbart vedlikehald. Ein kan segja at ei ujamn veg-
bane gydelegg seg sjolv.

Nar ¢in legg cit nytt vegdekke av eit eller anna slag,
er det derfor sers viktig at vegdekket blir laga so jamt
som rad er. Vegdekket far da lenger levetid og det er
meir til nytte for keyrety og trafikk.

Det vilde likevel verta for dyrt a laga feilt jamne veg-
dekke.  Vegdekket treng heller ikkje vera heilé jamt. Men
kravet til jamne vegdekke ma aukast. Det gjeld derfor
a finne den beste vegdekketeknikken.

Men det er ikkje berre sjplve slitelaget — vegdekke-
overflata — som ma vera jamt og fast. Underlaget har
avgjerande innverknad pa dei fleste vegdekktyper.
Underlaget ma vera sa jamt og s godt samanpressa ved

valsing, stamping cller liknande, at det ikkje vil verta

ujamt samanpressa av tung trafikk. 1 svenske forskrifter
har det vore fastsett at underlaget for slitelaget ikkje skal
ha storre hpgdeavvik en .I cm pa 3 meter lengd.

Reidskap cller apparat til kontroll av kor jamn
vegdekkeoverflata cr.

Det finst ei mengde ulika metodar og apparat til meling
av kor jamn vegbaneoverflata er. Sume av dei vart
tekne i bruk for meir enn 40 ar sidan. Men sume er
oppfunne dei siste ara.

Stort set kan ein dele malemetodane i to grupper:

1. Dei som meler verknaden pd koyreiyet fra ei ujamn
vegbane.

2. Dei som direkte meler kor ujamn vegbana er.

Til gruppe 1 heyrer den sikalla akselerasjonsmelaren
som maler verknaden av stoytkrafta pa dei ymse deler
av koeyretyet. Han kan til eks. spennast fast pa fram-
akselen eller vognrama. Det finst ogsa instrument som
kan spennast fast pa vognferaren sitt hovud for & finna
verknaden av vognskakinga pa honom som koeyrer vogna.
Nar ein far melt aksellerasjonen kan ein derav rekna
ut stoytkreftene.

Det svenske Véginstitut brukte i 1928 ein sakalla
Skrovlighetsmétare.

Han var fest pa bilrima pa slik mate at han malte
den relative rersla mellom framakslen og bilrdma. Skulle
malaren gje einsarta resultat laut bilen keyrast med ein
viss konstant fart. P& eit rekneverk kunne dei si etterpd
lesa av summen av vognakslens rersle i vertikal lei i
heve til bilrama.

Mot slike indirekte melingar‘av ujamnheitene pa keyre-
bana, — ved verknaden pa eit keyrety, — kan gjerast
den innvending at dei ikkje er heilt objektive. Fleire
ukjende faktorar verkar med: Vognkonstruksjon, fjerer,
steytdemparar, ringdimensjon, lufttrykk i ringane m. m.

Desse melemétane har sterst verde for vognkonstruk-
torane. Men dei har ogsa litt verde for samanlikning
mellom ymse slags vegdekke. Har ein eit slikt meale-
instrument fastsett pa ein bil, kan ein snart keyra over
ei stor veglengd og pa denne maten fa eit inntrykk av
kor jamne dei ymse vegane er.

3. Som e tredje gruppe meleapparat kan ein kanskje
rekna seismografane og liknande apparat. Med desse
meler ein vegbaneskakinga nédr vognar koyrar fram-
efter. Serleg i byane har dei utfert slike etterrekjingar
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for a finna kva for vegdekke som gjev minst skaking pa
egrunnen.  Slik skaking kan nemleg vera skadeleg  for
hege bygningar.

Gruppe 2. Det er dese apparata — dei som direkte
meler kor ujami vegbana er — som er dei viktigaste

og mest nytta. Dese apparata skal cin derfor omtala
nermare.

Dei kan delast inn i 2 undergrupper:

2 a. Apparat som kan skuvast eller rullast fram pa ci
retiskive cller rettlinja (helst vassrett) foringsskjenc.

2 b, Apparat som vert furde fram direkte 7pn vegbana
anten pa hjul eller meiar.

Apparat som hoyrar til gruppe 2 a.

Desse apparata gjev mest neyaktige meleresultas.
Men melingsarbeidet gar seint. 1 hove til den beine
foringsskjena, rettskiva, far ein meelt hogdevariasjonane
pa veghana heilt noyaktig. Dei fleste apparat etter detie
prinsipp har utstyr slik at ein under framfuringa auto-
matisk far -oppteikna cit lengdeprobil av vegbana langs
foringssporet.  Pa dette lengdeprofilet — som gjev dei
verkelege hegdevariasjonane, kan c¢in etterpa sja kor
ujamt vegdekket er.

Oftast er det et lita vogn pa hjul som kan skuvast fram
oppa den nemnde fygringsskjena. Loddrett gjennom vognen
gar ei stong som i nedste enden har eit hjul som kan
rulla pa vegbana. Nar vognen vert skuva framover oppa
skjema vil hjulet rulla pa vegbana. Den vertikale stonga
seg nar hjulet rullar over ei grop. Pa den vertikale
seg nar hjulet rular over ei grop. Pa den vertikale
stonga er det oppa vogna ei skrivestift som kan teikna
opp vegdekkeprofitet pa ein papirrull.  Hogdemalstok-
ken pa dette profilet vert vanleg 1: 1. Lengdemalstok-
ken er oftast 1 :100. (Lengdmalstokken far dei til med
hoveleg framdrift av papirrullen i heve til framkgyringa
av vognen pa furingsskjena.) Men sume -apparat teiknar
lengdeprofilet i M =1:25 eller M=1:50.

Sume apparat er enklare. Dei har ikkje skriverull,
men dei har da ein visar som pa ein inndelt skala syner
kor store utslaga (lyfting eller senking av foringshjulet)
er. Ofte har dei dessutan ein serskilt visar som syner
det ovste utslaget og ein visar som syner det legste
utslaget som feringshjulet har hatt sidan siste nullstil-
linga. - Til kvart slikt apparat er der oftast 2 sett forings-
skjener siik at dei kan flyttast fram skiftevis.

Med hjelp av skruefater kan skjenenc stillast inn i
hogd enten slik at dei ligg vassrett eller slik at dei ligg
med jamn stigning, cller i heveleg avstand over veg-
dekket.

Dei under 2 a nemnde apparata meeler cller teiknar opp
vegdekkeoverflata @ hove il ¢i rettlina skjene (enten
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vassrelt eller med jamn stigning).  Pa denne maten far
cin cit heilt rett teikna bilete av det verkelege profilet.
Men melinga krev lang tid og kan ikkje nyttast nar det
gjeld maling av lange vegstykke, t. cks. kontroll av nye
cller gamle vegdekker.

Til slikt bruk hever det belre @ nytta apparat som
kan skuvast eller dragast fram over vegdekket og her-
under samstundes meler og teiknar opp vegdekkeover-
flata i hove til eit visst gjenomsnittsniva av vegdekke-
overflata.  Dette er

Apparat som hoyrer Ul gruppe 2 0.

1. Apparat pa hjul.

Fig. 1 syner eit apparat som er konstruert av Olsen-
Andrew i U. S. A. Dette apparatet arbeider etter det
sokalla 3-punktsystemet: Ein ca. 3 m lang bjelke kviler
pa eitt hjul i kvar ende. Desse to hjula rullar pa veg-
baneoverflata nar apparatet vert drege framover. Midt
mellom desse tvo kuyrehjula er eit melehjul som blir
trykt ned mot vegbana med ci fjor. Ein viser syner kor
hogt meelehjulet star til kvar tid i hove til keyrehjula.
Ein meler altso vegbanehogda i citt punkt samanlikna
med vegbanchugda i tvo andre punkt. Dette er eit
ufullkome system: Dersom vegbaneoverflata er bare-
forma og med slik konstant barelengd at det er eit viss:
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melehjul, —
og det er same lengd mellom melehjulet og kvar av dei
to keyrehjula — vil alle tre hjula koma pa ein baretopp
samstundes, og dei vil koma i ein baredal samstundes.

tal heile barelengder fra keyrehjul til

Da vil melehjulet og visaren ikkje gjera utslag. Det vil
did pd meleapparatet sjd ut som vegen var heilt jammn.
Dette kan henda pa ein veg med regelrette vaskebrett,
— slik som ein ofte har.

Dersom malhjulet ikkje star midt mellom dei to koeyre-
hjula, vil ein fa utslag. Men ein vil skyna at dette
apparatet er ikkje mykje & lita pa. Det vil gje eit ufull-
kome bilete av kor ujamn vegoverflata er.

1 U. S. A. finst mange konstruksjonar som liknar dette
apparat, men som <dertil har ymse spesialutstyr: Nokre
gjev lydsignal, andre sprutar ut farge pd vegbana, eller
apparatet stoggar dersom vegbana er meir ujamn enn det
som er fastsett,

Fig. 2 syner eit slikt apparat som vart brukt av
Ohio State Departement of Highways. Det var storre
enn Olsen-Andrew apparatet. Malevogna var fest pa
fire sykkelhjul og var kopla til ein liten bil. P& bilen var
tank for fargeblanding som automatisk blir spreyta pi
vegdekket der dette er for ujamt. Dette apparatet vert
brukt ved overtakingskontroll av nye vegdekke. Nar
apparatet ikkje skal brukast, kan det leggjast isaman og
keyrast pa ein lastebil.

Desse sist nemnde apparata er ufullkomne avdi dei
har for fa oppleggspunkt pa vegbana, — og derfor ikkje
har ei péliteleg medelhogd (medelnivd) til 4 gd ut frd
ved melinga av kor ujamn vegbaneoverflata er.

Dei har derfor seinare laga mealeapparat etter det
sokalla «fusenfotsystens.

Fig. 3 syner eit italiensk apparat som vart kalla
Odograph, og vart nytta av veginstitutet i Milano. Dette
apparatet er 3,75 m langt og har 16 hjul, men berre
8 hjul i lengd avdi der er 2 og 2 hjul jamsides. Midt
pd apparatet er melehjulet.

Eit liknande apparat vart ogso laga av det engelske
Research Board og nytta til meling av vegane i England.
Dette hadde ogs& 4 hjul framanfor og fire hjul attanfor
melehjulet. Malehjulet melte soleis inn hogda av veg-
baneoverflata i hove til medelhegda i 8 andre punkt, —
som regel med jamne mellomrom.

Fig. 4 a syner ein fransk jamnheitsmaler (konstruert
av Socité Viasphalt) og som dei kalla Viagraphe.

Dette er kanskje ein av dei mest fullkomne jamnheits-
malarar som er laga. Apparatet er laga etter det fer
nemnde «tusenfotsystemet» og har 16 hjul i lengda +
1 mealehjul. Dei 16 keyrehjula (feringshjula) stir etter
kvarandre med jamne mellomrom og er kobla isaman
2 og 2, deretter 4 og fire og sistpa 8 og § med hjelp av
likearma 2-arma vektstenger som kan svinga seg om
horisontale akslar, slik at alle hjul til kvar tid vil rulla
pa vegdekkeoverflata. Fig. 4b syner dette. Melehjulet
med mealeapparatet er fest midt pd den vekistanga som
bind isaman dei to hovudgruppene kvar pa 8 hjul. D&
dei 16 keyrehjula star etter kvarandre pa ei bein linje,
har apparatet to serskilte stydjehjul for & halda jam-
vekta — eit stydjehjul pad kvar side av lina gjenom dei
16 koyrehjula og melehjulet.

Denne «Viagraphen» var kring 10 m langd og vog
kring 4 tonn. Han vart hengd etter ein serskilt trekkbil
og kunne keyrast fram med opp til 1500 meter i timen,
samstundes som lengdeprofilet av vegdekkeoverflata vart
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oppteikna pa ein papirrull. Oppteikningsapparatet er sa
noyaktig konstruert at stoerste feilen pa det oppteikna
profilet er mindre enn 1 mm. Lengdeprofilet av veg-
dekkeoverflata vert altso teikna i heve til medelhogda
av oppleggspunktet for dei 16 keyrehjula, som rullar pa
vegdekkeoverflata. Lengdeprofilet vert vanleg teikna i
lengdemélstokk LM =4 :100 og hegdemalstokk HM =
1:1 pa ein papirrull med mm-inndeling.

Lengdeprofilet blir soleis si pass samantrengt i lengde
at ein lett kan studera hegdeavvika — og finna ut kvar
dei storste hegdeavvik finst. Dersom ein far teikna slikt
lengdeprofil av vegdekket for det endelege slitelaget vert
lagt p4, vil ein da kunne jamna ut underlaget for slite-
laget skal leggjast. P& denne maten kan ein oppné 2 fa
heilt jamt og godt vegdekke.

M. Apparat som kan dragast fram pd meiar som glir
pa vegbaneoverflata.

For & unnga vanskane med alle desse hjula og unnga
sume av dei feil som feringshjula kan gje — har dei laga
apparat som glir pa lange beine meiar. Som nemnt for
vil det pa vegbaner med regelrette lengdebarer kunne
verta heilt misvisande maeleresultat nar dei nyttar apparat
med konstant hjulavstand, sjglv om dei har mange hjul
etter kvarandre. Dersom alle hjula har same mellom-
romet og barene pa vegbana har ei slikt konstant lengd
at det fell eit heilt tal barer fra hjul til hjul, da vil alle
hjula samstundes koma pa baretopp og samstundes i
baredal. Men da& vil samanlikningshogda ogso ga i
baregang nett som vegdekkeoverflata. Dersom da ogso
melehjulet er i baredal samstundes med alle keyrehjula
(feringshjula), vil vegdekkeoverflata verta teikna som
ei bein linje. P& vegdekke med vaskebrett kan slikt
henda. Det same gjeld ogsd pd gatesteinsdekke med
konstant steindimensjon. For & undga dette har dei laga
apparat pa lange, beine meiar.

Fig. 5a og 5b syner sers enkle slike apparat. Det er
ei rettskive som kan dragast fram pa vegdekket. Rett-
skiva — meiane — wil da alltid liggja pa baretoppane —

'7'77"/://' A X & s
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pa dei hogaste ryggane og kulane — i den linja som
apparatet vert drege fram. Midt pa rettskiva er cit male-
hjul som med ei fjor blir pressa ned mot vegen. Male-
hjulet er fest pd den korte horisontale armen av ei to-
arma vektstong som er beygd i rett vinkel (fig. 5 a).
Den lange vertikale armen er forma som ein visar som er
10 gonger so lang som avstanden fra hjulaksen til om-
dreiningspunktet for vektstonga. Nar malehjulet rullar
pa vegbaneoverflata, vil visaren i ti-dobbel malstokk syne
kor djupt vegbaneoverflata ligg wnder nedste kanten av
rettskiva. '

Apparatet har ofte utstyr slik at vegdekkeprofilet blir
teikna pa ein papirrull (fig. 5b).

Dansk Vejlaboratorium har brukt ein sokalla «Via-
grafen». Viagrafen arbeider etter omlag same prinsipp
som nemnt ovanfor. Han er konstruert av Glenfield -and
Kennedy i Kilmarnock i England, og er utferleg omtala i
Ths. Aitken, Road Making and Maintenance, London
1907. Sjelve instrumentet ligg i ein tett kasse med
glaslok, og som star pa 3,7 m lange meiar som skal dra-
gast framover den flata som skal kontrollmeelast,

Midt pa sleden er fest eit hjul og ein slepar pa kvar
sin arm. Bade hjul og slepar blir med fjorer trykte
ned mot underlaget '(vegbana) som dei Iyt fylgja under
melinga. Hjulef har 15 cm diameter, har tagger pa om-
krinsen og tener bade til & registrera (teikna) ujamnhei-
tene og til & driva den trommelen som dreg fram registre-
ringspapiret. Drivverket ber vera slik konstruert at 1
meter papir blir drege fram for kvar 100 m sleden blir
dregen fram pa vegen. Da blir lengdemalstokk: LM =
1 :100.

Sleparen si kontaktside mot vegbana er forma som ein
sirkelboge med 600 mm radius, omlag som eit bilhjul
den gongen.

Sleparen sine opp- og nedgédende rorsler blir overfert
til ein penn som teiknar opp vegprofilet pad papirrullen.
HM =1 :1 (naturleg hegdmalstokk.)

Pa to teljeverk kan ein lesa av summen av rerslene
i vertikal lei, pa det eine teljeverket for sleparen, pa det
andre teljeverket for hjulet. Di meir ujamn vegbana er,
di sterre avlesing far ein pa teljeverket. Teljeverket for
hjulet viser som regel sterre sum enn teljeverket for
sleparen. Dette kjem av at hjulet har mindre diameter
og derfor ogsa blir trykt ned i korte sgkk, medan sleparen
som har sterre diameter (slakare avrunding) ikkje kjem
ned til botnen i slike korte sokk.

Sivilingenier G. Kullberg ved det svenske Statens Vig-
institut, har konstruert eit sers godt apparat til kontroll
av vegdekkeoverflater o. L.

Fig. 6 syner dette apparatet. Bet arbeider etter rett-
skive-midtpunktprinsippet, slik som den ovanfor nemnde
Viagrafen og dei to fer nemnde apparata pa meidar.

Det har eit 5 m langt fagverk av heiltrekte stilrgyr
med 0,56 mm tjukt gods. Under fagverket er festa to
parallele meiar (stallinjalar) i 20 cm avstand. For
meling blir det kontrollert at begge linjalane er rake og
ligg i same plan. Apparatet kan justerast med skruvar
slik at storste avvik fra rettlinja er hegst 0,25 mm. |
kvar ende av fagverket er der to hjul med gummiringar.
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Statens Viginstituts jamnhetsmelar,

Nar apparatet skal transporterast kan fagverket lgftast
opp fra vegen og hektast fast slik at det kan trillast pa
dei fire hjula. Ved mealing senker dei fagverket slik at
stallinjalane ligg mot vegen, men pa slik mate at ein
del av apparatvekta kan berast av dei fire hjula (stal-
fiorer held oppe litt av vekta). Dette gjer at apparatet
blir lett & draga (1 mann) og at stillinjalane (meiane)
slitest mindre. Hjula gjer ogsa sitt til at apparatet gar
beint framover sjelv om vegbana har fall til sides, og
sjolv om vegbana har ein rygg slik at linjalane elles ville
liggja mot vegbana berre pa midten.

Midt pa fagverket er sjolve registreringsapparatet fest.
Ein slepar er festa til ein arm som kan svingast i vertikal-
planet og kan fylgja den ujamne vegoverflata. Kontakt-
yta pa sleparen er forma som ein sirkelboge med om-
trent same radius som eit bilhjul (400 mm).

Vertikalrorsla blir med hjelp av ei vertikal stong over-
fort frd sleparen til eit registreringsapparat. Der blir
vegprofilet automatisk teikna pa ei papirremse og ujamn-

Tabell 1. Vig nr. 14, Huddingevigen, Stockholm.
bindlager, underbddd av makadam. .Utford dar 1935.
heter stérre dn 10

FRA VEGDIREKT@REN 181
heitene blir talde og oppsummerte pa eit teljeverk. Der
er to skrivestifter. Den eine teiknar O-linja (null-linja),
hi teiknar vegprofilet i HM=1:1 og LM =1:100.
Teljeverket rekner talet pa passerte ujamnheiter og sum-
merar dei etter storleik: Pa seks teljeverk kan ein lesa
av talet pa ujamnheiter av ymse storleik, nemleg storre
enn, 2,5, 3, 7,5, 10, 12,5 og 15 mm. Eitt teljeverk for
kvar storleik.

Ved ei enkel omkopling kan dei same seks teljeverk
summera talet pa ujamnheiter storre enn: 5, 10, 15,
20, 25 og 30 mm.

Den absolutt sterste ujamnheit (det storste utslag av
sleparen) mellom kvar ny innstilling kan lesast av pa ein
serskilt skala.

Eit hjul som blir trykt mot vegbana meler veglengda
0g driv fram trommelen med papirremsa som profilet
vert teikna pd. Dette hjulet driv ogso ein lengdemelar
der ein kan lesa av den melte veglengda i m og dm.

[Eit planimeter melar flateinnhaldet mellom O-linja og
det oppteikna lengdeprofilet (jamnheitstal 1). Eit anna
planimeter melar flateinnhaldet mellom det oppteikna
profilet og ei linje 5 mm under O-linja (null-linja).
(Jammheitstal 11.)

Det har synt seg mest praktisk 4 mela opp 100 meter
lange vegstykker. Apparatet har derfor ei tilskiping
slik at det gjev signal for kvar 100 m. For kvar 100
meter stoggar dei, les av alle teljeverk m. m. og stiller alt
pa null for dei meler opp neste 100 m vegstykke.

Med dette apparatet er det utfert el mengd melingar
av ymse slags vegdekker i by og bygd, soleis i Stock-
holm, Geteborg og Kebenhavn. I ara 1936 til 1940 vart
utfert meelingar pa 245 vegar med ei samla mealelengd

Stracka 111. Beldggning: Topeka, 3 cm slitlager pa 4 cm
Mdtningen verkstalld: juli 1937. Merknad: Antall ojamn-
mm er 9, 10, 10 etc.

Vigstricka Ojidmnbhetstal Ojimnhetstal Antal ojimnheter storre in Storsta
m I II 2.5 s 75| 10 |12.5| 15 | 20| 25 ojimnhet
dm?® dm? mm |mm | mm |mm | mm | mm [ mm | mm mm
o— 100 41.9 9.5 35 |17 |10 | 9 5 g |== f—" 1| d3rs
I100-— 200 50.2 14.9 36 [19 |13 o 5 3 2 [T |27.5
200— 300 479 s e 27 |20 |15 o ) 2 (7 |7 |7
300— 400 41.5 9.2 27 |17 | 8 5 g1 2 §— J— |8
400— §00 43.9 9.1 35 |16 |12 4 2 o= |— |13
§00— 600 41.1 7.8 34 |20 |11 6 2 g = f—= 1 w35
600— 700 43.2 9.0 32 |19 |12 7 2 2 = == || 8L
700— 8co 39.8 7.7 35 |16 |11 8 I o |= [ 135
8oo— 900 43.2 8.2 34 (18 |12 6 I L (= I’ im
900— 1000 44.9 9.8 37 |16 |11 9 I o ff/— [r=— 11y
1OCO — 1100 39.9 7.0 38 |19 o 7 o o l— |— '11
Medeltal f6r 1oom 43.0 10.0. 33.6|17.9/ 11.3 7.4{ 2.5| o0.9| o.2 O.I‘ 15.9 = storsta
ojamnhet 1
‘ ’ medeltal
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Tabell 2. Topekabeliggningar pd landsbygden, utforda och jimnhetsmdtta ar 1936.
Upp- Oii Antal ojimnheter pd 100 m Storsta Absolut
B jamn- ojamn- | .
.. - . storsta
matt storre an het 1
Nr. hetstal ojimn-
lingd medel- het
I tal
m §.mm |10 mm|Il§ mm(20 MM| mm
: I I T S O A L
5. | Mjalgavigen, Borlinge,
Kdppah. b« « oo mw w21 §C0 33 I§.1 1.7 0.08 o 11.4 7
7. | Amsbergsvigen, Borlinge,
- Kopparb. . . . .. .. .. 1000 26 9.3 0.4 o o 8.6 12
8. | Leksand-Rittvik, Kopparb.l. | 1380 30 11.2 1.7 i| ewo7 o 10.7 16
9. | Leksand-Rittvik, » » | 3300 28 11.4 1.8 0.03 o 10.6 15
11. | Kvarngatan, Ratevik, » »| 1500 [ 28 IL.§ Ly o Xel 9.7 14
15. | Malungsvigen, Mora, » » 675 29 13.0 0%/ o o 9.0 11
16. | Alvdalsvigen, » » » | 400 27 10.9 | 0.3 o o 9.1 11
17. | Strandgatan, » »  »| 450 33 ndy | =z o o I2.1 14
18. | Morari—Orera, Orsa,»  » | 400 30 15.0 | 2.7 ) o 11.8 14
19. | Virnamo—Ljungby, Jonk.l. | 1000 28 8.9 | 0.6 o o 8.9 12
20. Hb'rle—Skillingaryd, »  » 1000 29 12.2 1.8 0.07 o II.I I
21. V'eirnamo—Hérle, » » 1000 29 I1I1.0 0.7 o) o) 9.0 2
22. | Vaggeryd—Skillingaryd,
Jonk. 1. . ... .. . .| 2000 29 10.4 1.4 0.02 o 9.8 Iy
3o. Lund---Bj'zirred, Malmoh ] i 700 23 5.9 0.0§ o o 7.6 I0
Jimnaste 100 m stricka 100 — 2 o o o — 7
33. | Sibyholm-Valldkra,
Malmsh. 1. . ... .. .. 600 — 9.9 | o.8 o o 8.9 I
§2. | Jarnvagsgatan, Krylbo,
Eopparb. li s . v .- 255 400 24 ILL | 8.3 o o 9.0 11
§3. | Langshyttan, Kopparb. . . .| 400 | 26 10.6 | ©.8 o | o 9.1 | 12
Medeltal: I I1.4 ’ 1.1 ‘ 0.02 | o ' 9.8 | 17

pé 227 km, derav 122 km pa landsbygda, resten pa gater
og vegar i byar.

Med dei siste apparata — som i prinsippet er ei rett-
skive som blir slept framover vegdekket — malar dei
ujamnheitene i hgve til ein tangent til toppane pa det
ujamne vegdekket (toppane av kulane). Denne tangen-
ten forandrer stilling og retning etterkvart som apparatet
blir drege framover vegbana. Ein far derfor ikkje heilt
same form péa det oppteikna profilet som pa den verke-
lege vegdekkeoverflata. Denne mealematen kallar dei:
«Midtpunictrettskivemetodens.

Det er mange slags mealeapparat som er slik kon-
struert at dei teiknar eit meir eller mindre rett lengde-
profil av det vegdekket dei blir dregne framover. Nar
dette lengdeprofilet er teikna { HM=1:1 og LM =
| - 100 gjev det eit samantrengt bilete av vegdekkeover-
flata, slik at ein lettare kan finna ut kvar vegdekket er
ujamnt. Likevel kan det verta ei lang remse & granska

dersom den oppmelte veglengda er stor. Ei veglengd pa
1000 m gjev ei papirremse (lengdeprofil) som er 10 m
lang. Er den melte veglengda fleire km, krevst det
mykje arbeid til 4 kontrollera heile denne veglengda.

'Da er det langt enklare og meir oversynleg a nytta dei
tala ein kan lesa av pa teljeverket pad den vegdekke-
malaren som Statens Véaginstitut har konstryert. Han
tek sjalv automatisk ut dei data ein treng.

Tabell 1 syner korleis dei avlesne tal og data blir
innferd i eit skjema. Under malinga noterar dei av-
lesingane for kvar 100 meter veglengd. Nar heile veg-
lengda er oppmelt — kanskje mange km — kan dei
summera tala i kvar rubrikk, og deretter dividera med
talet pa 100 m vegstykke. Pa denne maten far ein sja
kor jamne dei ymse 100-meter stykke er — og dessutan
medeltalet for heile veglengda.

Nar ein skal samanlikna mange vegdekke, kan ein
skriva inn medeltalet for kvart vegdekke (for lenger
stykke) i eit tilsvarande skjema. Da vil ein gjerne samla
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mange (eller alle) vegdekke av same slags konstruksjon
i ein og same tabell. Sja tabell 2 for topekavegdekke.

For kvar slik tabell kan ein so finna medeltalet og
har dermed eit oversyn over kor jamne slike vegdekke
kan verta. Ved soleis a finna medeltalet for ymse slags
vgdekke, kan ein finna kva for vegdekke som er jamnast
og av denne grunn helst her byggjast.

For a fa enno betre oversyn kan ein teikna sakalla
frekvenskurver. Slike frekvenskurver gjev greitt og tyde-
leg oversyn over kor jamne dei ymse vegdekke er.
Fig. 7 er oppteikna etter tabell 1.

I eit retvinkla aksesystem er storleiken pi ujamnheitene
i mm avsette langs den vertikale aksen. Talet pd ujamn-
heiter pr. 100 m veglengd er avsette langs den vassrette
aksen. Punkta for dei ymse ujamnheiter blir saman-
bundne med ei linje. Ein kan vera i tvil om denne
kurven skal teiknast rettlinja mellom dei ymse punkt som
er avsette etter tala i tabellen, eller om kurven skal
teiknast som ei naturleg krumma linje. Det siste skulle
vera det rettaste.

Di nermare denne frekvenskurven ligg mot origo (mot
akse-nullpunktet), di jamnare er vegdekket.

Nar ein teiknar inn frekvenskurven for fleire slags veg-

dekke pa same skjemaet, far ein ei god samanlikning
mellom dei ymse slag.

Forutan desse frekvenstala (talet pd ujamnheiter pr.
100 m) har ein jamnheitstala 1 og Il. Jamnheitstalet 11
som er flateinnhaldet mellom profilkurven og ei linje som
ligg 5 mm under (nedanfor) O-linja (den linja som tan-
gerar toppane pad det ujamne vegdekket), er eit godt
samanlikningstal. Det gjev eit oversyn over om der finst
mange og djupe groper i dekket. Di sterre jamnheits-
tal Il, di ujamnare er dette dekket. Jamnheitstal og fre-
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Fig, 7. Diagram Over frekvensen av ojimnheterna, «frekvens-
kurvans, for viigstrdckan i tabell 1.

kvenstal kan ikkje direkte samanliknast. Jamnheitstalet
avheng ikkje berre av kor mange og djupe gropene
(ujamnheitene) er, men ogso av kor lange gropene er.
Nokre fa lange groper kan gje sterre ujamnheitstal 1l
enn mange korte groper sjelv om dei er like djupe i begge
tilfelle.

Saman med frekvenskurvene gjev jamnheitstalet eit
godt oversyn over kor jamt vegdekket er.

I'Meddelande nr. 62 har Svenska Vaginstitutet gjeve ei
utgreiing om den Jamnhetsmataren som dette institutet
har fatt konstruert og over nokre av dei jamnheitsmelin-
gane som er fraseggjorde i Sverige og Kebenhavn.

1 dette heftet vil interesserte kunne finna mykje om
jamnheitsmeling. Underskrivne som i si tid fekk heve
til & studera resultatet av mange av desse melingane
kan m. a. opplyse at dekke av sementbetong, hevel-
blanding, tjerebetong, topeka og essenasfalt da var
mellom dei jamnaste vegdekker i Sverige.

OLJESITUASJONEN I U.S. A.

Disponent Meidell i Norske Drosjeeieres Felleskjgp, som
nylig har vert pa en studiereise i U. S. A. og bl. a.
besgkt noen av de viktigste senter for oljeindustrien
derover, gir i Felleskjspsspalten noen opplysninger om
oljesituasjonen, hvor det bl. a. anferes felgende:

I Jlikhet med de fleste andre varer har ogsd oljen
steget i pris etter at U. S. A. gikk til opphevelse av krigs-
tidens restriksjoner. Prisen pa raolje er saledes gatt opp
fra $ 1,25 til $ 2,65 pr. barrel (155 liter), og en av grun-
nene til denne betydelige stigning er nok den knapphet
pa olje, som har gjort seg gjeldende i U. S. A. den
senere tid, som har gjort det npdvendig 4 stimulere itil
gkt produksjon og nye boringer ved hjelp av heyere
priser. Forbruket innenlands har steget voldsomt, og
fra 4 vere den ledende oljeeksporter er Amerika i dag
faktisk importer av olje. Man regner at forbruket, som
nd utgjer 5250000 barrels, i 1965 vil vare oppe i
6 500 000 barrels pr. dag, og hvis der ikke oppdages nye,
rike oljefelter vil dette forbruk kreve en daglig import

pa 3000000 barrels. Men amerikanske oljeselskaper
kontrollerer-som kjent veldige oljefelter i det neere osten,
hvor tilgangen pa olje er sad stor at hvert enkelt av de 7
konsesjonerte selskaper kan produsere tilstrekkelig til
4 forsyne hele verden med olje. Likevel ma vi nok regne
med en viss oljeknapphet et par ar framover inntil de
naverende transportvansker er overvunnet.

Jeg benyttet ellers tiden til & studere bilindustrien og
besd bl. a. General Motors samlefabrikk i Kansas City
for Buick, Oldsmobile og Pontiac. Det var en av statens
fabrikker for bombefly, som var gjort om til bilfabrikk
og na produserte 250 vogner pr. dag. Et imponerende
anlegg. Men det som imponerte mest var nok Fords
mektige fabrikker i Detroit, hvor 85000 mann holder i
gang en daglig produksjon pa 4500 biler. Den nye
modell av Ford? Den ble voktet som en krigshemmelig-
het, og de innviedes munn var lukket med 7 segl. Men
en gang i lgpet av sommeren kommer den vel, og da far
vi ifelge Henry Ford jr. se en Ford som er en helt ny
vogn fra stetfanger til stotfanger.
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YRKESKURS

Av avdelingsingenior Einar Rosendall.

Innledning.

For 4 fa en okt rasjonalisering og effektivitet av veg-
vesenets og serlig vedlikeholdets arbeid er det ngdvendig
at sa vel arbeidere, formenn, oppsynsmenn som inge-
nigrer har sterst mulig kjennskap til sitt fag. Dette
leeres visstnok i praksis etter hvert pa arbeidsplassen,
men som kjent har en i det alminnelige arbeidsliv dess-
uten mer og mer gatt over til yrkesopplering ved for-
skoler, yrkeskurs og liknende. Formaélet er & korte av
den tid som trengs til oppleringen og videre & oke om-
fanget av fagkunnskapene. Den vanlige mening er at
denne form for yrkesoppla@ring er meget nyttig og har
okt fagdyktigheten.

I vegvesenet har denne form for opplaering vert rela-
tivt lite brukt. Oppleringen har skjedd pa arbeidsplassen
i tillegg til det grunnlag som finnes fra en eventuell
skoleutdannelse. Gjennom spesialkurs i sveising, betong-
teknologi m. v. har enkelte fatt supplert sine kunnskaper
og ferdigheter, men det har hittil veert i forholdsvis liten
utstrekning.

Etter krigen har det veert ymse kursvirksomhet satt i
gang av vegvesenet med kurser for ingenigrer, oppsyns-
menn, vegvoktere samt vedlikeholdsarbeidere.

Alminnelige retningslinjer.

Kursdel.takerne befr fA vanlig lenn under kurset, og
ekstrautgiftene kan i stor utstrekning bli dekket av Veg-
direkteren ndr det gjelder vedlikeholdet. Tij kursene
bor foredragsholdere og instrukterer kunne skaffes blant
fylkets ingeniorer eller kursdeltakerne og suppleres med
eksperter fra f. eks. Vegdirekteren eller fra privat hold.
En ber framleis oppmuntre til deltaking i spesialkurs
utenfor vegvesenet.

For hvert kurs ber overingenigren oppnevne en kurs-
leder som da skal ha det fulle ansvar for kursets organi-
sering og gjennomfering. Kurset ber vare fra 3—6
dager, og gjerne organiseres sammen med nabofylker.
Det har vist seg heldig pa dene mate & fa utvekslet er-
faringer fylkene i mellom.

En ber vere merksam pa at et kurs ikke ber virke
for ensformig, og foredrag ma ikke veere for lange. De
md vere avpasset for den yrkesgruppe kurset gjelder.
Programmet ber pa forhadnd veere satt opp med tidsplan,
med litt & lepe pd, og denne sokes overholdt, Fore-
dragsholderne ber fa streng ordre om maksimumstid.
Erfaringsmessig har for eksempel foredrag med lysbilder
lett for & trekke ut mer enn ventet. Kursdeltakerne ber
mest mulig ha samme forutsetninger for a kunne nyttig-
gjere seg kurset, Begynnere ber ha egne kurs.

En viktig side ved et kurs er & la deltakerne vere
mest mulig aktive, og ikke bare veere passive tilhorere
eller tilskuere. (g det a vekke deltakernes interesse og
entusiasme er ofte like viktig som & fylle dem med tek-
nisk detaljkunnskap.

Foredrag ved Vegingenierkurset 24,—29., mai 1948,

Jeg skal nevne noen undervisningsmater som brukes
i<}

ved kurs. Som regel vil en bruke en kombinasjon

av dem.

G
Foredrag.

Dette har fra gammel tid av vaert yndet beleringsmate,
og er stadig meget brukt. Faren er at mct?den er basert
pa passiv mottaking og bor suppleres pa‘ annen mate
ved lagarbeid, diskusjon eller liknende. Et godt fore-
drag, framfert tydelig og avvekslende, kan imidlertid
vere ypperlig. Foredrag ma ikke vare for lange og
torre, sjelden over tre kvarter, gjerne en halv time eller
mindre. Jo kjedeligere et emne er, dess kortere fore-
drag. Det ber vere klart oppsatt og helst slutte med en
konklusjon. For mange foredrag etter hverandre er
mindre effektivt og ber unngéds. For & festne innholdet
kan deltakerne pélegges & referere hovedpunktene. Der
det er hove til det, bor foredraget, eller i hvert fall et
resymé, vere mangfoldiggjort.

Lysbilder, film.

[ tilknytning til et foredrag eller for seg selv kan vises
fram lysbilder eller film. Denne form for opplering
har vist seg meget godt skikket, og mottas som regel
med takknemlighet.

Lagarbeid.

For & aktivisere kursdeltakerne brukes nad mye lag-
eller gruppeoppdeling. Hvert lag konsentrerer seg om
et begrenset antall foredrag eller emner og bearbeider
disse i lagmeter. Laget kan besta av 4—8 deltakere,
helst allsidig sammensatt. For hvert emne ber innen
laget velges en ordferer, som gjerne pad forhdnd har
sokt &4 sette seg godt inn i stoffet. Diskusjonen ber
vaere uformell, slik at alle i laget kan trekkes inn i ut-
vekslingen av tanker og erfaringer. Foredragsholderen
eller en ekspert ber helst veere til stede som konsulent,
men ber unngd & dominere diskusjonen, som ber ut-
krystalliseres i en konklusjon eller et forslag til vedtak
for samtlige deltakere i et fellesmote.

En slik lag-deling kan ogsd folges ved praktiske
gvingsoppgaver.

Diskusjoner.

Etter et foredrag, eventuelt etter at dette har vaert be-
arbeidet av et lag, kan en ha fri diskusjon mellom alle
deltakere, 'Diskusjonen ber ledes av en myndig dirigent
som kan holde innleggene innenfor emnets ramme og
trekke flest mulig inn i diskusjonen, Dirigenten ber sgke
a oppmuntre til positive innlegg. Diskusjonsdeltakere
med ensidig kritikk bur oppfordres til 4 komme med
positive forslag til forbedringer.

Ved en diskusjon er det ofte heldig a dele opp emnet
i punkter og behandle hvert punkt etter hvert for seg.
Den tid en kan tillate til hvert punkt, ma da avpasses
etter den samlede tid til disposisjon.
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Sporretimer.

En avart av diskusjon er sperretime. Deltakerne far
da heve til a bringe fram for foredragsholder eller
ekspert problemer som de selv er usikre overfor. For-
delen er at deltakerne selv bringer fram aktuelle ting
“fra sin egen praksis. En sporretime ber begrenses tli et

eller flere emner om gangen.

Praktiske arbeidslag.

Ved kurs som holdes for formenn og spesialarbeidere,
ma en som regel legge stor vekt pa instruksjon gjennom
praktisk arbeid, som da gjerne foregér i arbeidslag, som
helst ikke ber besta av mer enn 6 mann, helst mindre,
Arbeidslag ber under kurset settes til flere slags arbeid,
slik at ingen blir gaende for lenge med samme arbeid.
Det bor helst vare noe teoretisk gjennomgaelse i blant.

Demonstrasjoner.

Spesielle maskiner, redskaper og arbeidsmetoder kan
vises fram i form av demonstrasjoner. Han som demon-
strerer ber veere klar og konsis og kunne framheve hva
som er viktigst. Fram for alt ma han vare ekspert i
maskin og/eller redskapsfering. Det ber serges for at
alle deltakere far se og here, gjerne etter tur. En vanlig
feil er at bare de nermeste blir tatt hensyn ftil.

Ved demonstrasjoner er det heldig at deltakerne far
heve til a gjenta arbeidsoperasjonen pa egen hand.

Ekskursfoner.

For a skaffe litt avveksling og for a vise anvendelser
i praksis er ekskursjoner a anbefale. Ved for eksempel
en busstur kan en vise fram darlige og gode vegdekker,
faste vegdekker, verksteder, vegmaskiner og liknende.
De stedlige ingenierer eller oppsynsmenn ber vere til
stede og gi nermere detaljer.

Velferd.

‘For & ske interessen for et kurs ber gjerne avslutningen
gjores festlig og heytidelig. @verste sjef ber dpne og
avslutte kurset. En enkel fest med et populert kaseri
kan arrangeres. Lysbilder eller film brukes da gjerne.

Under kurset ber deltakerne hvis det er nedvendig, fa
assistanse til & skaffe seg husrom, mat, transport m. m.,
og i enkelte tilfelle vil vegvesenet kunne hjelpe med &
ordne rimelig fellesovernatting, fellesspising m. m.

Kursoppsetting.

1 det etterfelgende skal jeg soke & drefte hvordan kurs
i fylkene ber settes opp for en del grupper. En ma
ikke fele seg for sterkt bundet til de foreslatte retnings-
linjer, men gjerne preve nye jdéer.

For ingenigrer gades ut fra at kursene blir holdt ved
Vegdirektoratet.

Oppsynsmenn.

Kwvaliteten av vedlikeholdet beror i hey grad pa opp-
synsmennenes faglige dyktighet. Det er ogsa av stor
betydning at oppsynsmennene kan ordne sitt kontor-
messige arbeid pa en praktisk mate, Ved et kurs ma en
begrense seg til de mest sentrale oppgaver. Dessuten
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ber en la deltakerne i sterst mulig utstrekning fa hoeve
til a utveksle synspunkter og erfaringer.

Av viktige emner nevnes noen:

Organisering av arbeidslag.

Kontroll av arbeid og arbeidstid.

Enkelte sider av vegloven.

Teleproblemer, fundamentering.

Grusing, gradering, stabilisering.

Rasjonalisering av grustak.

Maskinelt vedlikehold.

Begrensning av transportutgiftene.

Legging og kontroll av asfaltdekker.

Vedlikehold av asfaltdekker.

Vannavlep, drenering.

Ordning av redskapshold.

Breytingens gjennomfering.

Service overfor trafikanter og turister,
vegenes utseende.

Kontorarbeid, statistikk, oppgaver m. m.

En del av disse emner ber innledes av oppsynsmenn.
Ved et kurs pa en uke kan det passe med to foredrag
om dagen, eventuelt tre de ferste dagene. Foredragene
bpr ikke ta mer enn 15 a 30 minutter. Stoffet kan sa
bearbeides i lag eller ved samlet diskusjon. For hvert
emne ber en deltaker ha fatt til oppgave a innlede disku-
sjonen med et innlegg pa 5 a 10 minutter.

En dag ber avsees helt til befaring av vedlikehold,
grustak, maskiner m. m. i naerheten.

Vegvoktere og vedlikeholdsarbeidere.

Kurs for vedlikeholdsarbeidere ber helst anordnes i
samband med instruksjon i marken. De kan passende
vare 3—4 dager. De kan holdes med deltakere bare ira
ett fylke eller fra flere fylker.

Av aktuelle emner til foredrag kan nevnes:

Drenering og vannavledning.

Grusing og lapping.

Utbedring av teleskader.

Overholdelse av veglovens bestemmelser.
Legging av enkle asfaltdekker.

Reparasjon av asfaltdekker.
Vinterarbeider.

Sikring av trafikken under reparasjoner.
Vegenes tverrprofiler.

Service overfor publikum, vegenes «ansikts.

Foredragene ber kanskje helst holdes av ingenierer
med etterfelgende sporretimer. Foredragene ber ikke
veere over 15 minutter. Emnet ber om mulig demonstre-
res med arbeid i marken og en ber ta ut instrukterer med
eget lag til de forskjellige arbeider.

Det er heldig om en i tilknytning til foredragene kan
vise fram i praksis passende eksempler pa gode og
darlige vegbaner og forklare arsakene.

Vegvesenet legger na stor vekt pa a lere opp spesia-
lister i asfaltarbeid, serlig med henblikk pa reparasjoner.
Hovedvekten ved et kurs kan derfor legges pa a danne
arbeidslag som kan arbeide pd vegbanen med anlegg og
reparasjon av ulike slags asfaltdekker under stadig og
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Utvalgets forslag til 6 dagers yrkeskurs for 10 vegeppsynsmenn. (2 lag, a og b.)
] Behandles
Dato Tidspunkt Program Emne av lag Foredragsholder
| :
Mandag ‘ 9.00— 9.30 Apning Overingenier
'| 9.30—10.00 Foredrag Utdrag av vegloven a. Ingenier
10.15—10.45 —— Vintervedlikehold b. Oppsynsmann
] 11.00—13.00 LLagarbeid Utdrag av vegloven, vinter-
" vedlikehold
l 13.00—15.00 Pause '
| 15.00—17.00 Diskusjon |Utdrag av vegloven, vinter-
. | vedlikehold
[ 19.00—20.00 Biltur (Kveldstur i omegn av kurs-
| stedet)
Tirsdag ' 9.00— 9.30 Foredrag | Vegvesenets maskiner og red- a. | Ingenier
| skap
| 9.30—10.00 s, by Faste vegdekker b. Ingenior
(Forarbeid, legging, kontroll
og vedlikehold)
10.00—14.00 Demonstr. Maskiner og redskap ved veg- Oppsynsmann (ved verkste-
! vesenets verksted det)
| 14.00—16.00 Pause
’ 16.00—17.00 Lagarbeid Vegvesenets maskiner og red-
skap. Faste vegdekker
‘ 17.00—17.30 } Foredrag Teleproblemer og grusgradering | J Ingenier
Onsdag : 9.00— 9.30 | Foredrag Grusvegdekke a. “ Ingenigr
i 9.30—10.30 [ Diskusjon 1 Vegvesenets maskiner og red- |
skaper !
’ 10.30—14.00 | Ekskursjon | Faste vegdekker ]
14.00—16.00 | Pause '
16.00—17.00 Diskusjon Faste vegdekker
17.00 og utover | Prakt. gvelser | Teleproblemerog grusgradering
Torsdag 9.00— 9.30 Foredrag | Daglig vedlikehold: Rydding b. | Oppsynsmann
| | gressogskogsamt oppretting
rekkverk og puss av veg-
| kanter og skraninger. Veg- ‘
| vesenets oppmerking, av-
| ‘ sperring m. v. |
9.30—10.00 Foredrag | Vegvesenets organisasjon Ingenier
10.30—13.00 | Lagarbeid | Grusvegdekker. Daglig vedlike-
| " hold
13.00—15.00 ; Pause |
15.00—17.00 | Diskusjon ! Grusvegdekker. Daglig vedlike- I
I hold
Fredag 9.00—- | (Ekskursjon)
Lerdag 9.00— 9.30 Foredrag i Betong og betongarbeider Ingenisr
9.30—10.00  Samtale : ——
10.00—12.00 Diskusjon Teleproblemer, grusgradering
12.00 Avslutning | Overingenier

kyndig instruksjon.

Deltakerne ber da helst pa forhand

ha litt erfaring i den slags arbeider.

Utenom dette kan gis en popular utredning om tjeere
og ulike asfaltdekker og materialer, i ett eller flere
En ekskursjon med demonstrasjoner kan
innbefattes i kurset, som passende kan vare en 4—5

korte foredrag.

dager.

Maskinforere.

Kurs for maskinferere bor serlig vies demonstrasjoner
og evelser, men med teoretisk gjennomgaelse i blant.

Foredrag kan holdes av vegvesenets ingenigrer og eks-
perter fra maskinfirmaer, med populer framstilling av

teori, praktiske vink for vedlikehold av maskiner m. v.
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Utvalgets forstag til 4 dagers kurs for 16 vedlikeholdsarbeidere.

|

Dato Tidspunkt i Program Emne F°§§?§§§5‘
|
Tirsdag 9.00— 9.30 | Apning Overing.
9.30— 9.45 | Foredrag Utdrag av vegloven Ingenior Bl. a. vegvesenets ansvar
9.45—10.30 Samtale =i
10.30—11.00 Foredrag Vegenes tverrprofiler Ingenisr
11.00—12.00 Samtale —_—— "
12.00—14.00 | Pause
14.00 og utover | Samtale Grusgradering og praktiske | Ingenier
; ovelser pd vegen
Onsdag 9.00— 9.30 Foredrag Legging og vedlikehold av l Ingenisr
asfaltdekker
9.30—13.00 Ekskursjon ——
13.00—15.00 | Pause l
15.00—15.30 Foredrag Vedlikeholdsproblemer Oppsynsm. | Bl. a. sikring av trafikken
under reparasjoner
13.30—17.00 | Samtaler _—
19.00 og utover Festlig samvar med kaseri og
film
Torsdag 9.00— 9.15 Foredrag Vintervedlikehold Oppsynsm.
9.30—10.30 Samtale —_— |
Fra 10.30 | Praktiske svelser Oppdeling i 4 lag 2 4 mann
med pvelse og instruksjon
pa vegen
Fredag Ir 9.00—13.00 Vegvesenets maskiner og red- |
i skap. Foredrag med samtale {
og demonstrasjon pa vegvese-
nets verksted l
13.30— Avslutning ' Overing.

Til foredragene ber brukes film eller lysbilder i storst
mulig utstrekning, eventuelt store skjematiske plansjer.

Sperretimer kan anordnes i eller uten tilknytning til
foredrag eller demonstrasjoner.

Riktig utfylling av gjeldende driftsrapporter ber
innoves.

Praktiske ovelser ber gis en vesentlig plass, f. eks.
bruk av ulike slags maskiner, kritikk av et urasjonelt
grustak, grusing, motorstell m. m. De kan da deles i
smé lag som skifter om oppgavene. Dette felt er apent
for mange idéer.

I kurset kan legges inn et hovedemne som da reser-
veres sarskilt tid og oppmerksomhet.

Kurset bor settes til 3—4 dager.

Broytesjaforer.

Det viktigste ved sjaferkurs er & utfylle deres kunn-
skaper om bilen og de enkelte bildelers funksjoner, og
om det karakteristiske for de ulike biltyper. Den spe-
sielle kjoreteknikk for breyting ber droftes.

Det bgr brukes populaere foredrag om bilmotorer og
andre bildeler, og anordnes kjoresvelser og reparasjons-
arbeider, gjerne pd et verksted. ‘Demonstrasjoner av
eksperter er meget onskelig, likesd feilfinning og rad
for vedlikehold, smgring og liknende.

Det ber ogsi orienteres om de ulike slags sneploger.

For sjafprer fra hegfjellet ber de vanlige snefresertyper
giennomgaes og eventuelt provekjeres.

Kursene bgr ikke ha for mange deltakere og ber
vare en uke.

Fagfolk fra bilfirmaer og verksteder ber sekes an-
vendt ved kurset.

Ekskursjon til et sterre, moderne reparasjonsverksted
og garasjeanlegg ber innga.

Verkstedarbeidere.

For tiden synes det som om den videre yrkesopplaring
thelst ber skje ved deltaking i spesialkurs ved f. eks.
Statens Teknologiske Institutt eller arrangert av leveran-
derer av verktsymaskiner,

Spesialkurs.

For spesielle formal bar vegvesenet skaffe spesialister,
for eksempel fra firmaer som leverer planeringsmaskiner,
snofresere o. 1. Oppleringen skjer da vesentlig ved
prevekjering med eksperten.

Spesialkurs for betongsteping, sveising o. a. bsr veg-
vesenet fortsatt oppmuntre til og yte statte.

Forberedelse av kurs.

Nar et kurs skal forberedes, bor en forst og fremst
klarlegge hvilke grupper kurset skal ta sikte pad. Even-
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tuelt samarbeid med nabofylker ber undersekes, antall
deltakere, sted, og tidspunkt fastsettes. En ber ta hensyn
til minst mulig a forstyrre den vanlige arbeidsdrift og
samtidig gi deltakerne heidige forhold under selve kurs-
arbeidet.

Emnene for kurset settes sa opp med en passende for-
deling pa foredrag, evelser m. m., og planen med om-
kostningsoverslag sendes Vegdirektoren til godkjenning.
Nar denne foreligger, sikres foredragsholdere og instruk-
tgrer. Den npyaktige tidsplan blir sa fastsatt, og del-
takerne tas ut og fordeles i grupper eller lag med ut-
peking av innledere, ordfgrere eller formenn. For be-
faringer og ekskursjoner bgr ventileres i tide om det
passer pa et forutsatt tidspunkt.

Forberedelsene ber begynne i god tid.

S

Foredraget ble behandlet av et utvalg som bemerket:

Den stadig stigende trafikk og de krav denne setter til
vegene, medfgrer at vedlikeholdsarbeidet stiller stren-
gere fordringer til uteverne av vedlikeholdet. En er
enig med foredragsholderen i at en opplering ved yrkes-
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kurs ved siden av oppleringen i praksis blir mer og mer
pakrevd.

Foruten a gke den enkeltes fagdyktighet har et yrkes-
kurs ogsa til formal a skape interesse for og medvirke
til at deltakerne blir glad i sitt yrke.

Skal dette oppnaes, ma det ved arrangering av yrkes-
kurset legges den sterste vekt pa & utarbeide en god
plan for kurset. Programmet ma vaere avvekslende og
lererikt uten & vaere overlesset. Det ma serges for
ngdvendig fritid slik at deltakerne kan fa veaere sammen
og utveksle meninger. Enkelte kvelder ber det arran-
geres tilstelninger og underholdning. Til demonstra-
sjoner og ekskursjoner ma det avsees rikelig tid. Det
gjelder at kursene blir vellykket, slik at yrkesoppleringen
blir populer, og derved gir det utbytte som er forutset-
ningen for all yrkesopplaering.

En vil ikke unnlate 4 peke pa at yrkeskurs for kontor-
personale ogsa ansees gnskelig.

Som passende program for et 6 dagers kurs for ved-
likeholdsoppsynsmenn og et 4 dagers kurs for vedlike-
holdsarbeidere har utvalget utarbeidet de forslag som
er gjengitt i tabellene s. 186 og 187.

FASTE DEKKER PR. 1. OKTOBER 1948

Tabell 1. Lengden av faste dekker pd offentlige veger pr. 1. oktober 1948 fytkesvis fordelt.

: a } c=a+b d e=c+d | f
. Fylkes- Hoved- Herreds- I alt I alt
Fylke | Riksveger veger veger veger pr. 1. oktbr. 48 | pr. 1. oktbr. 47

Km ‘ Km Km Km Km Km
GSERONE . . w3 1 00 e, St v 3 127,65 50,27 177,92 6,87 184,79 169,06
ALCRSHIS . et i o 5 ok ek o) o] 265,73 35,38 301,11 46,89 348,00 584,23
FIEAMATIE 1o mhone onenes smone oo (oiihe smele e onhe 85,37 1,26 86,63 1,12 87,75 76,35
Opland ........................... 163,99 8,03 172,02 1,52 173,54 154,77
Buskerud ............. ... ... ...... 72,34 4,16 76,50 3,09 79,59 74,06
Viestiold  Jo: e 20 gad 509 B oo B 8" 171,38 54,12 225,50 41,74 267,24 226,35
“elermanki e .o 5. 59 3ok Sore o o 49,58 2,41 51,99 — 51,99 42,01
Aust-Agder ....... ... ... ... ... 32,33 — 32,33 0,15 32,48 30,75
Vest-Agder ........................ 85,66 1,52 87,18 2,53 89,71 86,07
Rogaland ......................... 64,36 2415 66,51 3,79 70,30 66,04
Hordaland ........................ 36,31 9,46 45,77 10,82 56,59 51,65
Sogn og Fjordane ................. 25,68 1,60 27,28 = 27,28 27,28
Mere og Romsdal ................. 24,87 = 24,87 0,55 25,42 19,68
Ser-Trendelag ..................... 80,56 1,54 82,10 1,52 83,62 75,44
Nord-Trendelag ................... 8,90 — 8,90 == 8,90 8,90

Nordland ................... ... ... — — — == — —
ITROINE o w5t (Hohe HoRe SReme -Mevovaps asne” s 3,40 — 3,40 — 3,40 3,40

PIMMITTARIE 5 o sxer wome weme s men® oy SRes e — — — — — —

Flelel lamdel s e e seed S tweks, M et 1 298,11 171,90 1 470,01 | 120,59 | 1590,60 | —
Hele landet pr. Y/, 1947 ........... 1 260,17 144,40 1 404,57 291,47 - | 1 696,04

? Nedgangen fra foregdende ar skyldes Oslo by’s utvidelse.
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Tabell 2. Lengden av faste dekker pd offentlige veger pr. 7. oktober 794S.
‘ I I P+ 11 | Faste dekker | Faste dekker
Vegdekker Riksveger li/}'e]gee? ]_\{/%nge- i H‘?;;egs- pr. l.Iolig)r. 48 | pr. I.Ioiﬁar. 41
Km Km | Km | Km Km | Km
Gatestein ......... .. ... ... 0., 89,72 15,37 105,09 0,55 105,64 113,50
Sementbetong ...... ... i il 83,01 10,67 93,68 2,65 96,33 91,86
Essenasfalt, pulverasfalt o. I. ....... 120,24 15,52 135,76 3,88 139,64 155,38
Apen asfalt og tjerebetong ......... 110,97 30,59 141,56 42,87 184,43 212,00
Asfaltgrusbetong- og
vegblandingsdekker .............. 359,72 53,82 413,54 21,21 434,75 248,96
Topplagsfylling, asfaltmakadam, pene-
trasjonsdekker ........... ... ..... 53,80 13,27 67,07 18,25 85,32 108,40
Dobbelt overflatebehandling o. 1. 461,73 32,66 494,39 30,84 525,23 713,42
Andre typer ... 18,92 — 18,92 0,34 19,26 52,51
Faste dekker i alt ......covvvnunn.. 1298,11 171,90 1470,01 120,59 1590,60 —
Faste dekker i alt pr. 1/, 1947 ... .. 1260,17 144,40 1404,57 291,46 — 1696,03
Tabell 3. Faste dekker pd riksvegene pr. 1. oktober 7948, fordelt pd vegdekke og fylike.
Topplags-_ Asfaltgrus- | I
atesten | Somente | “putvat [Apen estatd ICELES| Delong o | overzte | anare - [Alledeer
Fylke ctong | astalt | Hefong  |{ramsiens| blandings- | P1an{ling | typer 1948
ker dekker
Km Km | Km Km Km 1 Km Km Km Km
@stfold ................ 51,73 10,92 13,80 — — 46,40 4,80 — 127,65
Akershus .............. 11,71 27,60 13,96 22,70 7,71 67,12 113,23 1,70 265,73
Hedmark ............... — — 1,72 — 7,44 64,82 11,39 — 85,37
Opland ................. — 0,50 11,13 19,83 2,65 58,39 57,58 13,41 163,99
Buskerud ............... 115,70 7,80 3,95 6,48 11,70 9,20 17,51 — 72,34
NVestiold ., e ooy oo swews 8,41 33,43 8,10 37,42 0,70 7,26 76,06 — 171,38
Telemark ............... 1,18 2,76 13,56 2,55 3,61 11,75 14,17 — 49,58
Aust-Agder ............ — — — = =2 3,88 28,45 — 32,33
Vest-Agder ............. — — 33,03 — — 8,29 44,34 — 85,66
Rogaland ............... 0,53 “ = — — 63,83 — — 64,36
Hordaland .............. 0,46 == 6,21 5,74 17,08 2,54 4,28 — 36,31
Sogn og Fjordane ....... — = 4,30 0,38 — — 17,50 3,50 25,68
More og Romsdal ...... — I 5,96 — 2,87 11,56 4,48 — 24,87
Sor-Trondelag ........... — —_— 1,16 14,68 = 1,20 63,21 0,31 80,56
Nord-Trendelag ......... — — = 1,19 — 2,98 4,73 — 8,90
Nordland ............... — — — — — — — = e
FEOTINS) o wmene <moms ore smess +Hoif wits — — 3,36 — 0,04 — — — 3,40
Finnmark .............. — — — — — — — — —
Hele landet ............ | som2 | 8301 | 12024 | 11097 | 5380 [ 35072 [ 461,73 | 1892 | 120811
Hele landet pr. 1/, 1947 . | 94,85 | 77,74 118,88 | 156,26 60,32 196,90 | 514,59 40,65 1260,19

LONNSOMHETSTATISTIKK FOR VEGANLEGG

Staten Oregon ferer regnskap for hver eneste veg i
staten, og det innferes opprinnelig pris og amortisasjons-

belep.

Belopene fores saerskilt for grunn, planering, funda-
ment, stikkrenner o. L, vegdekke og bruer, og det fores
ogsa statistikk over vegtrafikken og regnskap over hvor-

vidt vegen lgnner seg eller ikke.

Regnskapene fores szrskilt for hvert county, som kan-
skje kan oversettes med herred, skjont de vel som regel
er storre.

En kort beskrivelse finnes i julinummeret (1948) av

Planning» (Deichman).

American Highways, side 8 (Deichmanske Bibliotek), en
mer utferlig i Oregon State Highway Department’s Tech-
nical Bulletin nr. 7 (1948) «The Economics of Highway

0. K.
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SIKRING AV SKRANINGER

Fig. 1. Elvebredder sikret med vierkledning i U. S. A.

Fig. 2. Nykledd elvebredd. Vierkledningen sikres med netting festet til nedsltte peler og ekstra steinbelastning for
effektiv rotslaing.

I Ohio, U. S. A., har vegvesenet funnet en fordelaktig
sikring av elvebredder m. v. ved & nytte vierbusker som
holdes pa plass med netting inntil vieren slar rot.

Anvendelsen av netfing, som festes til nedslatte peler
og for gvrig belastes med stein eller sementblokker, be-
virker at kledningen blir effektiv fra forste stund. Vieren
bringes pa plass mest mulig nyhogd og i vat tilstand for

a sikre rotslaingen, og plasseres i lag pa 2—8 tommers
tykkelse.

Vierkledningen har i @hio avlgst steinkledningen unn-
tatt pa kristiske punkter.

Fra «Roads and Streets» (februar 1948) gjengis et
par fotografier.

AVGIFT PA LASTEBLILER
Foruten bensinavgift beregner 23 stater i U. S. A.
avgift pa lastebiler, basert pa totalvekten lastet. 4 stater
bruker fabrikantenes oppgave over storste totalvekt
(«Rated capasity), 7 bruker bare evnen, og 14 stater og
distriktet i Columbia bruker bilvekten tom.

(Highway Research Abstracts, april 1948.) 0. K.

MASSETRANSPORT AV KORN
Biltransporten i U. S. A. skjer med stadig sterre vog-
ner. Eksempelvis brukes til korntransport 3-akslete med
2-akslete semitrailer for en nyttelast av 26 tonn for
aggregatet. et trenges en kraftig motor for & trekke
sa store vogner og pd denne nyttes en pad 200 heste-
krefter.
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MASKINELL ARBEIDSDRIFT I AMERIKA

[ «Engineering News-Record» (nr. 6, av 5. aug. 1948)
er beskrevet et storre vegplaneringsarbeid ved bygging
av en tresporet statsveg i Cumberlandfjellene i det sorlige
av Tennessee, U. S. A, Det gir et eksempel pa bade
hurtig og ekonomisk arbeidsdrift oppnadd ved a ta i
bruk mekaniske hjelpemidler og nytte disse innenfor
riktige arbeidsomrader.

Ved kraftig sprengning, uttaking og lessing av de
sprengte masser med skjegravere, transport med bull-
dozere og spesialbygde steinvagger (trukket av traktor)
er svaere masser tatt ut og flyttet. Arbeidsméten er et
resultat av omfattende forsgk i denne fjellrike landsdelen
0og synes a gi utbytte bade med hensyn til hurtighet og
lennsomhet for driften. Ved dette anlegg var 90 % av
masseuttakingen fast fjell.

[ sterkt kupert lende, nar planeringen veksler bratt
mellom fjellskjering og fylling, har en praktisk talt en
«null-lengde» for transporten av en stor del av masse-
uttakingen. Arbeidsmaten kan da bli slik:

Etter at en skjering er sprengt 55—7 m inn, kjerer
en skjegraver med 1,2 m3 skje fram til sprengningen,
griper stein fra «kuttens, svinger skjeen 180 ° og legger
massen pa planeringen bak gravemaskinen. Her gar
en bulldozer lettvint lgs pa massene og skyver disse fra
skjeringen og ut pa den neerliggende fyllingstippen.
Ettersom skjeeringsarbeidet gar fram, settes inn en serie
av traktortrukne steinvagger. Disse lesses av skje-
graveren, og ftransporterer de uttatte sprengingsmasser
ut til fyllingen hvor bulldozeren overtar og skyver mas-
sene utfor fyllingstippen. Disse steinvaggene, som rom-
mer 9 m3, har endetipp som manovreres med wire fra
traktoren og er montert pa 18 : 00 X 24 luftgummiringer,
2 foran og 4 bak. Det nyttes ogsa enakslete vogner
(se foto).

For sprengningsarbeidet nyttet kontrakteren tre bore-
vogner, det ene settet drevet av en kompressor med ytelse
9 m38/min. og de andre med ytelse 14 m3/min.

Hullene er boret 5,5—7 m dype med ca. 1,5 m mellom-
rom. De forste 3 fot av hullet er boret med 2 toms
borskjer. Diameteren pad borskjeret avtar lg tomme
for hver 6 fot ved lengere hull. Hvert hull er ladet med
ca. 45 kg dynamitt (40 % og 60 % dynamitt) og av-
fyres i serier pa 50—400 hull om gangen. Fjellutvinnin-
gen ga 1,7 m3 pr. kg dynamitt. Fjellet er en alminnelig
hard sandstein.

Ved byggingen av 19 armerte betongkulverter bed det
pa sarlige vansker a4 fa betongen pa plass. Lengste
kulvert er 86 m med tverrsnitt 1,8 m X 2,4 m og ligger i
37 % stigning. Pa grunn av den sterke hellingen kunne
en ikke her bringe ut betongen etter vanlige metoder
med hjulbare eller betongvagg. For a lese dette pro-
blemet rigget entreprenoeren til en improvisert kabelbane
over hver kulvert pd denne maten. (Sammenlikn ellers
med de kabelbaner som nyttes ved mindre bruanlegg, se
Medd. fra Vegdir. 1924, s. 142.)

" Enskjegraver ble plasert pA en utplanering mot ovre
ende av kulverten. Utliggeren pa skjegraveren ble lgftet

og festet til et tre rett bak. Heisekabelen lop fra enden
av utliggeren rett over senterlinjen for kulverten og ble
festet nedenfor enden av utlopet. Dette utgjorde kabel-
banen. Pa denne ble hengt en 8 toms blokkskive som
bar en betongbette med bunntemming. Ved skjegrave-
rens hevegelse regulertes benyttelsen av kabelbanen.
Ved framkjort skjegraver og slakk kabel sto betong-
botten pa bakken ved overste ende av kulverten ved
ifylling av masser. Nar betten var fylt, beveget skje-
graveren seg sa kabelen ble strammet, hvorved betong-
betten ble leftet klar og gled langs kabelbanen ved
tyngdekraftens hjelp. Ved framkjering av skjegraveren
ble kabelen igjen slakket, og betongbetten kunne bk
senket pa det sted hvor temming skulle skje.

Her er noen spesifikasjoner fra anlegget:

Den storste fylling er 50 m hey og inneholder 12000 ms,
hvorav det meste er fjellmasser. En annen er 46 m hey
og innehoolder 56000 m3. PAa anleggets totallengde

6,6 km vil det veere i alt 490 000 m3 fjellsprenging.

Fig. 1.

Fig. 2. Xraftige vagger nyttet ved kort transport av
steinmasser.
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Planeringsbredde 12,8 m i skjeering og 17,7 m péa topp
av fylling, med plass til 2 betongkjsrebaner a 3,35 m
bredde for hurtigtrafikk og en 3,65 m betongkjerebane
som lastebiler kan kjere inn pa i stigninger. Denne
lastebilkjsrebanen skal ha en lysered betongoverflate for
a merke den ut for trafikk med liten hastighet.

Fyllingene vil ogsa fa en 12 fots bankett pa hver side,
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mens skjeringene vil bli utstyrt med en 4 fots rennestein
utfert i betong. Vegdekke av armert betong, 25 ¢cm tykt.

Den totale kontraktsum for den 6,6 km lange planering
inkludert 19 jernbetongkulverter er 3,4 mill. kr. Kon-
traktens enhetspris for uttaking av sams masser, som

omfatter 90 % fjell og 10 % jord er kr. 4,47 AT

BROOKLYN BATTERY TUNNEL I NEW-YORK

Den lange tunnel under East River (se fig. 1) som
forbinder Brooklyn med Manhattan, ble pibegynt i 1941,
Den gar gjennom fjellet under elvebunnen og har en
lengde av ca. 3 km.

Tross en mengde vanskeligheter med finanser, mate-
rialer, arbeidskraft og 3 ars opphold i arbeidet under

! % Shaft =~
7 A
{GOVERNORS \‘ i ¥

Fig. 1. Situasjonsskisse for
tunnelen,

krigen er tunnelen nd ca. 70 % ferdig og forutsettes
apnet for trafikk varen 1950.

Tunnelen ventes a koste fullt ferdig 77 millioner dol-
lar ekskl. grunnerstatninger. Det arbeid som na pagar,
bestar i pussing av stgpejernsutforinger i de to tunneler,
steping av trafikkbaner og installering av driftsmaskineri.
Trafikkbanen som er ca. 7,0 m bred i hvert tunnellep,
forer to kjerespor og gangbane til Brooklyn i den vestre
tunnel og til Manhattan i den gstre. Gjennomfartstiden
for biler i den 3 km lange tunnel er beregnet til 3%, min.,
og den arlige trafikk er anslatt til 16 mill. kjeretoyer.

Tunnelen har et ventilasjons- og elevatortarn ved sya
Governor Island midt ute i elva. Tarnet, fig. 2 og 3 som
inneholder trappeganger, elevatorer og ventilasjonssjak-
ter, er utformet som en attekantet bygning med en heyde

av ca. 50 m over terrenget og tilsvarende dybde under
dette. Ventilasjonsanlegget her vil sammen med andre
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Fig. 2.

Ventilasjons- og elevatortarn i tunnelen.

Fig, 3.

Tarnet i snitt.
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anlegg ved portalene pa Brooklyn og Manhattan siden
sorge for de kolossale mengder fuft som ma pumpes ut
og inn i de lange tunneler for at de trafikkerende ikke
skal sjeneres av forbrenningsgass fra bilene.

Under byggingen av tarnet ble det forst fyllt opp en
ov av sand begrenset av kaimur og steinskraning.  Der-

ctter ble den store sialcaisson med  er tverrsnitt  av
17 < 3t m og en hoyde av ca. 30 m montert og senket

gjennom sandlaget ned pa fjell hvor det ble sprengt ut
ned 1ocas 20 m dybde. Mellom de dobbelte stal-
o iodet utsprengte pari ble det foret ot med

videre
vegger
betong omkring luftekamrene og tunnellopene.

Byggingen av Brooklyn—Battery tunnel utgjor en del
av det omfattende program for hovedtrafikkarer som na
sokes  gjennomfort i New York.,  Tunnelen forbinder
Miller Highway langs Hudson River pa Manhattan med
Hamilton Avenuce i Brooklvn og skaffer derved f{arbin-
delse mellom hovedgatene i de to bydeler.

Kostnaden for et enkelt tunnellop med 7 m bredde
blir ca. kr. 64000 pr. 1. m eller ca. kr. 9000 pr. m=
kjorebane.

Til sammenlikning kan nevnes at den pa liknende mate
utforte Merseytunnelen som ble ferdig i 1935 og for-
hinder Liverpool med Birkenhead i England, er 3230 m
lang. Kostnaden var her ca. kr. 3700,— pr. m= kjore-
bane forkrigspris som vel ville bli 7 & 8000 kr. pr. m®
etter dagens priser.  Omkostningene ved sadanne dype
trafikktunneler blir som det ses store.

(Etter «Civil Engineerings.) o (s

VEGKRYSS MED JERNBANE
Av dipling. Otto Kalrs.

Avdelingsingenior G. A. Froholms artikkel i Med-
delelser fra Vegdirektoren nr. 2, side 34, er sa sann som
den er sagt, og hadde jeg bare kunnet fa film, skulle
antallet veaert forfleret med tilfelle som dessverre er meget
nyere enn fra Bergensbanens bygning. Tenk f. eks. pa
undergangen pa riksveg nr. 240 straks vestenfor Fiskum;
for ikke a snakke om den na omlagte lite heldige under-

gang pa riksveg nr. 245, et stekke vestenfor Krekli
stasjon.  En ting er imidlertid sikkert, det vil aldri

kunne bli ordentlige overganger for jermbanen gir awviall
pa sitt naveerende prinsipp at alle underganger skal
krysse jernbanen | ©0° vinkel. Det rimelige skulte
vel veere, at normalt ble underganger for veger som
stort sett gar parallelt med jernbanen a krysse | 45°
vinkel.  Som ogsa byingenier Sv. Moe er inne pa i sin
lille notis pa s. 64 i nr. 4, 1948, av «Medd.».

Det er nd kommet ny ledelse ved jernbanens hoved-
styre, sa det er kanskje ikke utelukket at det mer moderne
svn vil kunne komme igjennom.

Vi ma pa den annen side ikke glemme at det er vegene
som tjener pa det, og jernbanen far for evrig urgifter
ved brua som riktignoik i mange tilfelle formentlig kan
spares inn i atle fall delvis pa begge sider av under-
gangen.

Det er vel dedor rimelig at vegen ma betale en noe
stwrre andel av selve jernbancbrua enn tidligere,
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FASTE VEGDEKKERS LYSRE-
FLEKTERENDE EGENSKAPER

Vegvesenet til staten Oregon borte pa Pasific-kysten
av U. S. A. ma veere serlig vitenskapelig interessert. Det
har nemlig offentliggjort en hel del til dels meget in-
teressante undersokelser pa forskjellige omrader vedr.
vegen, vegtrafikken og vegtrafikkens driftsekonomi. En
del av disse undersekelser kommer etter hvert til Deich-
manske Bibliotek, tekniske avdeling.

Jeg vil i dag henlede oppmerksomheten pa en avhand-
ling av G. S. Paxson og ]J. D. Everson, utgitr i desember
1939 om faste vegdekkers lys-reflekterende egenskaper.

Alle bilister vet av erfaring at asfalt-dekker er meget
kjedeligere & kjore pa i marke enn betong-dekker, fordi
det sorte asfalt-dekket «slukers langt mer lys enn de
lyse betongdekker, og alle vet vi ogsa at vate dekker
under visse forhold kan virke blendende.

Oregon’s vegvesen hrar na foretatt inngdende malinger
som det blir gjort utforlig rede for i den 76-sider tykke
rapport; den slutter med felgende konklusjoner (i
utdrag):

[. Betongdekkene er 3-—} ganger «lysere» enn asfali-
dekkene.

2. Generende blending forekommer prakiisk talt ikke
pa terre vegdekker.

3. Lysets tilbakekasting pa vate dekker avhenger
hovedsakelig av overflatens karakter, mens fargen bare
har en underordnet betydning.

4. De minst blendende overflater har sa pass store for-
dypninger eller riller at vannet renner av med tilstrek-
kelig fart til a forhindre at hele overflaten blir over-
flommet med vann, for det er vannhinnen som fungerer
som speil, og forarsaker blendvirkninger.

5. Minst blendende i vat tilstand er stalboerstede
betongdekker og apne asfaltdekker, som tillater vannet
ikke bare a renne av pa sidene, men ogsa a sige ned i
undergrunnen gjennom selve dekket. Bituminese maka-
dam-dekker er praktisk talt blendingsfrie.

6. Laboratorieforsek gir ikke helt palitelige opplys-
ninger om vegdekkenes blendvirkning.

Det ser ut for skriveren av denne notis som om der
er en sammenheng mellom vegdekkenes ring-slitasje og
deres blendvirkning. Etter all sannsynlighet vil det i alle
fall i de fleste tilfelle vere meget glatte dekker som
viser serlig liten ringslitasje. Disse vil ogsd vare mest
tilboyelige til at virke blendende nar de er vate.

0. K.

MODERNE BUSSER

Et amerikansk busselskap har satt inn en rekke mo-
derne busser pa ruten New York—Chicago—St. Louis.
For kunne klare seg med ferrest mulig stopp, er busszn
utstyrt med servering og toalett. Dessuten er det til-
kopling for elektrisk barbermaskin og radiotelefon sa
passasjerene alltid kan std i forbindeise med telefon-
nettet.

(Bus Transportation.)
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VERDENS RAOLJEPRODUKSJON
STEG 10 % I 1947

I en arsberetning for 1947 som et av de ledende olje-
selskaper nylig sendte ut, opplyses det at oljeindustrien i
dette ar viste en rekordproduksjon. Verdensproduksjonen
1a nemlig godt og vel 10 % heyere enn for 1946 og ut-
gjorde over 430 mill. tonn, hvilket er mer enn 60 %
over ferkrigsutvinningen.

De storste produsenter av raolje var i 1947 som folger:

Ll S AL o arow crw st o - 266 mill. tonn
Venezuela ................ 63 —»—
Russland ................. 27 —»—
PETSTR e 2 fone Ses biss taee s 20 —»—
Saud-Arabia .............. 12 —»—

Selv med denne produksjon var det ikke mulig a dekke
det enormt gkte behov hele verden over — dette gjelder
seerlig U. S. A., som na forbruker mer olje enn hva den
samlete verden gjorde for 10 ar siden. Og behovet gker
stadig, offisielle overslag for 1948 viser at forbruket
ventes gkt med minst 7% i forhold til 1947 og det
anslas at forbruket av oljeprodukter i U. S. A. i 1951
vil bli 3,1 tonn pr. innbygger sammenliknet med 0,29 tonn
i Europa.

Denne forbruksstigning i U. S. A. har fatt felger for
hele verden fordi U. S. A. er blitt importer av olje-
produkter i stedet for som fagr krigen a veere en av de
viktigste eksporterer. Resultatet er blitt at Europa og
det fjerne Osten ma sepke annetsteds hen for a dekke sitt
forbruk av oljeprodukter — i sardeleshet til det mellom-
ste Osten. Europas okte avhengighet av det sistnevnte
omrade i framtiden kan Dbest ses av at mens Europa i
1946 stadig fikk 77 % av forsyningene fra den vestlige
halvkule og 23 ¢ fra det mellomste Osten, viser bereg-
ningen at Europa i 1951 ma dekke 80 % av forbruket ved

import fra dette omrade og mindre enn 20 % vil hitrere
fra den vestlige halvkule.

Med sikte pa en gkt produksjon har ett av de
ledende oljefirmaer gatt inn for kapitalinvesteringer pa
ikke mindre enn 2 milliarder kroner og dette utvidelses-
program skal vaere fullfert innen utgangen av 1949.
Flaskehalsen er imidlertid her som sd ofte ellers for
tiden, den herskende stalmangel, som hittil har avskaret
oljeindustrien fra & kunne dekke behovet for oljeproduk-
ter. Det regnes derfor na med at det minst vil ta 2 eller

3]

3 ar a dekke verdens stigende oljebehov.

Spkningen etter nye oljefelter utvides imidlertid stadig
og i alt er det nd 20 land hvor slike undersogkelser pagar.
(Dansk Auto.)
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PERSONALIA

Anscftelser i vegvesenel.
Som avdelingsingenior av kl. A wed vegadm. i Opland
fylke er ansatt avdelimgsingenior Olav Benterud. :
Som kontorist av kl. Il er anmsatt: ved vegadm. 1
Akershus fylke frk. Solveig Hoium og ved vegadm. i
Ser-Trendelag fylke fru Jarly Bjerkaas.

LITTERATUR
Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 10, 1948,

Innhold: Végbeldggningsprogrammet 1948. — Fran-
ska vagbeldggningsfragor av Generaldirektor A. Rumpler.
— Bestdndighet och badrighet hos ett isticke av Civil-
ingenjor B. O. Persson. — Lera som grusforbéttrings-
medel av Vagingenjor L.-G. Hult. — Skador pa bitumi-
nésa beldggningar till f6ljd av utspilld bensin eller olja
samt motatgdarder av Fil. lic. M. Arnfelt. — Raéttsfall,
refererade av Andre kanslisekreterare C.~A. v. Schéele.
— Lansvdgndmndssammantraden hosten 1948, — Be-
siktning av Statens védginstituts provvagar med bitumi-
nisa bindemedel. — Foreningsmeddelanden: Vagforenin-
gens remissvar pa trafiksdkerhetsbetinkandet m, m. —
Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 11, 1948.

Innhold: Aktuelle Problemer i Forbindelse med de
bornholmske Sognekommuners Vejadministration. — Af
Amtsvejinspektor C. Milner. — Trafikmidlerne og «en
nationale @konomi. Af Kontorchef, Lektor P. P. Svei-
strup. — Kan en Vejs Antal Vognbaner bestemmes som
Funktion af Fardslens Sterrelse? — De franske Veje.

Dansk Vejtidsskrift nr. 12, 1948.
Innhold: Stadsingenier H. V. Rygner. — Cyklestier af

Betonfliser., Af Civilingenior J. Klindt-Jensen. — Dansk
Vejlaboratoriums Fremtid. Af Amtsvejinspektor A. P.
Grimstrup. — Den polytekniske Leereanstalt og Dansk

Vejlaboratorium. Af Professor A. R. Christensen. —
Amtsvejinspektorforeningens Aarsberetning for 1947—48
ved Formanden, Amtsvejinspektor A. P. Grimstrup. —
Litteratur. — Indhold af Tidsskrifter.

RETTELSE

I avdelingsingenior Benteruds artikkel i nr. 9:  Om-
bygging av bruer pa riksveg nr. 650 i Rindal, er gjort
en del tilfoyelser ved Vegdirektorkontoret. Den forste
av disse skulle statt til slutt under Jossa bru, men er ved
en korrekturfeil satt inn i forste avsnitt under Stokka
bru, hvor ogsa den siste setningen i manuskriptet vedkom-
mende Jogsd thru er havnet. 'Det hele er dermed blitt
temmelig uforstaelig.

Under avsnittet om Branda bru har 2. og 3. linje
skiftet plass under trykkingen. Alle tilfwyelsene cr ved
en inkurie satt inn med bokmals-tekst. Forfatteren har
ikke fatt seg forelagt tilfoyelsene pa forhand og er
siledes uten ansvar for malblandingen i artikkelen.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: /1 side kr. 120,—, % side kr. 65—, Y side kr. 35,—,

Ekspedisjon: Ingenisrenes Hus.

Telefoner: 42 00 93, 42 34 65.
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