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Rapport fra en studiereise til Frankrike

Avdelingsingenior Kjartan Billehaug

For et stipend fra Samferdselsdepartementet ble
i juni 1950 foretat en studiereise til Frankrike.
Oppholdet i Frankrike varte i 17 dager. Formaélet
med reisen var & studere nyere metoder for leg-
ging av asfaltdekker.

Ved introduksjonsskrivelse fra Vegdircktoren
oppnadde jeg ved den fransk handelsrad i Oslo
a4 komme i kontakt med Direcleur en Chef de
Direction des Routes, Monsieur M. Mardon.

Etter Monsieur Mardon’s mening ville jeg 1
Paris og narmeste omegn kunne studere de nyeste
metoder for legging av asfaltdekker. Jeg Dle
derfor introdusert hos Directeur Technique de la
Voirie Parisienne, Monsieur Vanneufville. Inge-

nier Crouzat ved vegvesenet i Paris planla studiene
og satte meg i forbindelse med de forskjellige

Fig. 1,
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ingenigrer ved vegvesenet i Paris og de forskjel-
lige firmaer. Jeg Dbesokte videre vegvesenets
laboratorium hvor jeg ble mottatt av professor
Duricz og vist rundt av hans assistent, sjef for
asfaltavdelingen, Monsieur Houlnick.

Trafikken i Paris.

Det forste mete med Paris er overveldende for
en som er vant med norske byforhold. Den bro-
kete Defolkning, den intense og hurtige trafikk
er meget uvant.

Ved ankomsten med Nor-Fra bussen tiltok tra-
fikken ettersom vi nermet oss Operaplassen hvor
bilene syntes 4 forfelge hverandre i en veritabel
kryssdans til trafikkonstablene med sine tradi-
sjonelle hvite batonger stoppet jaget for & slippe

Avenue des Champs Elysées,
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les et kobbel i den kryssende kjereretning. Det
var interessant & se pd den sikre dirigering av
trafikken, hvordan sjaferene utnyttet alle mulig-
heter for sd elastisk som mulig & innpasse scg
i trafikkstremmen. Slagordet matte veare: fortere,
fortere. Det er da heller ingen maksimalhastighet
unntatt noen steder som for eksempel i Boulogner-
skogen. I gaten Quai des Tuileries og Quai du
Louvre er trafikken dirigert ved synkroniserte
trafikklyssignaler. Ved alminnelig trafikkintensitet
er minimumshastigheten for «& kjeore gjennom»
60 km/time, ved stor trafikkintensitet senkes dennc
minimumshastighet til 40 km/time. I Rue Royal
er tellet 3600 kjoretsyer pr. time og pa Avenue
des Champs-Elysées — fig. 1 — 60 000 kjore-
toyer pr. dag.

For & sikre en hurtig avvikling av bil- og buss-
trafikken er alle trikker nedlagt og sporvegs-
skinnene blir nd etterhvert fjernet fra gatene. De
skinnegdende vogner er henlagt under jorden —
Metroen.

For & sikre trafikken hvor de store trafikk-
gater motes er der bygget mange planfri krys-
ninger. Den ene gates plan er beholdt den andens
er senket. Disse underganger kan ha stor lengde.
Undergrunnspassasjen Porte Maillot, fig. 2, har

Undergrunnspassasjen ved Porte Maillot.

Fig. 2.

en lengde av 582 m, har 12 m bred kjerebane

og to fortau av 0,75 m Dbredde.

For at trafikantene ikke eskal bli
innkjeringen og blendet ved utkjeringen er under-
grunnspassasjene opplyst. Lysstyrken reguleres
automatisk i takt med «dagslyset» ved hjelp av
et fotoelektrisk relé. Der er fire lysstyrker som
tilsvarer: fullt solskinn, overskyet, skumring og
natt.

Det har ikke vert ngdvendig med kunstig ven-
tilasjon enda. Disse passasjer var behagelige i
trafikere og meget vakkert utfert med hvite flis-
belagte vegger og tak.

blindet ved

Galene i Paris.

Paris har et nctt av store avenyer og boule-
varder. En kan si at avenyene er radielle gater
og boulevardence folger mer sckantenes retninger.,
Mellom disse hovedadrer ligger de tildels trange
gater.

Nar en ser bort fra Boulognerskogen og Vin-
cennesskogen har [Paris en grunnflate av ca.
8600 h., hvorav gatene opptar ca. 1960 ha. og
har en lengde av 1137 km. V5 av gatencttet er
mer enn 20 m bredt. Sterste stigning er 160 9/y,.
En regner at gatene ikke ber ha storre stigning
enn 60 %, som er stigning pa tilferselsrampene for
undergrunnspassasjenc.

Gatebelegningene fordelte seg pa felgende typer
i begynnelsen av 1949:

Storbruilegging e s con &t oo 30 %
Smigatestein ... L 33 %
Bituminese dekker ............ 23 %
Trebrulegging ................ 5%
Befougdekker + smr ame aer 56 s 7 %
Forskjellige typer ............ 2 9%

Trebrudekkene blir nd utskiftet i hurtig tempo
da de er meget glatte nar de er véte.

Av dekkene under forskjellige typer er ogsa noen
stopejernsdekker. Disse dekker oppsto i den tid
det var overproduksjon av jern. De er utfert av
stopejernsplater i Torskjellige fasonger og menstre,
ca. 15—25 cm i tverrmdl, og tilpassct for underlag
av sementhetong celler asfall.

Det franske vegnetiet.

Frankrike har siden Napoleon I et nett av gode
riksveger — Routes Nationales. Det har av denne
grunn i bare liten utstrekning bygget autoveger
etter tysk menster. Etterhvert er ogsi bygget
fylkesveger, Chemins Départementaux og bygde-
vegerveger, Chemins Communaux eller Chemin
Vinicaux. Idag finnes nesten ikke anlegg av
veger, unntatt noen autoveger ved de sterste byer
som ved Paris, Marseilles og Lyon.

Veglengdene er: riksveger 80 000 km, fylkes-
veger 250 000 km og bygdeveger 360000 km.
Den samlede veglengde 690 000 km gir en lengde
pr. km2 av 1255 m. Den tilsvarende lenge pr.
km?2 i Norge er snaut 140 m.

Nesten alle riksveger er belagt med faste dekker.
Herav er 92 9% overflatebehandling meq tjeere
eller asfalt. Av steinbelegninger, betOﬂgdekker og
bitumingse blandingsdekker er der ca. 2 ¢, av
hver type.
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Vegbreddene er 12,0 m, 9,0 m, 7,0 m og 6,0 m.
Ved veger i vanskelig terreng og mindre trafikk,
som for eksempel i Alpene, er brukt unntaksvis
5,0 m. Er der paregnet parkering i noen sterre
utstrekning er vegen gjort 2,0 m bredere.

Ved veger med meget stor hastighet menes disse
kjarebredder d vere utilstrekkelige. Normalt vil
hver kjerebane da trenge 4,5—5,0 m bredde.

Vegene er oftest forsynt med brede banketter
hvor sykkelbane er anlagt nar der har vert behov
for det. Som oftest er der langs vegene plantet
treer. .

Vegenes tverrprofil er takformet i motsetning
til gatene i Paris som har parabelformet profil.
Kurvene har en dosering fra 3 % til maks. 10 9.

Utforelse av noen vegdekhketyper.

Fundamentet.

1 Paris brukes utelukkende fundament av
uarmert sementbetong. Tykkelsen er 15 cm for
steindekker og 20 cm for bitumingse dekker.
Fundamentene péd de aller fleste landeveger er av
Mc Adam type.

Dekker av stein.

Kvaliteten i den franskfremstillede stein sd ut
til & veere darlige enn den skandinaviske. Sma-
gatestein var av noksd ulik sterrelse og overflatenc
var ujevne.

Storgatesteinsdekker.

Disse ‘finnes selvsagt mest i byene og der pa
gater med tung trafikk. Nylegging er det meget
lite av. De slitte og ujevne dekkene repareres
ved 4 snu steinen, eller steinen blir hugget opp
til smagatestein. I de siste 30 &r har dekker av
storgatestein minket med 30 %. '

Steinstorelsen er 14 X 20 cm og med 16 cm
hoyde. Sandteppet er 5 cm. 35 av fugehgyden

blir fylt med fin sand spylet ned med vann. En
har forsgkt & erstatte sanden med sementmortel,

men dette har gitt sterk larm fra trafikken. De
pverste 14 Dblir fylt med porfyrsingel. Til slutt
blir asfaltemulsjon kostet utover dekket. En har
ogsa brukt fuger fylt med ren bitumen med godt
resultat.

Smdgatesteinsdekker.

Disse Dble ansett som meget gode dekker i
Paris. Steinene skal ha 8—10 cm kantlengde.
Der settes alltid i bueform med kordelengede fra

1,0 m til 1,35 m. Sandteppet er 3 cm tykt.
Fugene Dlir forst spekket med sand i halv heyde,
hvoretter dekket valses med lett valse. Fugene
fylles derpd med porfyrsingel hvoretter asfalt-
emulsjon spres utover med koster.

Nermest fortauene legges to rader med stor-
gatestein.

Bituminose dekker.

[ Paris fordeler de bituminese dekkene seg
hovedsakelig pa 4 typer, nemlig:

1. Stopeasfalt med overflatebehandling.

2. Asphalte coulé med overflatebehandling.

3. Bétonsmac.

4. Compomac.

P& landevegenc er overflatebehandling med
tjieere eller asfalt den dominerende faste dekke
type. Videre finnes asfaltbetong og Compomac,
Viasmac, Composol, Compactosol etc.

Stopeasfalt med overflatebehandlinger.

Stopeasfaltdekker er som bekjent meget slite-
De er forlengst gitt en

sterke og meget glatte.

Fig. 3. Utforelse av «tapis antidérapante».

overflatebehandling — tapis antidé rapant — for
a gjere dem mer ru.

Til overflatebehandling brukes enten en asfalt-
emulsjon eller en varm asfalt eller tjeere, fig. 3.

Steinmaterialene er enten ren eller asfaltert
singel. Dekket Dblir lett valset og  pdastredd noe
sand eller fin singel. Teppets tykkelse er
8—10 mm tykt eller 15 kg/m2. Friksjonskoeff.
for stppeasfalten er 0,1—0,2 og etter overflate-
behandlingen har dekket en friksjonskoeff. fra 0,5
til 1,1,
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Asphalte coulé.

Frankrike er sd heldig stillet at det har natur-
lig asfaltstein. Dette har fort til fremstilling av
«Asphalte coulé». Etter den maten dekket legges
ut pa kunne en kalle det «strykeasfalts.

Asphalte coulé bestdr av naturlig asfaltstein
tilsatt noe trinidadasfalt og knuste steinmaterialer.
Mengden av hver fraksjon Dblir Dbestemt etter
analyse av asfaltsteinen. Disse stoffer blir smeltet
og blandet i spesielle kjeler. Massen kjgres ul
til arbeidsplassen i beholdere med varmeaggregat.
Massen blir helt utover ved hjelp av botter og
stroket jevn med spatler eller et slags pussebrett.
Temperaturen ved utstrykningen er ca. 120° C.
Fig. 4.

Asphalte coulé er i 15 mm tykkelse helt vann-
tett. Det er slitesterkt og smidig og et forste-
klasses underlag for bitumingse dekker.

Asphalte coulé med «tapis antidérapant».

Dekket er for glatt til & brukes alene og det ma
gis en mer ru overflate. 1 Paris er den vanlige
fremgangsméte denne:

Forst utlegges pd sementbetongunderlaget et
2,5 cm dekke av asphalte coulé eller, om en skal
Spare pa utgiftene, asfaltbetong.
2,0 cm asphalte coulé.

Dekket paferes ren eller asfaltert singel i en

Mmengde av 15 kg/m2. Singelen valses delvis ned
tden ennd noe varme masse. Nar dekket er avkjolt

Derpd legges

vil singelen holde seg pa plass og ikke trykkes
lengere ned i dekket av trafikken, overflaten for-
blir ru.

Ved rennesteinene, i 40 cm bredde paferes ikke
singel, for a lette vannavlepet.

Disse dekker tar ikke skade av
legges ogsa i noe regnveer.

Asphalte coul¢ kan rives opp og
legges ut pa nytt.

vann og de

smeltes og

Viasmac, Bétonsmac og Smacolor.

Disse dekker er patentbeskyttet og fremstilles
av Société .Anonymes des Mines de Bitume et
d’Asphalte du Centre.

De bygger sine dekketyper, som det ogsa frem-
gdr av selskapets navn, pd naturlig asfaltstein.

Viasmac legges pd gamle bitumingse dekker
eller pd et underlag av asphalte coulé¢ og utferes
pd folgende madte.

Det spres ca. 100 grfm2 Smacoil pa under-

laget — Smacoil er en patentert flukset asfalt.
Patentet bestir i tilsatsstoffer eller klebefor-

bedrende stoffer slik at den fluksede asfalten for-
trenger fuktigheten pa overflaten av steinmate-
rialer og fester seg til disse. Det brukes kaldt.
— Dette limet piferes 8 til 10 kg/m2 «poudre
d’asphalte» eller pudderasfalt. Pudderasfalt er
finmalt naturlig asfaltstein. Pd denne seng av
pudderasfalt spres 3/,; mm singel som er blandet
i blandemaskin med Smacoil. Dekket valses med
tung valse. Det blir oppgitt at dekket hadde en

rig. 4. Utlegging av «Asphalte
couléy,
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Fig. 5. Blandeverk for Bétonsmac.

friksjonskoeff. av 0,7 etter 10 ars bruk. En skulle
tro at dette avhenger av trafikken.

Bétonsmac legges pd gamle bituminese dekker,
macadam og sementbetong. Fremgangsmaten ved
fremstillingen er: Knust stein, for eks 25 mm eller
5/,5, alt etter den tykkelse dekket skal ha, kalk-
filler og flukset asfalt (Smacoil) blandes kaldt i
blandemaskin, en motstremsblander. Fig. 5. Nar

steinmaterialene er jevn overtrukket med asfalt

Tig. 6. Utlegging av
Bétonsmac.

til «asfaltbetong» tilsettes pudderastalt i bland-
ingsforhold 40 % pudderasfalt og 60 9¢ «asfalt-
betong». Under den videre blanding fester en del
av pudderasfalten seg til steinmaterialene slik at
massen Dblir seende ut som kandiserte frukter 1
brunt sukker (pudderasfalten).

Bétonsmacmassen kan legges 1 opplag noen
mdneder uten a ta skade.

Massen klebes til vegbanen med Smacoil, ca.
100 gr/m2, og utlegges pa en spesiell mate. Fig. 6.
Bilene kjerer massen i haug pa vegbanen. Fra
disse hauger fraktes massen til arbeidsstedet med
trillebare. De uttippede trillebdrlass skyves eller
kastes utover med river slik at overskuddet av
pudderastfalten blir liggende i bunnen og stein-
materialene pa toppen. Massen legges ut etter
lister. Dekket valses med 2—3 tonns valse. Etter
valsingen kostes noe pudderasfalt ned mellom
steinene og dekket overlates til trafikken.

Dekket har meget ru overflate. Fig. 7. Singelen
stikker opp, men er samtidig godt forankret i
dekket. Jeg kunne ikke finne at der var lesnet
noen stein av de dekker av denne type som jeg sa.

Lignende dekker legges ogsa i Italia, Sveits og
Tyskland. Dette dekke ble sterkt rost i Paris.

Smacolor er farvet pudderasfalt. Ved bruk av
Smacolor kan dekkene gis forskjellig farve. Jeg
sd et dekke i mursteinsfarve, og dette var meget
pent.
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Over{late av Bétonsmac dekke. Pengestykket er si

stort som en 2-ore.

Compomac, Composol, Compactosol.

Denne gruppe patenterte dekker er uteksperi-
mentert av Société Chimique et Routiére de la
Gironde. De bygger sine dekker pa dobbel om-
hyldning av steinmaterialene. Forst overtrekkes
steinmaterialene med en omvendt tjereemulsjon
— vannet er altsd fordelt i sma dréper i tjeren. —
Denne tjereemulsjon er tilsatt klebeforbedrende
stoffer slik at vannet og noe av urenhetene péa
steinens overflate absorberes av tjereemulsjonen
og danner en indre fase sammen med det avrige
vann. Til denne andre omhyldingen Dbrukes
asfaltemulsjon tilsatt forskjellige stoffer. Emul-

sjonene brytes og det meste av vannet utstotes.
Ettersom vanngehalten synker foregdr utsvettingen
langsommere.

Compomac.

Der anvendes knuste steinmaterialer f. cks.
2% mm, 3 mm, 5;; mm etter dekkets tykkelse.

En antar at naturgrus vanskelig kan brukes pa
grunn av for liten «indre friksjon». Steinmateriale-
ne blandes i maskin, — betongblandemaskin kan
anvendes —, forst med Compomac I, tjzereemulsjo-
nen. Nar alle steinmaterialene er jevnt over-
trukket med Compomac I, tilscttes Compomac 11,
asfaltemulsjonen, og blandingen fortsetter til dette
stoffet er jevnt fordelt. Fig. 8.

Compomac I har 25 % vanninnhold og Compo-
mac Il 50 % vanninnhold. Bitumengehalten i
massen er ca. 6 % og varierer noe med stein-
materialenes finhet. '

Massen lagres i minst en uke, helst noe lenger
for den legges ut. 1 lagringstiden utstotes det
meste av vannet som renner av. Det resterende
vann svetter ut ctterhvert slik at hvert steinkorn
er omhyldet av en vannhinne. Dette gjor at massen
ikke fester til spade, lesseapparat eller billem.
Massen kan lagres i lang tid uten & ta skade. Jeg
sd ved selskapets fabrikk utenfor Paris, Compo-
macmasse som, etter hva der ble sagt, var lagret
i 14 mdneder. Massen som delvis & i vann etter
et regnveer sd ut til & vare som den nyfremstilte
masse. | narver av sollyset vil Compomac stivne.
Den skorpe som derfor dannes pd de lagrede

Enkelt hlapgeanie
for Compr)mao.mg;l;‘s“]( 88
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hauger blir ikke tykk og har ingen betydning
for utleggingen.

Compomac utlegges pa vegbanen for hand eller
med utleggermaskin. P& grunn av overskudd av
bitumen i massen brukes ikke klebemiddel. Den
er vanskelig a legge ut med slede og sannsynligvis
ogsa med hovel pa grunn av dens seighet. Dekket
valses godt med tung valse.

For at trafikken ikke skal rive opp steinmateri-
alene for dekket har stivnet pa overflaten paferes
et tynt lag sand.

Under etterkomprimeringen av trafikken vil
steiner som knuses bli overtrukket med bitumen
av det overskudd som finnes i massen.

Dekket kan legges pad Dbituminese dekker,
betong, gatestein, macadam og impregnert grus-
veg. Jeg sd i Paris et grusfortau uten impreg-
nering belagt med Compomac.

Fremstillingen av Compomacmasse kan forega
det meste av dret, selv ved kuldegrader. Utleg-
gingen av dekke kan skje i regnvear og sd sant
vegbhanen cr is og snofri. Fig. 9.

Det ble fortalt at prever av Compomac veg-
dekker med vannfylte porer har vert utsatt for
fryseprover og dekket har vist gode frostbestan-
dighetsegenskaper.

De Compomacdekker jeg besd var jevne og fine

og ru. Fig. 10.

Composol.
Composol er et penetrasjonsdekke. Bitumen-

laget pa stejnmaterialene er bygget opp pa samme
méate som for Compomac.

Pukkdekket utlegges og valses. Det fylles eller
spekkes ikke med sand. Dekket pafores forst
Composol A, svarende til Compomac I, i en

Fig. 9. Compomacarbeider |
Sverige vinteren 1948,

Tig. 10. Overflate av Compomac dekke.

mengde av 0,75—1,0 km/m2 for et 6—8 cm tykt
dekke.

Composol A skal ha en temperatur av ca.
40—>50 ° under spredningen. Umiddelbart eller
etter noe dager paferes ca. 1,5—2,0 kg Compo-
sol B svarende til Compomac 1I. Fig. 11.

Composol A, tjereemulsjonen, har en stor pene-
trasjonsevne og «baner veg» for Composol B som
penetrerer til samme dybde som Composol A.
Dekket paferes til slutt noe fin singel eller et
tynt dekke av Compomac.

Compactosol.

Tjereemulsjonen Compactosol A og asfalt-
emulsjonen Compactosol B er uteksperimentert for
vegblandingsdekker.

Vegbanen hevles godt og de lase grusmasser
tilsettes knuste materialer. Korngraderingskurven
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onskes visstnok mest ﬁmlig rettlinjet. Compacto-
sol A blandes ferst med grusmassene til jevn
blanding, hvoretter Compactosol B tilferes og
blandes inn. Etter at massen er luftet, hovles den
ut og valses.

Andre bituminose dekker.

Som nevnt er ca. 92 % av de franske riks-
veger overflatebehandlet med tjere eller asfalt.
Tjaredekkene Dblir spre ndr de Dblir gamle pa
grunn av tjereoljenes avdunstning. M. Leroux,
sjefen for vegvesenet i Seine et Loire, har studert
disse forhold og fremstillet en blanding av de
tjereoljer som tilsvarer dem som er avdunstet, for
foryngelse av tjeredekkene. Metoden bestar i a
spre 14 mm singel pa vegbanen og deretter tjare-
oljen. Etter en tid blir vegbanen oppmyket og ny
singelspredning ma foretas bade en og flere ganger
til vegbanen blir fast. Jeg sd ingen av disse

arbeider, men riktig utfert skulle metoden gi gode
resultat.

Av tettgraderte asfaltdekker sid jeg en del i
omegnen av Paris. Det ble forklart at asfalt-

massen ikke matte inneholde for meget finstoff
da de isafall ville bli for glatte. Sammensetningen
var forgvrig ellers omtrent som vare dekker.

Dekkene var noe tykkere enn vare asfaltgrus-
betongdekker, opptil 110—120 kg/m=. Dec ble som
oftest utlagt i 2 lag da dette ga den jevneste
overflate.

Sementbetongdekiker.

De eneste betongdekker jeg fikk anledning il
var dc¢ i Paris. De var utfort i tidsrummet
1924—1939. Nyc dekker skal legges nar sement-
tilgangen Dblir bedre.

Dekkene Dblir lagt uten armering og i to lag.
Det underste laget er 10—12 cm tykt, og mertelen
er sammensatt av 200—250 kg sement 0,5 m3 sand
og 1,05 m3 pukk eller utharpet stein. Slitelaget
er 6 cm tykt og er sammensatt av 300—400 kg
sement, 0,26—0,3 m? sand og 1,1 m# pukk 40/60.
Det ogverste laget legges ut fer de undre er av-
bundet. Betongen vibreres cller stampes og avret-
tes med maskin.

a se

Friksjonsmdlinger av vegbanen.

| Paris ansees vegdekkenes ruhet & ha en meget
stor betydning. Friksjonskoeffisienten for de dek-
ker som legges ma minst vare 0,5. Entreprenoren
som utferer dekket har ogsd vedlikeholdet i de
forste 6 dr. Males friksjonskoeffisient pa vat
bane og med glattslitte bildekker under 0,5 i
dette tidsrummet ma dekket legges om pa entre-
prengrens bekostning.

Friksjonskoeffisienten males i Paris ved hjelp
av et i 1936 forarbeidet apparat, fig. 12. Som det
sees bestdr apparatet av en kraftig personbil og
en 2-hjuls tilhenger. Hjulene pa tilhengeren sitter
fast pa enden av hver sin aksel, fig. 13. Akslene
ligger inne i hver sin cylinder pa tilhengerchassiet
og kan gli lett ut og inn i denne. Cylindrenc

ig. 12. Apparat for maling av

verdekkers friksjon.
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Fig. 13. TFriksjonsmaleapparat skjematisk tegnet.

kan svinges i horisontal-planet i forhold til til- stilles skrd og tilhengeren trekkes fremover vil
hengerchassiet slik at hjulenes forkant svinges inn  hjulene rulle samtidig som de glir. Det trykk
mot tilhengerens centerlinje. Tilhengerhjulenes som dette bevirker pd dynamometrene, registreres
skrastilling styres ved et handtak inne i trekk- grafisk inne i trekkvognen.

bilen. Inne i cylindrene stoter akslene mot mem- I tilhengerens feste er montert et .dynamometer
braner til hver sitt dynamometer. Nar hju

lene  som maéler den trekkraft som bilen utever pa til-
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®ig. 14. TFriksjonskoeffisientens avhengighet av kjorehastigheten pa vat veghane.
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hengeren. Registreringen skjer grafisk inne i bilen.
Tilhengeren kan belastes med blylodd til ensket
hjultrykk.

Tilhengerhjulene kan ogsa sperres sd de bare
kan gli langs vegbanen.

Nér friksjonskoeff. i tverretningen skal maéles
loper hjulene fritt, mens hjulene blokeres nar
friksjonskoeff. i lengderetningen skal males.

Friksjonskoetf. i tverretningen utregnes ctter
formelen
Hy
R
= m
2 "2y
og i lengderetningen
H
fi = ———"
[T
e Vel iR

hvor H, er trykket pd dynamometrene i cylindrene.

P er tilhengerens vekt.

K, er trekkraften pd tilhengeren.

R er tilhengerhjulenes radius.

[ er lengden av tilhengerens festestang.

Av de forskjellige faktorers innflytelse péd frik-
sjonskoeff. malt etter denne metode, nevnes:

Hastighetens innflytelse.

P& torr vegbane minker f, noe ndr hastigheten
oker. Pa vatvegbane minker bdde f, og f, merk-
bart ndr hastigheten eker, se diagrammet fig. 14.

Hjultrykkets innflytelse.

I alminnelighet minker f, noe nér hjultrykket
oker. Dette gir seg utslag ved sterre hastigheter.

Lufttrykket i ringenes innflytelse.
Pa vt vegbane og med glattslitte bildekk minker
f, nar lufttrykket i ringene oker.

1951
Hjulenes skrastillings innflytelsc.
Ved liten skrdstilling av hjulene oker f med

voksende skrastilling.
v mer er'

Ved skrastilling av 20°
narmest uavhengig av skrdstillingen,

Hjuldekkenes innflytelse.

[Pa vat vegbane, ved hastighet av 30 km/time
og med 2 kg/cm2 lufttrykk i ringene viser et nytt
bildekk med knaster ingen serlig storre f - enn
et glattslitt.  Ved bildekkemonster i har
en funnet at f —er opptil 28 9¢ storre enn ved
glattslitte bildekk. Vegdekketypene spiller en ikke
liten rolle og en ma ikke yeneralisere
resultater.

lameller

disse

Arstidenes innflytelse.

Ved en del bituminese dekker har en funnet at
friksjonskoeff forandrer seg med arstidene. Den
er minst om sommeren og sterst om vinteren.
— [ Paris er en vel ikke plaget av hdlke. —

Dette tilskrives lufttemperaturen som enten my-
ker opp bitumenet ecller bevirker at de flyktige
oljer stiger til overflaten av vegdekket. Friksjons-
koeff. pdfolgende vinter er gjernce mindre enn den
foregdende. Vegdekket blir g¢lattere.

Nytt friksjonsmaleapparat.

Vegvesenet i Paris holder pa med a konstruere
en ny prevemaskin for friksjonsmalinger. Den skal
bestd av en firehjulet tilhenger. Malehjulet er
montert mellom tilhengerens bakhjul og forbundet
med disse med aksler og universalledd. Male-
hjulet, som kan trykkes ned mot vegbanen med
forskjellig kraft, har sterre diameter enn tilhen-
gerens ovrige hjul. Malehjulet vil derved bade
rulle og slire nar tilhengeren beveges og malehjulet
ligger an mot vegbanen. Det vridningsmoment

som registreres i universalleddene er et mal for
friksjonen.

Utsnitt av
maskin,

Fig. 15, prave-
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Provemaskin.

Paris har siden 1935 hatt en prevemaskin for
proving av vegdekker, bildekk etc.,, fig. 15.
Maskineriet har fire armer av fakverk festet til
en midt-tapp og med bilhjul festet til armenes
andre ende. Bilhjulene loper saledes langs en
cirkulzer provebane. To av hjulene drives med
clektriske motorer, de to evrige loper fritt. Bil-
hjulenes trykk mot prevebanen reguleres med en
oljepumpe ved midttappen. Maksimal hjulhastig-
het ved «lette kjoretoyer» er 110 kmjtime og
65 km/time ved «tunge kjoretoyers.

Maskinen har vesentlig vart brukt til & prove
forskjellige vegdekketyper. Noen resultat ble ikke
meddelt.

Viagraf.

Malinger av vegdekkenes jevnhet i Paris foregar
med en viagraf som eies av Sociéte du Viagraph.
Denne viagrat er noe enklere enn den som er
beskrevet av avd.ing Freholm i Meddelelser fra
Vegdirektoren nr. 12, 1948.

Apparatet bestar av en vogn med 8-hjul pd
linje, ett stottehjul og et malehjul, fig. 16. Hjulene
er bundet sammen som fig. 17 viser. Registrerings-

hjulets opp- og nedadgaende bevegelser registreres
grafisk. Ujevnhetene blir opptegnet i malestokk
1 :1 vertikalt og 1:100 langs etter vegen.

Av diagrammet utregnes ujevnhetskoeffisienten
pa felgende mate: Ujevnhetskurvens middellinje
inntegnes, og videre sekanter til kurven under
middellinjen og parallelle med denne i avstand
5 mm, 10 mm, 15 mm o.s. v.

Over middellinjen inntegnes pa samme mate
sekanter i 10 mm, 15 mm, 20 mm avstand. Ujevn-
hetskoeftf. er summen av disse sekanter pr. 100 m
lengde. En ser altsd bort fra ujevnheter av 5 mm
og mindre. Ujevnhetskoeffisienten er sdledes til-
narmet en konstant multiplisert med det areal
som begrenses av ujevnhetskurver og middel-
linjen nar en ser bort fra de nevnte 5 mm ujevn-
heter.

Utregningen av ujevnhetskoeffisienten foregdr
automatisk ved hjelp av et apparat montert pa
viagraten.

En har funnet felgende skala for vegbanens
jevnhet:

Ujevnhetskoeff. C < 7,5 vegbanen er utmerket
—s— 7,5 < C <30 —_— god
—> 30 < C <60 —»>— middels
» b0 < C —»— darlig
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Fig. 17.

Ujevnhetsmalingene brukes til & kontrollere
jevnheten av nylagte vegdekker, til 4 folge veg-
dekkenes jevnhet etter som de nedslites, til a
bestemme om vegdekkene ma omlegges pd grunn
av ujevnhet.

Der opptas gjerne ujevnhetskurver langs veg-
kantene og midt etter vegen for hver vegstrekning.
Resultatet for de forskjellige vegstrekninger opp-
tegnes grafisk med ujevnhetskoeff. som ordinat
og de forskjellige vegstrekninger langs abscissen.

Ny litteratur.

Under mitt besek i laboratoriet til [Ponts et
Chaussées fikk jeg anledning til & se igjennom
et nytt stort verk i to bind av Professor Directeur
des Services Technique du Laboratoire Central
des Ponts et Chaussées, M. Duriez med tittelen:
Traité de Materiaux de Constructions. Bokene
utgis av: Dunod, 92 rue Bonaparte, Paris. Det
forste bind skulle komme i august og det andre i
november 1950.

Bokene er, av det inntrykk jeg fikk ved gjen-
nomsynet, meget verdifulle. De inneholder de
siste forskningsresultater for materialer til veg-
bygging i Frankrike, jevnfert med andre lands
forskningsresultater. En anbefaler at bokene blir
anskaffet til Vegdirektoratets bibliotek.

Sluttbemerkninger.

Det foregér en intens forskning i offentlige og
private laboratorier for a4 finne bedre metoder
for fremstiling av bituminese vegdekker. Jeg fikk
inntrykk av at korngraderingen og de klebefor-
bedrende tilsatsstoffer var sterkest i sokelyset.

Disse interessante emner er behandlet av M.
Duriez-i forannevnte beker. En kort beskrivelse
ved M. Duriez av de klebeforbedrende tilsatsstof-
fer, additiver, er inntatt i «Svenska Véagforeningens
Tidskrifts nr. 7, 1949, side 337. Som det fremgar
herav er det mange veger & ga. Det vil ogsa
sikkert kreve meget arbeid og penger for & komme
frem til de beste resultater for norske forhold.
Det var med glede jeg herte at arbeidet er pa-
begynt ogsd her i landet og madtte vdre forskere
ha hell med seg i sitt arbeid.

Jeg tillater meg & fremkomme med det onske
at Veglaboratoriet og N. T. H. ma g4 sammen om
denne meget betydningsfulle oppgave.

i 3

Viagraf,

.

skjematisk tegnet,

Franskmennene har fremstillet de egenartede
patenterte vegdekketyper som tidligere beskrevet.
Av disse vil Betonsmactypene neppe fa noen sarlig
hetydning for oss, om en ikke kan fremstille bruk-
hart bituminest filler kunstig og i nerheten av
det sted dekket skal legges.

Compomacmetoden kan sikkert bedre tilpasses
norske forhold. Det kan innvendes at dekket er
apent og at vann som trenger gjennom dekket vil
oppblete undergrunnen. Videre er det vel vanske-
lig & anvende naturgrus i dekket slik at det blir
dyrere enn asfaltgrusbetong som det anvendes sa
meget av idag. Ved skikkelig utforte kultfunda-
menter skulle oppbletningen ikke spille noen rolle
ndr det slitte gruslaget fjernes for dekket legges.
Om et dekke er dyrt eller billig avhenger av leve-
tiden. Mange av vdre bituminese dekker idag
ratner opp for de er utslitt pd grunn av fuktig-
heten under dekkene. Vannet fortrenger bitumenet
fra steinoverflatene og dekket oppleses.

Det ideelle for fremstilling av bituminese veg-
dekker ville etter min mening vere & kunne bruke
de stedlige grus- og steinforekomster, blande mas-
sen kaldt i enkle blandemaskiner i narheten av det
sted dekket skal legges, kunne la blandingen
foregd til alle arets tider, legge massen i opplag
og utlegge den pa vegbanen med utleggermaskiner
med stor kapasitet. En lastemaskin, utlegger-
maskin, noen fa hiler og folk kunne betjene meget
store distrikter. Jeg tror mulighetene er tilstede
for & oppna dette.

Av andre metoder som jeg kan tenke meg vil
kunne komme til anvendelse er ved hjelp av
dyppenetrerende bituminese emulsjoner eller fluk-
sed.e asfalter & oppna et bituminest dekke av
ek31_s’te'rende_ grusveger. Jeg sd i laboratoriet +j]
Société Ch!m]que et Routiére de la Gironde
dyppenetreringsemulsjoner som hadde trengt ca,
30 cm ned i finkornet sand.

Vegblandingsmetoden kan ogsd komme ti] gp-
vendelse, og slik at regnvar ikke behover
genere arbeidet.

e T G M I e

. . g minst mulig vanp-
gjenn.omtrengellge. .Dette er vel en bioppgave for
ka].kflllerel.]. Har vi, ifelge Duriez, et kiselho
stgmmatcrlale og et bindemiddel preparert
oljesyre sd kleber dette ikke til steinflatene

a

ld‘lg -
med
i nar-
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var av vann, da oljesyrens polere del ikke har
affinitet til kiselsyren pa grunn av likheten i de
kjemiske funksjoner. Behandles derimot de kisel-
holdige steinmaterialer med kalk, vil dette basiske
materiale forbinde seg, dels med Kkiselsyrens
anjoner og dels med fettsyrens anjoner. Det pro-
dukt som danner seg pa overflaten, alkaliske jord-
artimetaller, er praktisk talt uoppleselig i vann.
Karbonatene har samme egenskap, men i noe sva-
kere grad.

Vi har idag «Amin» og andre klebefordrende
tilsatsstoffer. 1 Paris sa jeg andre stoffer som
jeg dog ikke fikk vite sammensetningen av. Av
Duriez har jeg lert at det er svaert mange veger
a gd, og det er vel mulig at en kan finne tilsats-
stoffer av norsk opprinnelse som kan gi vdre
bituminese vegdekker vannbestandige egenskaper.
Jeg har pa felelsen at vi stir foran en sterk
utvikling pa dette omrade.

Maskinelle jordarbeider i vegvesenet

(Fortsatt fra nr. 1, s. 11).

Opprivere.

Som nevnt under dozere kan en til opprivning
av stein og stubber m. v. nytte en oppriver som
festes til dozerramumen.

Til opprivning av riktig hard leire, harde veg-
dekker o. 1. vil det kunne vere nodvendig a bruke

kraftigere redskap. En nytter da oppriver som
slepes av traktoren. Fig. 29 viser en sadan. Den
kan veare utstyrt med 3 eller 5 tenner. Arbeids-
dybden reguleres gjennom traktorens manevrerings-
vinsj. Mangvreringsanordningen kan ogsa veare
hydraulisk. For hardt arbeide trenges krafig traktor.

Spesifikasjoner for Caterpillarer nr. 18 oppriver
passende til Caterpillar D-7 er:

Sterste lengde 5537 mm

= bredde ......... 2591

= heyde ......... 2240
VISl = o gee Ko e aom 4,3 tonn
Antall tenner .......... 3 stk.
Max. dybde av kutt 700 mm

Bredde —.— w2000, ,,

Overingenior T. Bjorum
DK 625.08

Fig. 30 viser forskjellen i arbeidsmate mellom
en 5 tannet og en 3 tannet oppriver. Den 3 tannete
kan med samme trekkraft trenge dypere ned enn
den 5 tannete. Den bor derfor velges til masse som
trenger en dyp opprivning, f. eks. jord med kuppel-
eller kampestein. [ riktig vanskelig grunn kan
det vere nodvendig 4 fjerne to tenner og bruke

bare en.

Fig. 29. Oppriver.

Fig. 30.

Forskjell i arbeidsmate mellom 3-tannet og 5-tannet
appriver.
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Motorhjulskraper (Self propelled scrapers).

| stedet for traktor som trekkraft kan skrapen
ha egen trekkmaskin. Skrapens svingbare tohjulede
forpart utstyres med motor som driver hjulene.

Fig. 32. Lasztevogn (Tournarocker).

N

SO
Dory

Fig. 31. Motorhjulskrape.

Forparten er helt selvstendig og kan etter behov
tilkobles skrape, fig. 31, lastevogn, fig. 32 eller ct
et tohjulet kranarrangement.

Motorhjulskraper har altsa bare drift pa for-
hjulene og ma derfor under ifyllingsarbeidet som
regel ha en traktor til a skyve pa. Straks skrapen
er fyllt gar den til tippen ved hjelp av egen motor.
Motorhjulskrapene egner seg bare for meget store
arbeider oz best for transportlengder fra 300 til
1500 met:r. Skyvetraktoren (pusheren) er til-
strekkelig for flere skraper, desto flere jo lenger
transportlengden er.

Vegskjeringer er som regel for sima og inneholder
for hard masse til at anvendelse av motorhjul-
skraper er lonnsomt.

Transportmidler.

Til transport av jordmasse som en gravemaskin
leverer, brukes skinnegang og vagger, lastebiler eller
forskjellige typer av tippvogner pa hjul cller belter,
dumpers.

Biler og vagger er sa velkjent at en beskrivelse
anses unodvendig.

SR 4 ol

Fig. 33, Dumper med snubart terersete.




Dumpers
er spesialbyggede lastevogirer for transport for-
trinnsvis pa anlegg eller ujevn veg. Fig. 33 viser
en av Aveling Barfords fabrikat. Kassen er pa
3,4 m3. Vogaen har snubart forersete med dobbelt
sett betjeningspedaler slik at sjaforen kan snu seg
og kjore vognen Dbaklengs tilbake. Vognen kaﬁ
imidlertid kjores fortere forlengs enn baklenos.
Det lonner seg derfor {a snu den ved lange trax?s-
porter.

Fig. 34 viser en amerikansk dumper (trailer)
med bunntomning. Den laster 7 ms3,

Lastekassens ruminnhold bor vare avpasset etter
gravemaskinens ytelse. Da vegvesenet av forskjel-
lige grunner vesentlig vil matte Dbruke grave-
maskiner av sterrelsen 300—600 liter vil trolig
3—4 m%s dumpere i alminnelighet vare passende.

De viktigste spesifikasjoner for en Aveling Bar-
fords 3,4 m®s dumper er:

Motor: Dorman disel, 45 bremse-hestekrefter.
Kjorehastigheten med lasten bak.
Forover: 6, 10,9 17,8 og 29,5 km/time.
Bakover: 4,4, 7,6, 12,9 og 21,0 km/time.
D mensjoner:

Lengde 4115, bredde 2286, hoyde 2235 mm.
Snuradius 5182 mm.

Vekt 4,1 tonn

Differensialsperre.

Dumper egner seg best for transporter over
kortere avstander og fortrinnsvis pa anlegg hvor
kjerebanen til dels er los og noe ujevn, og hvor
plassen for snuing er trang. [ slike tilfelle er den
smidigere enn en Dbil. Den er solid bygget med
kraftig kasse av stalplater som tillater ganske vold-
som lasting uten @ ta skade. Dumpere er derfor
utmerket ved fjellarbeider hvor gravemaskin Dbe-
nyttes til lessingen.

Ved lange transporter over god veg er biltransport
a foretrekke.

Fig. 36. @ ;
B. 36. Sauefotvalse meqd Koniske «fotters (Tournapacker).

Fig. 47. Eksplosjonsstamper.
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Komprimeringsmaskiner.

Nar en bruker bulldozere og hjulskraper bor
massen spres ut pa fyllingen i tynne lag. Maskinene
lagene ganske sterkt.

vil da selv komprimere

Fig. 38.

Vibro stamper.

R o LA PN A

Motor-mekanisk manoevrerbar trekk-hovel
med stillbare hakhjul (leaning wheel).

(grader)

Fig. 40.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN
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Onsker en imidlertid a komprimere sa sterkt at
senere synkning unngas ma en bruke mer effektive
komprimeringsmidler. De viktigste er:

1. Sauefotvalser (Sheep-foot rollers, tamping rollers).

Konstruksjonen vil framga av fig. 35. Vekten
er forholdsvis lav og en eller flere valser henges
etter en traktor.

Sauefotvalsen anvendes meget i U.S.A. hvor en
pa veganleggene stadig ser traktorer med flere
valser pa slep folge etter hjulskrapene.

I den senere tid anvendes ogsa valser hver
ssauefottene’ er erstattet av koniske | fotter'”, slik
som fig. 36 viser. Disse valser er som regel tunge
og vekten av viste valse kan varieres fra 622 tonn.

Nar sauefotvalser brukes, bor tykkelsen av de
lag som valses ikke overstige 20 cm malt pa los
masse.

2. Eksplosjonsstampere (Frosker) og Vibro stampere.

Det er ikke alltid at massen kan spres ut i
tynne lag. En kan da komprimere enten ved hjelp
av eksplosjonsstamper, fig. 37, eller ved hjelp av
Vibro stamper, fig. 38.

Eksplosjonsstamperen er uten roterende deler.
Ved eksplosjon av en bensol-luftblanding i sylinder-
rommet blir stamperen kastet ca. 35 cm i veret
ved at eksplosjonstrykket overfores til bunnplaten
gjennom stempelstangen. Den vesentligste kom-
primering foregar nar stamperen faller ned igjen.
Pa grunn av den skrattstilte sylinderakse vil
maskinen hoppe 15—20 c¢cm forover for hvert hopp.
Den gjor ca. 60 hopp i minuttet.

Stamperen kan fas i storrelser pa 500, 1000 og
2500 kg. Til vegvesenets bruk vil formentlig de to
forste storrelser passe best.

Vibrostamperen virker ved at det pa bunnplaten

overfores vibrasjoner fra en eksentrisk opplagret

Motor grader med hydraulisk maneveering og drift pa alle fire hjul.
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svingmasse. Den store sentrifugalkraft (ca. 5000 kg)
gjor at vibreringen blir meget kraftig til tross for
at maskinen bare veier 1430 kg. Kraften tas
giennom Kkileremmer fra en diselmotor som er
plasert pa en vibrasjonsfri, pa fjerer opplagret
plate. Ved hjelp av rattet kan retningen av sving-
kraften endres i forhold til bunnplaten slik at
stamperen kan dirigeres med en fart fra 08 meter
i minuttet i alle retninger.

Ovennevnte stampere vil greie og stampe jordlag
av opptil 1 meters tykkelse (lost mal). Kapasiteten
vil avhenge av tykkelsen av lagene, jordarten o. I
For Vibrostamperen og 500 og 1000 kg’s eksplo-
sjonsstampere kan en i alminnelighet regne med
80—200 m?2 pr. time ved to gangers stampning.

Planeringshovier (Graders).

Med bulldozere og hjulskraper utfores grov-
planeringen. Til den avsluttende planering, fin-
planeringen, benyttes planeringshovler. Planerings-
hovlen er innrettet som en vanlig vedlikeholdshovl,
men har noe mer utstyr som gjor at den foruten
a hoevle vegbanen ogsa kan planere veggrofter og

skraninger samt utfore lettere masseflytninger. Det
viktigste utstyr er:

a) Anordning for skrattstilling av hjul (leaning
wheel), ved en enkel mekanisme kan hjulene
skréttstilles slik at gummiringene far sentralt trykk
0gsd ndr hovelskjaret stilles slik at selve hovlen
far sidetrykk. Fig. 39.

b) Bladet kan stilles i alle mulige retninger ogsa
vertikalt. Fig. 40.

Fig. 43. Motor grader med
motor-mekanisk mangvrering
og oppriver.

¢) Skjaret kan lettvindt forskyves ut til en av
sidene. Fig. 41.

Planeringshovlen kan enten vare innretter for
sleping eller kan ha egen motor. Slepehovlen har

PR W bR
Fig. 42.
manevrering.

Instrumentbordet pid motor grader med hydraulisk

Handtaket foran de 7 hendler

] med kule pa
betjener styringen.
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Tabell 111 Spesifikasjoner for en del av vegvesenels planeringshovler.
| Caterpillar AlldCh hners Austin \\;L;stern
R L I . GO
| No.i2 No. 112 A.D.3 B.D.3 4
| [ |
Vekt i tonn [ ] : . ’
Hele maskinen ................. 10,00 [ 875 | 975 | 8,65 | 2’38
PAFTOTARSEll & S o e sonere i o choar 2,80 | 2,55 2,65 2,25 g
,, bakaksel ................... 7,20 | 6,20 7,10 6,40 ‘ 5,70
Press pd bladet i tenn l [ i
Uten oppriver .................. = == 4,5 | . ‘ TP
RIRE s o= . e e ot — |I - ! 55 | — g 8,4
]
Dimensjoner i min | ' \ )
Graderens lengde ............... 7671 7595 7579 ; 7251 7391
—,— bredde ............... 2388 2388 2368 2281 2398
—,— heyde m/cab ......... 2997 2972 - 3023 2966 3073
) ” ufcab ......... 2261 2235 ‘ 2362 2302 2642
Bladets lengde i fot .......... .. 12 12 12 12 13
Hastigheten i km/time
1. hastighet ................ ... 3,5 3,2 2,4— 3,9 3,65 2,7
2 50 i [0 L4 T T E e e e e— 5,4 4,5 3,5_ 516 5!30 4’5
e L L DT 8,3 6,1 51— 8,4 7,75 6,5
i e e I 12,8 8,5 WL 11,50 9,4
5. — = 18,2 17,0 11,6—18,5 17,20 15,1
N 29,2 24,2 16,8—26,7 25,00 24,1
1 =5 - KOMOGS oz b v+ e 4,1 4,2 2,9— 4,7 4,25 2,8
2. S - S 3¢ O e o Tl - 6,2 6’1 4,2— 6,8 6,35 9,4
31—~ TSI o T AN = = 6,1—10,0 9,25 -
Ringdimensjon?
Forhjul standard .., ...... .. ... 9,00—24 7,50—24 7,50—24 7,50—24 14,00—20
s==tsekstrar v Son . B e — — 9,00—24 — i
Bakhjul, 4 hjul (tandem) ....... 13,00—24 13,00—24 13,00—24 13,00—24 16,00—20
Motor
’I;abnkat ....................... Eget Eget G.M.C. G.M.C. I.H.C.
B by g L Disel Disel Disel Disel Disel
mse-hestekrefter . ., . .. 100 70 75 75 76

* Austin Western er 4-hjulet med drift'pz'x alle hjul,

gierne manuell manevrering,,
hevler med egen motor for maskinell mangvrering.
Moton:planeringshgvlen, motor-graderen, har hy-
draulisk eller motormekanisk manevrering. Hevler
med hydraulisk utstyr har ofte ogsa hydraulisk
styring. :

. Planeringshevelen kan fis med disel- eller ben-
sinmotor som gjerne er p4 50—100 bremse-heste-
krefter, alt etter hovelens tyngde. Den er gjerne
6-hjulet med tandemdrift pa alle 4 bakhjul eller
4 hjulet med drift pa alle 4 hjul.

Hgvelen kan utstyres med en kraftig oppriver
like bak forhjulene. Oppriveren mansvreres fra
forersetet.

Fig. 42 viser instrumentbordet pa en hovel med
hydraulisk mangvrering, og fig. 43 en med motor-
mekanisk mangvrering og oppriver.

[ tabell 111 angis spesifikasjoner for de til Statens
vegvesen i den seneste tid innkjopte.

men det finnes slepe-

Som allerede nevnt kan planeringshgvlen anven-
des til finplanering etterat bulldozer eller hjul-
skrape-arbeidet er avsluttet. De fleste hovelleve-
randerer har gitt ut korte veiledninger i bruk av
hovlene. Veiledningen er utarbeidet for amerikanske
forhold og passer lite for norsk terreng og norsk
vegbygging som fordrer at arbeidsmaten ma varieres
meget etter de sterkt skiftende stedlige forhold. Et
par regler for grofteopptaking med motorpla-
neringshgvel kan dog vere av interesse.

Etterat skraningen er avpusset sa vegplaneringen
har fatt den form som fig. 44 viser, avimerkes grofte-
bunnen. Ved framoverkjering tas snitt 1 som skal
vaere ganske grunt slik at det ikke blir vanskelig-
heter med styring -av hevelen. Hovelbladet skal
vere innstilt etter grofteskrdningen og sa langt
ut til siden at bakhjulene ikke klyver opp pa den
kanten som dannes. Greften utdypes ved flere
snitt tatt under framoverkjoring. Den opphovlede
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Fig. 44. Opptaking av groft, god metode.

Sl RING OV 77055€r?

Fig. 45. Opptaking av groft. mindre god metode.

masse lar en forelopig ligge og ndr groften er s
dyp at den gir styring for bakhjulene kan grofte-
snitt ogsa tas ved reversering. Blir jordranken pa
vegkanten for stor hovles den innover planeringen
pa vanlig mate idet hovelbladet gis det sidefall
vegbanen skal ha.

Nar groftedybden er nadd, skal den gjenverende
masse mellom groftebunn og innerskraning fjernes.
Bladet stilles da med vanlig skraningsvinkel slik
at massen skrapes ned i groftebunnen som deretter
blir & renske. Arbeidet bor legges an slik at arbeids-
feltet blir lengst mulig. Det blir da fordelaktig a
snu hoevelen og ta opp groftene langs begge veg-
sider samtidig.

Grofter kan ogsa tas opp som fig. 45 viser. Da
hevelhjulene i dette tilfelle ikke far noen bratt
kant 4 folge er en neyaktig styring vanskelig og
det er ikke lett & fa tildannet en regelmessig, jevn
vegkant.

Planeringshevelen kan ogsa nyttes til & fylle
igjen grofter som skal lukkes, og til & fjerne matjord.

Transporttilhengere (Trailers).

Beltetraktorer (bulldozere) og gravemaskiner kan
flyttes ved egen hjelp pa arbeidsstedet. Belte-
traktorene kan kjores ved egen hjelp pa lande-
vegene nar beltene pdskrues gatesko (Street plates)
for & beskytte vegen og beltene.

Lange transporter pd denne maten er imidlertid
ugkonomiske og i slike tilfelle kommer transporttil-
hengeren til anvendelse. Den kan utferes for opp-
lessing bakfra som fig. 46 viser eller forfra som
fig. 47 og 48 viser. Isiste tilfelle er den gjerne forsynt

Transporttilhenger for opplasting bakfra.

Fig. 46.

= ! X ) Tilhen-
geren er forarbeidet av @veraasens Motorfabrik av al-:slinf;elz‘

Fig. 47. Transporttilhenger for opplessing forfra.

fra kasserte Saurer lastebiler. Den er beregnet for 15 t last.

47 viste tilhenger.

Fig. 48. Detalj av den i fig.

med innebygget hydrauliske donkrafter som be-
sorger lasteplanet hevet eller senket slik at for-
hjulene kan kobles fra og lasten kjores pa. Til-
hengeren skal vere forsynt med to uavhengig av
hverandre virkende bremser. (Forts )
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Arkivering av tegninger

Bade Ford og Westinghouse forsgkte a produsere sine
tegninger pa 35 mm film for & arkivere dem; begge fant
metoden upraktisk, fordi filmene var for sma til lettvint
4 kunne handteres uten forholdsvis kostbar montering.
Det viste seg imidlertid at 70 mm film ga en bra lesning.
Den gir 66 X 89 mm bilder, og kan legges i en konvolutt
av samme storrelse som de vanlige kartotekkort (75 X
125 mm).

Westinghouse har allerede arkivert alle sine tegninger
etter dette system, og Ford har snart tatt 1 mill. bilder.

Kameraene mangvreres for handen. De plaseres over
originalen etter visse standardiserte mal alt etter teg-
ningens sterrelse. Tegningene legges etter faste merke-r,
og lysintensiteten innstilles med reostat, inntil man opp-
nér en bestemt standardisert intensitet pa en fast anbrakt
lysmaler. Objektiviukkeren betjenes med en pedal.

H(.)s Westinghouse tas det 2500 bilder om dagen. Er
tegningene storre enn 92,5 X125 cm tas det flere filmer
av tegningen. Originaltegningene fotograferes med det
?:g?i\i;ﬁv.erFfs:élig()tfgget og filx.m?n oppbevares i ild-
e i \va evarer orl-gmaltegnmgeneﬂ i om-

, estinghouse kaster dem si snart
lagerplassen gjor det ngdvendig.

('Ing. Chem. for august 1950, referert i Teknisk Tid-
skrift, Stockholm, side 1004.) 0. K.

«Trygg trafikk»

E‘Det er mange .m.éte-r a trygge trafikksikkerheten pai.

n av de mest originale er kanskje nedenstaende, som er

fortglt av en innsender fra Vest-Agder:

@lesveg.en Mandal—Aseral ligger et stykke sgr for
.V}_Sllﬁbra langs et trangt, bratt parti i dalen.

. ‘T er en meget sjenert av at det danner seg store

1st§)1?per i fiellveggen over vegen.
1Sse uistapper vokser seg sd store at de, nar de i

mildvarsperioder 1gs €
trafikken. ner og faller ned, er en fare for

En ma derfor veere

pa vakt og fa d 3
som de igsner. g em ned etter hvert

Vegvokteren, Lars Gabrielsen, er en kar som ellers
ke er redd for i ta sin tern bade med dette og annet.
Han har imidlertid na funnet en mate 4 spare seg
megen tung klatring, idet han benytter -riflen. )

Med velrettet skudd nar smeltingen er tilstrekkelig
langt fremskreden lgsner selv store isstykker.

ik

Statistikk over inndratte og utleverte fererkort i 1950

Inndratte forerkort 980

Antall inndratte p. g. a. alkohol ........ 691
Av andre grunner .................... 289
980

Over 24 av inndragningene skyldes siledes at vedkom-
imende var pavirket av alkohol.

111 av fererkortene ble inndratt for alltid. Den storste
gruppe av tidsbegrensede inndragninger var pa 2 ar,
nemiig i alt 281, herunder innbefattet inndragninger pa
] &ar 4+ 6 mndr.

23 hadde ikke fsrerkort og de aller fleste av disse var
pavirket av alkohol under kjeringen.

[ kalenderaret 1950 ble det tilbakelevert 593 forerkort.

Litteratur
Betongfagmannens Jidandbolk.

I 1950 ble det utgitt pa F. Bruns forlag i Trondheim en hok
med titel «Betongfagmannens Handbok» av professor Inge Lyse
og ingenier C. J. Bernhardt.

Den er trykt i vanlig bokformat pia snlid glatt papir og
har 118 sider tekst og tabeller foruten en del reklamesider.
Den kan kjoprs hos bokhandlerne for en pris av kr. 1450
innbundet.

Kap. I inneholder pa 2 sider endel opplysninger om engelsk
og amerikansk mal og vekt omgjort til metrisk system.

Kap. II omhandler betongtceknologien kortfattet i lopet av
5 sider og inneholder en nyttig tabell over stoffer som an-
griper betongen og beskyttelse mot disse samt en tabell over

tilslagsmengde i forhold til cement- og vassmengde pr. m
betong.
Kap. III behandler beyningsteorien for armerte betong-

bjelker, og armerte bhetongseyler med tabeller og diagrammer
behandles i kap. IV.

Kap. V inneholder tverrsnittstabeller, bhelastnings- og egen-
vektsoppgaver.

Kap. VI omhandler statisk ubestemte konstruksjoner — spe-
sielt rammer og bhuecr.

Kap. VII behandler beregning av momenter og skjerkrefter
i rammekonstruksjoner etter momentfordelingsmetodene.
Crossmetoden og e¢n viderefering av denne, K/C-metoden, hvor
en kam komme {fram til riktige momenter ved en eneste for-
deling gjennomgas. Videre behandles rammer med forskyv-
bare knutepunkter.

I kap. VIII er medtatt en rekke tabeller for kontinuerlige
bjelker over flere felter og enkle og sammensatte rammer.

Til slutt er det i kap. IX tatt med en kort oversikt over
jordtrykk mot stottemurer og trykk mot siloveggenr.

I siste kap. ville det muligens ha vert en fordel om glide-

snittheregning for stettemurer, hvor en ikke har friksjons-
jordarter, var newvnt.
En kort omtale av {forspent betong ville muligens vert:

nyttig. P4 den annen side gjelder det jo for en bhok som
denne, som fremfor alt skal benyttes av den praktiserende
ingenior, at den ikke er overlesset.

Har en f{. cks. fatt beskrevet en brukbar metode for ramme-
beregninger si ma dette klare seg, selv om en mok savner
omtale av den danske Efsen-metoden for rammer med fors
skyvbhare knutepunkter.

Det er tatt med svert lite om betongteknologien, men her
har en professor Lyses «Betongstoperens handbok» som tid-
ligere er utgitt pa F. Bruns forlag.

«Betongfagmannens handbok» anbefales pa det beste og
ber kjepes av ingenigrer som arbeider med byggverk i armert
betong, og serlig da den som arbeider med den konstruktive
utformning av slike bhyggvenk.

Den er enkel og greit oppsatt og inneholder det vesentligste
av det en i alminnelighet far bruk for nar en arbeider med

armerte betongkonstruksjoner. R I
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