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Veg- og kommuunalteknisk kurs 1 Dansk Ingeninrformling

Mandag morgen den 5. november 1951 motte
12 forventningsfulle nordmenn opp for & delia
i ovennevnte kurs, og de ble ikke skuffet. S8 el
foredragenes innhold som arbeidsgruppens tilrette-
leggelse av hele kurset 1d pd et meget hoyt nivé.
Uten forkleinelse for noen kan det vel sies at ved
slike tilstelninger er det sekretaren som barer
hovedbyrden. Nér deltagernes ensker og behov er i
de grader forutsett som tilfelle var ved dette kurs,
sa skjenner man uvilkarlig at her har avdelings-
ingenier A. O. Malvig, Vegdirektoratet, Keben-
havn, hatt, ikke bare én, men mange fingre med
i spillet. Deltagernes antall oppgis til hele 290.
Som vanlig var ingenierer fra de evrige nordiske
jand innbudt. Det som uvilkarlig ma imponere en
pordmann er det betydelige antall av meget gode
T.Ol.edragsholdere som danskene alltid kan mobili-
sere ved slike kurs. Savel blant de praktiserende
Vegingenigrer som blant entreprenerene finnes der
on rekke ingeniorer som dpenbart har komplettert
sine omfattende praktiske erfaringer og iakttagel-
ser med rett dyptgdende teoretiske studier.

Kurset var denne gang viet utelukkende til be-
pandling av bituminese vegdekker. Der ble ialt
holdt 7 foredrag. For hvert foredrag var der pa
forhand utpekt én hovedinnleder for diskusjonen,
som forevrig var svert livlig, og mange av tilhor-
erne deltok i den. Da foredrag og diskusjon fant
sted bdde om formiddagen og ettermiddagen, for-
melig «struttet> deltagerne av foring med veg-
vitaminer, og for & sette kronen pa verket er del-
tagerne allerede nd i begynnelsen av februar blitt
titstillet en bok pad 220 sider med gjengivelse av
foredrag og diskusjonsinnlegg samt tilhorende
hefte med illustrasjoner pa 56 sider. La det vere
sagt med en gang at hvis man ikke allerede har
sikret seg denne bok sd ber man skynde seg. Den
er utgitt pd «Teknisk Forlag» (A/S Dansk Ingen-

Overingenior Holger Brudal
DK 523.85
iorforenings Forlag) Ingenierhuset V. Farimags-
gade 31, Kebenhavn V. Den koster kr. 22,—.
Bokens titel er: «Bituminese Vejbelegninger».
Den som skal referere dette kurs er narmest
fristet til & si «Les boken selv.» Hermed gir jeg
ordet til hver iszr av foredragsholderne. dvs.
ordene er delvis temmelig fritt gjengitt, delvis
direkte sitert.

Foredrag A.

Foredragsholder: Overingenior, cand. polyt.
Rud. R. Frederiksen. Emne: Fabrikasjon av asfalt-
pulvermaterialer m. v.

Da man for ca 20 ar siden sd smatt begynte &
anvende pulverasfalt omfattet begrepet pulveras-
falt i hovedsaken et rett finkornet, graduert materi-
ale med en virkelig pulveraktig konsistens. 1 dag
forstdr vi ved asfaltpulvermateriale en lang rekke
forskjelligartede blandinger av asfalt 0g stein-
materiale. Pulverasfalt omfatter siledes i dag
materialer fra fineste sortering 0—2 mm. inntil
grove materialer med maksimal kornsterrelse helt
opp til 20—30 mm.

Mengden av produserte masser er steget fra ca
30 000 tonn i 1936 til ca 535 000 tonn i 1950, og
meget tyder pd at den var ennd sterre i 1951.

Foreningen av asfaltfabrikanter har gruppert
pulvermaterialene etter steinmateriale og asfaltinn-
hold. Der er 3 hovedgrupper, nemlig:

Gruppe I. Materialer, i hvilke steinmaterialet be-
star av ren knust granit og filler.
1. o—x mm. med minst 6 %
2. y—z »

%)

J. ka »

total Dbitumen.
med heyst 5 9% » »
med hoyst 4,5 % » »

NB. y skal vere = 2 mm.
z > » =20 »
v oo» » > 20 »
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Gruppe [If. Materialer i hvilke steinmaterialet
bestdr av uknust singel, ral, perlestein cller lign.

1. 0—x mm. med minst 6 % asfalt

2. y—z » med heyst 5 % »

3. y—v » med hoyst 45 % »

Gruppe 1. Materialer i hvilke steinmaterialet

bestar av en blanding av ren knust granit ng grus-
gravstein.

I. O—x mm. med minst 6 ¢ asfalt
2. y—z » med hoyst 5 % »
3. y—v » med hoyst 4,5 % »

0—x omfatter materialer som f. cks. 0—3, 0—5 oy
0—10 mm. y—z mm omfatter apne bunnlags-
materialer, i det y er minst 2 mm 0g z hoyst ca
20 mm.
y=—v mm omfatter de mere grovkornede bunn-
lagsmaterialer, grusbetongmaterialer og lign. idet
y fremdeles er minst 2 mm, mens v kan anta stor-
relser opp til 30—35 mpn.
. Man soker & oppna en hestemt ideal kurve etter
ligningen y = ¢ . go . y er
riale mindre enn k, hvor fk er kornsterrelsen, ¢ er
en konstant, som er bestemt ve at y skal veere
100 ndr k er = maks. Storrelsen ¢ scttes lik i
eller for grovere materialer 2.
Da man vanligvis kommer til 4
det aller fineste materiale, er de

vektprosenten av matce-

angle noce av
| t nsdvendig a til-
sette et sdkalt fyllstoff, som er et materiale med
kornstorrelse mindre enn 70 e

| Det er av den afler storste betydning at fyll-
;lt‘li;fczt aetl' né:;n'd\(jlell:ee;tel kan:akter, og det er meget
bl kostbart. S bUOdLeft 11ette selv. om det skulle
verisert hard kalk:tei-ne e gl R Bl

et i R, sement‘ og lign.

. arer asfaltgrusbetong som horer
inn under gruppe 11 kommet sterkt til anvendelse.
};11 go_d kornfordeling har her serlig betydning da
to‘rkl.]mgsevnen hos de rett runde, uknuste materi-
aler ikke er sa stor som for knuste materialer. Der
vil veere grunn til 4 nevne de sakalte ru beleg-
ninger, dvs slitedekkematerialer med kornst@rrcb
pd 10—20 mm eller 6—12 mm. Disse materialer
utlegges med 30—40 kg pr m2 ovenpa et strglag
av alminnelig pulverastalt 0-——3 ym i en tykkelse
av 5—10 kg pr m2. Etter at vi nar har behandlet
steinmaterialet skal den annen, viktige komponent,
bindemidlet, omtales. Som sadant anvendes alltid
en blotgjort asfalt, hvilket oppndes ved tilsetning
av olje. Man skjelner mellom fluksasfaltbitumen

Ise

som er varig Dbletgjort og cutbackasfalt som er

bare midlertidig blotgjort, dvs med en lettere,
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flyktic olje som ctterhanden fordamper, saledes at
belegningen herdner.

Tilsctningen av asfalt varierer fra 4 ¢ for de
vroveste materialer til 7 a4 8 ¢ for de niest {in-
kornige pulverasfalter. Asfaltprosenten bor varieres
ctter trafikken. Sterk og tung trafikk krever mindre
asfaltinnhold enn lett trafikk.

Alle de steinmaterialer vi har her i landet (Dan-
mark) er hydrofile. Et av de beste midler mot van-
nets skadelige virkning er den grundige torring
som foretas 1 blandeverket I vanskelige tilteller
kan man tilsette klebeforbedrende stoffer.

Hva hlandeverket angdr skal nevnes at der ofte
innskytes en nedkjolingstrommel  mellons torre-
trommelen og blanderen, sdledes at steinmaterialets
temperatur senkes til 50—60°C. Dette kan vare
onskelig hvor man arbeider med spesiclle cutback-
asfalter hvis olje ikke tdler sterk oppvarming.

Kapasiteten av et blandeverk var tidligere fra 5
til 10 tonn pr time, hvilket var rikelig til Im'syﬂiﬂ.‘—I
av flere handutleggingslag. 1 dag foretrek ker man
20 til 40 tonn pr time cller enna storre. Anskaffelse
av de moderne utleggingsmaskiner for pu]w:l‘asmn
med utleggingskapasiteter pa 200 4 300 ton? P!
dag har hurtig gjort de eldre anlegg for simé-

2 . ,op man
pdvente av de storre hlandeverk forspke? ! I

5 e ” N ande-
midlertidig a gke de for hdnden varende plan

verks kapasitet pa forskjellig méte. Innfarclst gl
varmeisolerte siloer har betydd meget.

Et par ord om kontroll av de ferdige prudul\'“""
En konstant laboratoriemessig kontroll av de ut-
leverte materialer er nodvendig selv om sadan kon-
troll forst kan skje etter at varen er utlevert 08
anvendt. [ lahoratoriet undersokes forst g fremst
asfaltinnholdet, idet kontroll hermed hindrer storre
systematiske feil, f. eks. ved avveiing av bittimnen
o¢ steinmaterialer. Likeledes ber kornkurven for
steinmaterialet undersokes, hvorved bl. a. den rik-
tige fillertilsetning er under stadig kontroll.

Sdvidt foredragsholderen.

Til opplysning for norske lesere skal bemerkes
at benevnelsen granit i de her refererte danske
foredrag har en helt annen betydning ena den i
Norge benyttede, geologiske. Knust granit omfatter
cksempelvis knust oversterrelse i et grustak hvor
en rekke forskjellige bergarter kan vearce represen-
tert.

Diskusjonens innleder var vegingenioer, cand.
polyt. Th. G. Johnsen.

Av hans innlegg skal medtas folgende:

Angdende fyllstofftilsetningen er der ¢t punkt
som jeg gjerne vil berore, og det er spgrsmalet om
man bar sctte fyllstoffet til, for eller etter bhinde-
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midlet. 1 utenlandske fagtidsskrifter har jeg ofte
sert at det anbefales & tilsette fyllstoffer til sist,
da man i motsatt fall kunne risikere at det bemek-
tiger seg en for stor del av bindemidlet pd det
grovere steinmaterialets bekostning. Jeg tror imid-
lertid at man her i landet i alminnelighet setter
fyllstoffet til for bindemidlet. Meningene cr apen-
part delte pd dette omrade.

Nar en teppebelegning er utlagt, skal ferdselen
ta seg av den cndelige komprimering og det kan
den kun gjoere sd lenge der ennd er noen varme
i luften. Det forstir man best nir man tenker pa,
at ved de temperaturer som belegninger har pa
vegen fordobles viskositeten z_iv bindﬁemidlet for
hver gang dette avkjoles ca 5°C, nér det tales
om asfalt- eller cutbackasfaltbitumen. For tjere
fordobles den endog for hver ca 4°C.

Nar man avkjeler en teppebelegning fra 25°C
tii 0°C, Dblir Dbindemidlets viskositet altsd ca
96 = 32 ganger sd stor, og man ser lett at ferdse-
lens komprimerende innflytelse gar i sta nar vin-
teren kommer.

Det beste tidspunkt for utleggingen er derfor
utvilsomt forst pa sommeren,‘ sd belegningen har
tid til & bli tilstrekkelig tett innen etterarct setter
on med kulde og fuktighet. I praksis strekker
sesongen for utlegging seg imidlertid til hen pa
otteraret, og en belegning utlagt sd sent har fatt en
darlig start. For sd vidE mulig & hindre regnvanncts
skadelvige innflytelse pa en 'for pores belegning kan
man benytte den gammelkjente. metode som kalles
forsegling, eller man kan ty til klebeforbedrings-
midlene.

Foredrag B.

Foredragsholder: Amtsveginspektor, sivilingen-
jor Peer Holm. Emne: Aabenraa amts vegvesens
asfaltpuIverfabri/\"asmn‘

J. Innledning.

Aabenraa amt inntar en serstilling blant landets
amter med hensyn til kjoerebanebelegninger, idet
det vel i oyeblikket er det eneste amt hvor prakiisk
talt alle landeveger er belagt med tepper. Stillingen
for landet som helhet er i folge den siste av Vej-
jaboratoriet utgitte kjorebanefortegnelse slik, at
kun ca 24 % av landevegene for oyeblikket er
teppebelagt. — Men de teppebelagte strekninger
er jo i rivende vekst over hele landet.

Av bivegene i Aabenraa amt er ca 100 km asfal-

terte, og dette er ogsd alt sammen med teppebe-
legninger.

Aabenraa amt inntar enn videre en srstilling
blant landets amter ved at det etter hdnden er blitt
det eneste amt som fremstiller og utlegger teppe-
belegningsmaterialene selv, og dette savel til amt-
kommunens som til sognekommunenes bruk.

Arsaken til den nesten 100 g¢'s utbredelse i
Aabenraa amt av teppebelegningene pa et tidlig
tidspunkt av denne Dbelegningstypes utviklings-
historie, ligger i det forhold, at Aabenraa amtsrad
allerede i 1932, da teppebelegningene begynte &
dukke fram, anskaffet et asfaltbetongblandeanlegg

5
som man siden har supplert med diverse anlegg o

o
S
drevet i de 19 &r som er forlepet.

Jeg skal kort gjennomga utviklingshistorien for
verket.

1. Verkets utviklingshistorie 1932—1957].
Asfaltbetongblandeanlegget ble oppstilt i Bjarg-

skov ved hovedveg 10, ca 11 km syd for Aabenraa
i 1932. Den forste blander var en 2-valse blander
som kan blande 14 tonn av gangen.

Det forste dr bestod drivkraften av en traktor,
men aret etter, 1933, ble der installert elektrisitet,
0g det tredje dr ble anskaffet enda en blande-
maskin — en horisontalblander pa 14 tonn.

De forste belegninger verket utforte pa laride-
vegene i Aabenraa var — dessverre ma man ni si
— t'Jz'erebetongbelegninger. Disse tjzrebetongbe-
legninger er — det ma man innremme — ytterst
hof]dlbare, men de‘ krakelerer likesom de gamle
asta tbetongbele:gmnger man ennd har rundt om
I landet h"a 20-drene. P& grunn av kr
l\im man tkke legge et nytt slitelag
pa tjerebetongen, i det revnene gl4r

28

akeleringene
av pulverasfalt

igjennom.
Det var dog kun i et par ar man utfoerte t]

bgtong — visstn.Ok kun i 1932 og 1933 — de
gikk man over til cutbackastaltbetong.

Den videre utvikling bestod i at man anskatfet
lastebiler, i alt 7 stk., til bestridelse av utkjorsel

xre-
retter

og hjemkjorsel av materialene.

[ 1950 ble verket utvidet med et fluksingsanlegg,
0g man anskaffet en utleggingsmaskin — den
amerikanske «Adnuns.

Anskaffelsen av utleggingsmaskinen siste ar ga
stotet til en omfattende utvidelse av verket m. v.
1 lepet av vinteren 1950/51.

Verket ble utvidet til dobbel kapasitet ved at man
anskaffet ytterligere en torretrommel og ytter-
ligere en elektromotor, sdledes at de to gamle
blandeanlegg man hadde kunne arbeide pa samme
tid. Man utvidet ogsd det nye fluksingsanlegg til
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Rig. 1.
clobb?l kapasitet og anskaffet dampanlegg til opp-
varming av asfalten.

Ennvidere anskaffet man tipp til lastebilene.

Men denne utvikling som ble satt i gang som
folge av anskaffelsen av utleggingsmaskinen, er
ikke avsluttet ennd. Man skal enn& ha anskaffet
siloanlegg.

Utviklingen vil sannsynligvis ytterligere medfore
a"r man ma innrette dampvarmede cisterneanlegg
til mottakelse av asfalt i bulk, da emballasjeas-
faflten muligens vil forsvinne fra markedet her
hjemme, og man ma i si fall formentlig ogsa
anskaffe tankbiler til transport av bulkasfalten fra
bane eller havn til cisternene ved verket.

g Arlra”gement-et ved blandeverket framgar av
e I

Steinmateriale.

Som steinmateriale har innti] 1951 utelukkende
vaert brukt sakalt lokal, ren knust granit. N& har
man mattet begynne 4 ta materialer fra Bornholm.
Det lokale steinmateriale er store oversteiner i
grustaket. Syklonstgvet er blitt benyttet som filler.

For slitedekker anvendes 0—.5 og 0—6 mm
steinmateriale.

For bunnlagsdekker anvendes 5—10 og 10—20
mm steiner.

Bitumen.

Som utgangsmateriale er blitt benyttet asfalt
med penetrasjon 200 (A. 200) og 300 (A. 300).
Derimot er ikke benyttet A. 1500.

De 2 nevnte asfalter blotgjeres ved:

~OQLIEBLANDEKAR
i MXER

T FLuKSkAR
CLUXING KETTE

ASENRA AMTS VEJINSPEKTORAT 3 )

& R, 19°—=21°C.
cager 2) for asfalt overflatebchandling:
o Viskositet pd 60—70 seck. i
tjwereviskosimetret ved 30° C,
og endelig
for asfaltol (til klebing av nyc
slitedekker til gamle dekker):
3 E° (englerglader).
Asfaltolen fremstilles ved en ren cutbackingspro-
sess med A. 200 som utgangsbitumen, mens de
2 forstnevnte ved en kombinasjon av fluksing 72
cutbacking.

De til bletgjeringen anvendte oljer er {olg¢
antra-

n Je:

I. Den olje man anvender til fluksing =r .
cenolje (den tyngste og minst fordampe.hf“]EL
av de oljer, som fremkommer ved destilla
sjon av tjare.)

II. Den olje som anvendes til den mere midler=
tidige blotgjering — cutbackingen — ©f
hovedsakelig mellomolje (en tjareolje som
destillerer over mellom 170° og 2307). Den
anvendes til cutbackingen (av fluksasfalt) ti:
bruk ved pulverasfaltframstillingen.

III. Den olje som anvendes til cutbackingen (av
fluksasfalt) til bruk ved overflatebehandling,
er mineralsk terpentin (som har ‘kokepunkts-
intervallet 150°—200°) eller undertiden
traktorpetroleum (som har kokepunktsinter-
vallet 150°—300°).

IV. Den olje som skal anvendes til den rent
forelopige blotgjering av A. 200 til frem-
stilling av klebemidlet asfaltol, er klar
ublandet bensin (som har kokepunktsinter-
vallet 50°—200°).

Av de nevnte oljer er dog kun antrasenoljen og
mellomoljen tjzereoljer, og man har vart nedsaget
til & anvende mineraloljene (petroleum, terpentin
0g bensin) til den mest midlertidige blatgjering,
idet de lettflyktige tjreoljer dvs. de som destil-
lerer for ca 170°C) ikke har kunnet fremskaifes.

Sdvidt foredragsholderen.
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Den okonomiske side ved blandeanlegget.

Denne del av foredraget med den derpé felgende
diskusjon vil undertegnede, av lett forstaeiige
grunner, ikke referere. Man madtte i sdfall gjengi
setning for setning i sin helhet. Mens foredrags-
holderen ved sine framlagte kalkyler mener & ha
pavist store besparclser sammenlignet med hva
arbeidet ville ha kostet hvis det skulle ha vert
utiort av entreprenorer sd mener disse pa sin side
at deres avansc ikke er mer enn rimelig.

Jeg vil meget anbefale leserne a lese foredraget
0g diskusjonen i sin helhet.

Foredrag C.

Foredragsholder: Sivilingenior Rasmus Oluf
Andersen. Emne: Utforelse av pulverbelegninger
samt grusasfalfbelc’gninger 0g disses egenskaper.

Etter & ha pdpekt de fordeler som en teppebeleg-
ning menes a ha framfor en overflatebehandling
commer foredragsholderen inn pa arsakene til rela-
vt mange mindre gode resultater etter krigen:
Han sier herom bl. a.:

Feilslagene viser seg som regel om etteraret
0g tidligst pa vinteren, hvorfor den oppfattelse
predte seg og vant tiltro, at de mange skader
povedsakelig métte fores tilbake til de nye bitu-
mensorters ringere motstandsevne overfor vann-
frengning.

Det er mulig, — ja sannsynlig — at forklaringen
i mange tilfelle virkelig ma sekes i df:nne omsten-
dighet; men jeg kan ikke ~la vere & peke pa et
paLr andre problemer_, som jeg tror har vart med-
virkende eller kanskje endog hovedarsak til kala-
mitetene.

Som bekjent er ettersperselen etter asfaltpulver
steget meget sterkt i e.tterkrigsérene. S4 & si samt-
lige sognekommuner 1 landet er begynt 3 interes-
sere seg for de <<s§)1-te vegery.

En slik utvikling‘ kan naturligvis i og for seg
jun glede en «teppebelegningsmann», og den
sleder iallfall fabrikantene, som kanskje enda ikke
ts‘elv er helt uten skyld i den «pulverasfaltfebery,
som har grepet sognekommunene overalt i landet.

Den ekede etterspersel betyr naturligvis en for-
oket belastning av produksjonsapparatet, og fram-
komsten av de mange utleggingsmaskiner har yt-
terligere akcentuert denne utvikling.

Det betyr i praksis at produksjonen av pulver-
materialer forseres, og en forsert produksjon ferer
nodvendigvis til en mindre effektiv kontroll med de
utgdende materialer.

Navnlig gdr det lett utover materialenes torring

%
og blanding, og dessuten medfoerer nattarbeide og
opparbeiding av materialer pad mere eller mindre
veloppvarmede (eller velisolerte) siloer ofte at vi
far levert asfaltpulver som under hensyntagen til
det anvendte bindemiddels viskositet er vanskeliy
— for ikke a si umulig — a utlegge pa tilfreds-
stillende mate.

Dette — i forbindelse med mangler ved stein-
agoregatets art og graduering — er — etter min
overbevisning — hovedarsaken til mange mislykte
pulverberegninger. Navnlig steinmaterialets torring
er av den aller storste betydning for et godt
resultat.

Ennvidere uttaler han som sin overbevisning
bl. a. at mange overveielser vedr. klebefortedrende
midler til varmt framstilte belegninger har vert
helt overfledige.

M. h. t. utforelse av avrettingslag i forbindelse
med legging av nytt slitedekke framholdt fore-
dragsholderen at avrettingslaget burde ligge under
trafikk minst ett dr for slitedekket ble lagt.

I Odense amt har vi da ogsi i stort omfang
utnyttet avretningen som en selvstendig vedlike-
holdsmetode uten oyeblikkelig tanke pa et fram-
tidig slitlag, og vi har erfaringer for at en avrettet
kjorebane, hvor den gamle overflatebehandlede
kjorebane titter fram i alle vegbanens topper, for
de mindre landevegers vedkommende kan ha en

levetid av 5—10 4&r uten vesentlig utbedrings-
arbeide.

Hvis man vil utnytte en slik avrettet kisrebane
I en arrekke, ber man dog sikkert anvende ren
l.must granit 1 pulvermaterialet og ikke, som man

10 godt kan gjere hvis pulverbelegningen kommer

hurtig etter, anvende et pulver som delvis bestir
av grusgravsmateriale.

Fra avrettingen er der kun et lite sprang til en
vedlikeholdsmetode som i de senere ar har vunnet
en betydelig utbredelse her hjemme og som danner
€n overgang til de egentlige pulverbelegninger.

Hos oss kaller vi den overtrekk, andre steder
betegner man den visstnok som «avrettende over-
fladebehandling».

Den adskiller seg fra de egentlige avretningslag
derved at man ikke pa forhand oppseker og inn-
tegner vegbanens lave partier, men straks utsproy-
ter klebemiddel pa hele kjorebanearealet (idet dog
naturligvis hver veghalvdel behandles for seg) og
deretter paferer en slik mengde pulvermateriale at
toppene nesten skrapes, mens hulhetene utfylles,
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Til overtrekk anvendes meget varierende mate-
rialmengder.

Jeg har sett lagtykkelser anvendt, svarende til
et sa lite materialforbruk som 7—8 kg/m2, hvilket
ubetinget er for lite, idet klebelaget da vil sla
igiennom pa store deler av kjerebanearealet og
gjore vegbanen glatt, likesom man ikke oppnér
noen serlig betydelig jevnhetsforsokelse.

P4 den annen side kan man undertiden se an-
vendt materialmengder helt opp til over 20 kg/mz,
hvilket md sies & vere for meget, idet man da utvil-
somt vil std seg ved & foreta en alminnelig avret-
ning etterfulgt noen &r senere av en pulverbeleg-
ning. '

Mine erfaringer gir ut pi at man ikke ber
anvende mindre enn 12 og ikke vesentlig mere enn
18 kg/m2.

Innenfor disse rammer har den beskrevne ved-
likeholdsmetode sin berettigelse som en behand-
lingsmate, som med en forholdsvis beskjeden ut-
gift betyr en stor forbedring av en vegs utseende
0g jevnhet.

I Odense amt utfores overtrekk som regel med
et materialforbruk av 15—18 kg/me.

Foredragsholderen behandler en rekke detaljer
vedr. forarbeider og utferelse av vegdekker under
anvendelse av asfaltgrusbetong og «egentlige»
pulverbelegninger.

Vedr. pulverbelegningen uttaler foredragsholde-
ren bl. a.:

D_e egentlige pulverbelegninger framstilles, som
De jo har hort i de foregaende foredrag, med en
makmmal kornsterrelse av 3 eller 6 mm, svarende
tl‘] henholdsvis V% og Y4” maskevidde i sorte-
ringssoldene.

Pulverbelegningenes fordel framfor de «riktiges
asfa.ltb.etolngbe-legninger er, bortsett fra de lavere
tfram§t|llings— 0g utleggingstemperaturer, at de er
i bes'lttelse av en stgrre ruhet, idet deres’ holdbar-
het i lar?gt heyere grad hviler pd belegningens
kornstabile oppbygging enn pé tilsetningen av en
sterre mengde av et hgyviskost bindemiddel.

Mens det optimale porevolum for alminnelig as-
faltbetong ligger omkring 3 4 4 9%, treffer man
ved pulverbelegninger ofte en hulromsprosent pa
5—10 i den ferdige belegning.

Det gir seg uttrykk i en overflatestruktur, som
mest rammende betegnes som «sandpapirruhet»,
en ruhet som — riktig klebning og utferelse forut-
satt — bevares noen lunne ubeskaret gjennom hele
nedslitningsperioden.

Jeg kjenner ikke neyaktige tall fra ruhetsbestem-
melser for denne belegningstype (kanskje herer vi
narmere herom i vegingenior Ludvigsens foredrag
pa torsdag); men jeg er blitt fortalt at man finner
friksjonskoeffisienter pd 0,6—0,8 for nye beleg-
ninger, og jeg skulle ta meget feil om ikke koeffisi-
enten holder seg iallfall over 0,5 gjennom en vel-
utfert belegnings nedslitningsperiode.

Av faktorer som kan virke nedsettende pa ruhats-
faktoren kan nevnes:

1) utlegging pa et for fett underlag og derav fol-
gende opptrenging av topplags- eller klebe-
bitumen i pulverbelegningen,

2) feil som folge av teppelagets forsegling,

3) spillolje fra dieselvogner som serlig i Holland
er blitt et betydelig problem.

Vi har jo i Odense amt temmelig betydelige
strekninger av 12—15 ar gamle teppebelegninger,
nesten alle sammen utfert pa sterkt beferdede
hovedferdselsarer, og jeg har aldri hert om
eksempler pa utskridning i noe slags fore, nar
bortsees fra islag og snolegging.

Der omhandles forskjellige utleggingsredskaper
og maskiner, fra de mere enkle «hjemmelagde» til
de mere moderne typer.

M. h. t garanti uttalte

folgende:

foredragsholderen

| henhold til § 10 i Ingeniorforeningens betin-
gelser skal entreprengren yde garanti for en p_u]vef—
belegning som utlegges som slitelag pa en bltL{n‘H—
nes belegning, forutsatt at underlaget tilfredsstiller
de fordringer til jevnhet som i § 8 er forlangt
for avretnings- eller bunnlag. Garantien‘ omfatter
naturligvis ikke revner, bolger og senkninger som
skyldes pévislige mangler ved vegens fundament.

Garantiperioden er fastsatt sdledes:

for 20—=30 kg/m2 . ........ .o 2 %l
for 30—40 kg/m2 ... ..eeieeeees 3 ar
5 ar

for over 40 kg/m?

Disse fordringer er meget beskjedne og kunne
visst — uten & ga fabrikantene for nzr — for-
heyes til det dobbelte, likesom der formentlig ogs&
burde ytes garanti for bunnlag og is@r for de na
benyttede bunn-slitelag av grusasfaltbetong.

Som regel ser man dog ogsd at entreprenerene,
(som jo i de fleste tilfeller er identiske med fabri-
kantene) uten hensyn til de rent juridisk bestenite
forpliktelser, for egen regning omlegger belegnin-
ger som er sd full av defekter at de vil kunne
skade fabrikkens renomé.
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Foredrag D.
Foredragsholder: Sivilingenior Herman Hansen.

Emne: Fabrikasjon og utlegging av asfaltbetong
samt denne belegnings egenskaper og anvendelses-
muligheter.

Innledningsvis omhandles at pulverasfalten har
fortrengt asfaltbetongen grunnet en del mindre
oode resultater man fikk med sistnevnte for ca 20
ar siden. Det forklares at dette skyldes feilaktig
utiarelse.

Foredragsholderen uttaler bl. a.:

et vil vaere naturlig forst & prove a definere
hva asfaltbetong er. Ser man etter i «Nomenkla-
turen», slik som den er utformz1 t Vegkomiteens
skrift nr. 2, 3 utg, fra 1945, stir det at asfalt-
petong er: «En vegbelegning etter betongprinsip-
pet, framstillet ved utlegging oy komprime:ing
av graduert steinmateriale, som ved & blandes med
asfaltbitumen (evt. asfalt) eller kuidasfaltbitumen
er overtrukket med en hinne herav. Bindemidlet
er ikke til stede i sd stor mengde ar alle hulrom i
steinmaterialet er utfylt, og belegningen kan av den
grunn komprimeres ved tromling eller pd annen
mate. Der skjelnes mellom belegninger utlagt varmt,
dvs. ved en temperatur av ikke under ca 120°C
0g belegninger utlagt kaldt, eventuelt halvvarmt,
dvs ved en temperatur av ikke over ca 60°C.»

Denne definisjon er jo rommelig og etter min
mening alt for rommelig, men jeg innremmer at
det kan veare vanskelig & trekke en grense mellom

egentlig asfaltbetong og f. eks. pulvermaterialer,
idet framstillingen av disse jo skjer pd omtrent
samme mdte og utleggingen av dem helst, mens
materialene er varme, hvilket i praksis ofte vil si
at de er meget over 'de nevnte 60°C. Jeg kunne
tenke meg & utskille den egentlige asfaltbetong
ved 4 tilfoye at det anvendte middel har en slik
ViSkOSitet at belegnin-gen ikke kan komprimeres
tilfredsstillende ved en temperatur pd under 120°C.
Ved denne tilfeyelse far man en tydelig adskillelse
_fra pulvermaterialene, som jo utmerket kan kompri-
meres ved meget lavere temperaturer.

Deretter gar han inn pa omtalen av den histo-
riske utvikling av asfaltbetongdekker og gir et
interessant innblikk i de synspunkter som har vert
gje-ld'en‘d-e ned gjennom tidene i ca 75 ar. Vedre-
rende siktekurven uttaler foredragsholderen fol-
gende: Der er i-r?gen diskusjon om at man skal
velge en graduering som gir den mest stabile be-
legning, men savel forsek som praksis har vist at

stabile belegninger kan fies bade nar man gradu-
crer etter en kontinuert fortlopende kurve og nar
man velger en diskontinuert. Det har fra forskjellig
side vert anfert at en kontinuert graduering
skulle folge kurven y = ¢ - k. Dette er etter min
mening ikke riktig; en slik blanding vil bli alt for
fillerrik, hvorved man fir noyaktig den samme
fare for «rulling» som Richardson omtalte, 0g lyk-
kes det & unngd den, blir produktet i hvert tilfelle
stivt og meget vanskelig & arbeide med og nesten
umulig & komprimere tilfredsstillende.

Forskjellige tyske asfaltteknikere er gétt inn for
en graduering etter ligningen y = ¢ -k %, idet
det dog anbefales ved mere finkornede materialer
a nerme seg kurven y = c-Ak*. Det er oyen-
synlig ogsd her frykten for det vanskelig bearbeide-
lige materiale som gjor seg gjeldende, fuor begge
gradueringer gir utmerket tette og stabile be-
legninger.

Det synes forevrig som om den tendens som i
slutten av 20-4rene var til 4 oke fillerinnholdet, man
kan nesten si over alle grenser, nd er avlost av en
tendens til & forminske det og omtrent eliminere det.
Der er siledes visse stater i Amerika som gradu-
crer etter ligningen y = c- A ', bortsett fra at
fillermengden er 3—4 % under det teoretisk be-
regnede. Som min egen erfaring vil jeg dog gjerne
anfore at underskudd av filler er farligere enn et
lite overskudd og at det er klokt & vere pad den
sikre siden.

Det md imidlertid slds fast at der intet som helst
er i vegen for & framstille en bade stabil og slite-
sterk asfaltbetong, selv om 'der er sprang i stein-
materialets graduering, det gjores i masser av til-
feller i utlandet men ogsd her hjemme. Det kan
sdledes anfores at Vegkomiteens siktekurve for as-
faltbetong har sprang i sammensetningen, men det
har ikke forhindret at der er framstillet utmerket
asfaltbetong ved & felge denne kurve.

Innen vi forlater spgrsmalet om graduering, skal
der pekes pd en liten ting som man ofte kan v®re
tilbeyelig til & glemme, nemlig at alle siktedia-
grammer er tegnet ved hjelp av vektprosenter og
at man derfor ma huske & ta den sp. vekt i be-
traktning — sarlig for fillerens vedkommende;
det er ikke likegyldi-g om man anvender sement
eller kalk.

P4 fig. 2 og 3 er der angitt forskjellige siktedia-
grammer for asfaltbetong bide med og uten Spransg
i sammensetningen, men for dem alle gjelder at
de har gitt utmerkede belegninger.
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M. h. t. asfaltens hirdhetsgrad og mengde ut-
tales fglgende:

Nar man har truffet sitt valg mellom naturasfalt
og kunstig asfalt, kommer spgrsmélet, hvilken vis-
kositet, eller sagt med andre ord, hvilken penetra-
sjon, den anvendte asfalt skal ha. Opprinnelig ble
det angitt at man til asfaltbetong skulle anvende
asfalt med en penetrasjon pa mellom 40 og 60,
idet man brukte de hardeste sorter hvor det dreide
SE€g Om tung trafikk. Det var nedvendig & anvende
QISS‘e_ forholdsvis harde kvaliteter, da stabiliteten
I steinmaterialet ikke var altfor ‘god, men det er
S tvil om at en hel del av de revnede asfalt-

» 08 er asfalten sd ytterligere blitt

herdet f. eks. ved et ekstremt heyt fillerinnhold
eller ved at der er anvendt en uegnet filler,

jo ga galt. Med de steinmaterialsani
som brukes i

ma det
nensetninger
~dag er der intet i vegen for 4 an-
venvd46. ves‘entllg‘blgtere bitumener, og det er s&ledes
slett ikke ualminnelig & bruke asfalt med cn pene-
trasjon p& 100 til 120, og jeg skal senere fortelle
Dem om en spesiell asfaltbetono e
der asfalt med en penetrasjon ;ﬁh\;gz)_man e

Like viktig som det er & ha de riktige asfalt-
kvaliteter til rddighet er det at der fgres neye kon-
troll med temperaturen i asfaltkjelene. Det er en
kjent sak at asfalten kan odelegges ved & vere
oppvarmet i for lang tid eller til for hey tempe-
ratur. Men selv oppvarming til en temperatur som
ikke er i stand til direkte 4 edelegge asfalten, kan

bevirke at materialet blir mindre godt og at beleg-
ningen blir mere porses, liksom en for lav tempe-
tur pa asfalten, selv om den blandes med steinmate-
rialer som er oppvarmet normalt, bevirker at mate-
rialet blir vanskelig & blande og senere & utlegge
og komprimere. Mengden av asfalt som skal an-
vendes, avhenger naturligvis foruten av den maksi-
male kornsterrelse ogsd av den mate som steinma-
terialet er graduert pé. Der kan sdledes vare tale om
4 anvende fra 6—7 % asfalt og opp til 10 % til
slitelagsbelegninger, og i visse tilfeller har man
veert nede pa 5 %. For danske forhold, hvor gjen-
nomsnittstemperaturen er forholdsvis lav, 0g hvor
vi ofte kan ha adskillige grader under frysepunktet,
vil det riktige vaere & anvende en blet asfalt og 4
anvende heller Y% % for meget enn 15 9¢ for lite.
Den blgte asfalt vil alltid minske risikoen for krake-
lering, likesom den vil muliggjere at eventuelt opp-
stitte revner kan Jukkes igjen. P4 den annen side
kan det ikke nektes at det av hensyn til skridsik-
kerhet selvfolgelig er bedre & vare i underkanten
med asfaltmengden, men forskjellen er sa liten
at det kan forsvares & anvende en hgyere asfalt-
prosent under hensyn til faren ved en porps be-
legning.

Hva steinmaterialet angér uttales folgende:

Endelig er «det tilbake & omtale den tredje 0%
sterste bestanddel, hvorav asfaltbetongen er Opp-
bygget, nemlig steinmaterialet. Selvfglgelig kan
man bruke alle slags stein som finnes i landet,
men det gjelder dog her som ved pulverbelegnin-
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gene, at det beste resultat fds ndr man anvender
de beste stein, dvs granit framfor grusgravs-
materialer, knust stein framfor rund stein, kubiske
materialer framfor flisige og stein med ujevn over-
flate framfor stein med glatt overflate. 1 Dan-
mark finnes der intet foreskrevet med hensyn til
storrelsen av de stein som skal benyttes, men det
er klokt & holde seg de engelske normer for aye,
som foreskriver at den sterste steinstorrelse ikke
ma veere over halvdelen og ikke under Y3 av tyk-
kelsen av det ferdigkomprimerte lag. Likesad fin-
ner man i de engelske normer en bestemmelse om at
i blandinger hvor de egentlige stein utgjor mere enn
45 %, skal mengden av den storste storrelse ligge
mellom 30 og 70 % av det totale steininnhold.
Fabrikasjonen av asfaltbetong skjer som bekjent
ved at steinmaterialet torres og oppvarmes for der-
etter & blandes med filler og asfalt. Jeg skal ikke
komme n&rmere inn pd en beskrivelse av de an-
legg som brukes til fabrikasjonen, ‘de adskiller seg
o ikke vesentlig fra dem man framstiller pulver-
asfalt pa. Der er dog enkelte ting som det er klokt
a4 holde seg for gye. Mens pulverasfalt normalt
kan framstilles med en tilfredsstillende stein-
materialesammensetning ved sammenblanding av
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to fraksjoner, er det meget ofte nedvendig & sam-
menblande 4 eller 5 fraksjoner nar det dreier seg
om asfaltbetong, for a fa den enskede siktekur ve.

Med hensyn til framstillingstemperaturen for
asfaltbetong gjelder folgende. Asfaltens temperatur
bor veere ca 160°C, og som allerede nevnt er det
viktig at denne temperatur overholdes, da utsving
til den ene eller annen side gir darligere blandin-
gor. Steinmaterialet skal oppvarmes sd meget at
asfaltbetongen, nar den forlater mixeren, har en
temperatur pa 170—175°C. For fine sammenset-
ninger og noe lavere for grovere materialer. Det er
meget viktig a4 overholde disse temperaturer.
Hoyere temperatur kan meget lett fore til edeicg-
gelse av bitumenen, men lavere temperatur bevirker
til gjengjeld at materialet blir vanskelig & arbeide
med og & komprimere tilfredsstillende. Det md jo
ikke glemmes at selv om materialene transporteres
tildekket til utlegningsstedet, s& har man dog alle-
rede her et varmetap, og et annet og betydelig
storre fdes under selve utleggingsprosessen. Det
er da ogsad forstdelig at der er en grense for hvor
langt man kan transportere asfaltbetongen ndr man
onsker & utfore arbeidet pd den best mulige méate.»

(Forts.)

Trafikktelling i Sverige

port fra konferanse og demonstrasjoner i og omkring
7. og 18. mars 1952. Det vises til artikler i Svenska
s Tidskrift nr. 7, 1951, av Gustav Ekberg og i
1951, av E, Hasselquist om samme emne.

Rap
gtockholm 1
Vngfﬁrening"»"
vant Verk nr. 3.

{ turen til Sverige deltok kommuneingenior Karl
Olsen, sivilingenior Arne Korsbrekke og, fra Veg-
direktoratet, avdelingsingenior Svend Major.

| Kungliga Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsens
hovedkontor ved Vé‘tsterbroopllan ble Vi tatt imot av
lederen for Vagbyran, by.raslef. A. Ténneryd, som
omfattende orientering om de trafikk-
tellinger ved hjelp av automatiske. trafikktelleappa-
rater som for tiden pagdr i Sverige. Han presen-
terte 0ss for l:e byrdingenior E. Hasse\qglst som
har lagt opp planene for tellingene, og byraingenior
A. Berglind som leder den praktiske utiorelse
av dent.

Vi ble mott med en elskverdighet og hjelpsomhet
som knapt kunne ha vert sterre. Ingeniorene Has-
selquist 08 Berglind, samt en av vegforvaltningens
biler, ble de to dagene stilt helt til var tjeneste.

Biltrafikken i Sverige oker med en ganske utrolig
fart. Det viser seg sdledes at sommertrafikken

ga 0SS en

Avdelingsingenisr Svend Major

DK 656.1 : 313 (485)
fra 1936 til 1951 er blitt tredoblet. Heldrstrafikken
oker ikke fullt si fort. Betrakter en heldrstrafik-
ken, viser det seg at utnyttelsen av bilparken er
noe synkende med et stigende antall biler. Som-
mertrafikken derimot gker forholdsvis litt raskere
enn antallet biler.

Sveriges Riksdag har bevilget 1,4 millioner kro-
ner til en omfattende trafikktelling. Planer for en
telling i likhet med den manuelt utferte telling i
1936 var allerede utarbeidd, men det viste seg
umulig & skaffe egnet arbeidshjelp til & utfere en
slik telling. En bestemte seg da til & forsoke en
telling med Streeter-Amets automatiske trafikk-
telleapparater.

Prinsippet for disse apparater antas & vere for-
holdsvis kjent. Det spennes en gummislange over
vegen. Ndr et hjulpar kjerer over slangen oppstar
et luftstot som over et membran slutter en elektrisk
kontakt, stromstotet registreres s av et telleverk.
Vanligvis brukes to typer apparater, et mindre som
bare teller antallet av kjereteyer som har passert
i den tid apparatet har stdtt oppstilt (akkumule-
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rende apparater), og en storre som teller og hver
time registrerer hvor mange biler som har passert
(timeregistrerende). Det finnes ogsé et par andre.

Byrésjef Tanneryd uttaler at de erfaringer som
er innvunnet, ikke bare har overbevist om at meto-
den er brukbar, men ogsd om at den er den manuelle
metode overlegen.

Trafikktellingen med automatiske apparater, slik
denne metoden er utarbeidd i U. S. A., bygger pi
den observasjon at trafikken pd et bestemt sted
varierer over degnet, over uken og over dret i visse
bestemte, nesten lovmessige, rytmiske bevegelser.
Disse bevegelser kan registreres og opptegnes som
kurver, og for veger hvor trafikken har sammec
karakter, f. eks. typiske turistveger, innfartsveger
til store byer, veger i industridistrikter, veger i

jordbruksdistrikter eller veger med stor tommei-

trafikk, viser det seg at disse kurver har en megel
ensartet form.

Dette benytter en seg av ved 3 dele inn det veg-
nett som skal telles, j grupper av vegstrekninger
lhvor trafikken kan antas 4 ha noenlunde samme
<arak.ter, En slik inndeling viser seg oftest i
P]a!(81§ 4 falle godt sammen med en distriktsvis
inndeling.

I et slikt telledistrikt (eller gruppe av veger som
telles sammen) legges et dobbels system av telle-

punkter. For det fgrste velges et begrenset antall
punkter som telles temmel;

trolltellepunkter
gierne seks eller
pa grunnlag av dj
variasjonskurve o
distriktet. Dvs. j P

g inngdende som kon-
(hovedpunkter).  Disse telles
lere ganger i lopet av et ar. Og
sse tellinger setter en opp en uke-
g en drsvariasjonskurve for telle-
. ennes ist;é;l;sljs ttegner man il(}(g opp kurve-
et tellesbet A" ut et sett koeffisienter. Der-

Vis meget stort antall dekk-
punkter (bipunkter). Disse telles bare en ecnkelt
%ang, Qg.en gar uten videre ut fra at deres uke- og
arsvariasjonskurve har samme form som den en har
regnet ut for kontrollpunktene. Ved & benytte seg av
de utregnede koeffisienter, finner en da ved enkel
multiplikasjon den sannsynlige drsmiddeltrafikk for
hvert av dekkpunktene.

Tellinger med automatiske apparater gir bare
summen av antall biler. For & fa klarlagt trafik-
kens sammensetning, md den maskinelle telling
derfor suppleres med manuelle, differensierte tel-
linger i et s& stort antall punkter at en far et noen-
lunde sikkert grunnlag til & supponere trafikkens
sammensetning i de ovrige punkter.

I Sverige har en ved planleggelsen av den pa-
gdende telling hatt en meget omfattende trafikk-
telling fra 1936 4 stotte seg til. Dessuten har en

i Sverige 130 faste tellepunkter, hvor det hvert ar
siden 1936, altsd gjennom 16 ar, har vert utfort
temmelig differensierte manuelle tellinger over tre
dager (fredag, lerdag og sendag) syv ganger
arlig.  Det er resultatene fra disse 130 punktene
som under den pagdende telling brukes til & suppo-
nere trafikkens sammensetning.

For den egentlige telling ble satt i gang, ble det
utfort en prevetelling i Sodermanland ldn. Prove-
tellingen var ganske omfattende og strakte seg over
ni uker i april—juni 1951.

Provetellingen viste at det blir en meget god over-
ensstemmelse mellom maskinelt og manuelt utferte
tellinger. Enkelte grove avvikelser forekom, men
disse ble antatt & skyldes at de manuelle tellere i
disse tilfelle har «skulket» og satt opp telleresul-
tater pd skjonn.

Generelt har en erfart at telleapparatene har fatt
std i fred. @Jdeleggelse av gummislanger og
velting av apparater er unntakelser. o .

Det viste seg at traktorer med stélhjul skjaerer
og at hestesko med brodder kan

Vanskeligheter kan ogsa opp-
4 grusveg nar denne avvekslende

slangene over
punktere slangene.
sta med slangene p L
fryser, tiner og firyser 'glcn'.,nf er

En serger for at broytesid o Sl
blir holdt underrettet om nar HPP‘;”a'C‘r ? IL (:PP-
Broytesjaforenc far beskjed ont 4 fJeﬂ‘r”?l_Sji‘nCﬂf
i tilfelle broyting blir nodvendig. e mbLI: pd
det stedet faller da bort i den (;)[ﬂga”g;"]-) ) IQ\YL
forere skal hefte av slangen, kjere forbi, og hette
slangen pa plass igjen. .
51&125;551, pspesie?t ]Okalpl‘e.SSen pa s:ed‘e:)‘ r]l\-/Ol.
telling pagar, har omtalt tellingene, 02 ;(ax' cr]lilatt
til 4 skape positiv interesse¢ for dem. rmbl ast-
ningens medvirken var ogsé planlagt, men falt ved
et tilfelle bort.

En fant at planen for en serie tellinger med
automatiske apparater pd forhdnd mé vere fast-
lagt til hver minste detalj for hele telleperioden.
Det settes opp en fullstendig plan for utsetting og
inntagning av hvert eneste apparat med ngyaktig
angivelse av dato og klokkeslett. o

Dersom tellingen i et punkt pa en eller annen
mate blir forstyrret, gar arbeidet videre frem
ctter planen, og en lar bare det punkt en har
mistet, falle ut i den omgangen. Det velges sd
mange punkten at dette ikke gir noen vesentlig
forstyrrelse av tellingen.

Det ble sterkt understreket at et godt resultat
av tellingene bl. a. avhenger av en fullgod service
for telleapparatene. Det viser seg at vegene i
Sverige, hvor vegbanens hardhet kan variere fra

og hovelforere
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en oppblott grusbane il steinbrulegning, krever
et storre folsomhetsomride enn apparatene egent-
Det er en tendens til at sma
hur tiggacende biler kan «hoppe overs (ikke regi-
strere) mens tunge langsomtgdende lastebiler kan
registrere dobbelt.

l]g_g’ er hcrcgnct for.

Til en viss grad kan dette
motes ved & seoke a stille opp apparatene hvor
kjm'clmstighctcn ikke er for stor, men i alle tilfelle
er en meget omhyggelig justering av apparatene
med den endelige innstilling under oppsctningen
ute pa vegen nedvendig.  Det stilles derfor krav
til tellerne om meget noyaktig og pdlitelig arbeid.
Som tellere har en derfor bare ansatt folk med
teknisk utdannelse, og de har fatt gjennomga et
spesialkurs for de slapp ut pd vegene.

Tellingene blir lagt an slik at apparatene er i
gontinuerlig: bruk gjennom hele dret.  Hver av
tellerne har en spesialinnredet liten varevogn til
disposisjon og arbeider med et storre sett appa-
rater (for tiden fire timeregistrerende og 12 akku-
mulerende -+

reserver). Tellerne ma folge med

tellingene og soke losji i narheten av der hvor
apparatenc skal tas inn neste morgen.

Pa grunnlag av erfaringene fra prevetellingen,
ble det utarbeidd planer for en omfattende telling.
Forelopig telles de tre landskaper i det serlige
gverige, som har et relativt tett vegnett. Norrland
com i trafikkmessig henseende har en annen karak-
ter, Cr forelopig ikke tatt med. En regner 4 maitte
logge tellingenc an noe annerledes der.

“ggr-Sverige er delt inn i fire tellecomrider. 1 ar
(1952) telles i hvert av disse omrider et system
qv kontrolipunkter. Dekkpunkter vil bli talt neste
ar. Innen hvert tellecomridde er valgt hele 182
kontrollpunkter, ‘ 91 pad hovedveger og 91 pi
byg(:eveger.ﬂ Disse pL.111l\'tex' blir talt i to dager
(48 timer) fire ganger i lopet av et &r. Hoved- og
bygdcvcgcr er holdt Ubt f!'é h_verandre da en antok
afikken hadde forskjellig karakter.

at tr (Denne
&magclge viser seg tmidlertid visstnok ikke & holde
stikhk.)

Kontrollpunktene er s vidt mulig valgt ved veg-
kryss, og alle fire armer telles. Er det tettbebyg-
oelse rundt vegkrysset (med derav folgende lokal-
}}gﬁ‘ikk) settes telleapparatene alltid helt utenfor
tetthebyggelsen.  Denne regel blir fulgt selv om
(,ppsetningSSwdt‘t for apparatene derved kommer
flere km fra selve vegkrysset.

Omkring et vegkryss blir vanligvis satt opp ¢én
sior timeregistrerende maskin og tre smd akku-
mulerende maskiner.

Etter at disse planer var fastlagt i 1951, har
pBureau of Public Roads, Department of Com-

merce, U. S. AL sendt ut et generelt forslag til plan-
legging av trafikktelling med automatiske telle-
apparater.  Den framgangsmate som der anbe-
noe amerledes enn den brukt

Den gir spesielt et betydelig mindre

ales, er som  er
i Sverige.
regnearbeid.

Under de forberedende arbeider ble det klart at
planleggingen og administrasjonen av en maskinell
telling var sa pass komplisert og krevde sa meget
arbeid at ldnenes vagforvaltning ikke kunne ventes
a makte oppgaven i tillegg til alt annet arbeid.

Ved Vidg- og Vattenbygnadsstyrelsens hoved-
kontor i Stockholm ble det derfor satt opp en cgen
administrasjon av trafikktellingene. Denne bestar
av 1:e byraingenier E. Hasselquist som (ved siden
av sitt annet arbeid) utarbeider planene for tel-
lingene, byrdingenior A. Berglind som feder ut-
forelsen av tellingene og har den daglige admini-
strasjon, herunder ogsa ledelsen av servicestasjo-
nen for apparatene, og en tekniker som utforer
reguiearbeidet. Tellingene ute i marken utfores
av dtte teknikere. Disse arbeider fire og fire (en
i hvert telleomrade) i skift pa 14 dager. De fjor-
ten dagene de ikke biler rundt med telleapparatene,
har de sin fritid og er deretter beskjeftiget med
annet arbeid.

Til en videre kartlegging av trafikken er det i
Sverige kjept inn to stk. permanente trafikktelle-
apparater av elektromagnetisk type (Streeter-
Amets fabrikat). De er nd under montering, den
ene vistnok pd Soderteljevdgen naer Stockholm by-
grense, som er Sveriges mest trafikerte veg.

Det har ogsd vart gjort forsek pd mer inn-
gdende analyse av trafikken, spesielt lastebil-
trafikken, ved utdeling av kort med spersmal, som
skulle utfylles og postlegges. Denne metode viste
seg ikke & gi brukbare resultater.

Det forberedes nd a sette i gang trafikkanaly-
ser etter intervjumetoden. Planen er a ta for
seg et bestemt omrade og innen dette 4 ta ut et
representativt utvalg av biler. Disse felges sa
fra dag til dag over en bestemt periode, enten ved
daglige visitter hos sjaferene eller ved telefon-
samtaler med dem. Det foreligger et tilbud fra
et privat firma som vil pdta seg 4 utfere en slik
analyse. En statistiker er ansatt i Vag- och Vat-
tenbygnadsstyrelsen med behandling av disse
undersokelser som spesialoppgave.

Kontrollveiing av lastebilers akseltrykk oppgis
ogsd & vare meget aktuelt i Sverige. Noe slikt
arbeid er enda ikke satt i gang, men resultatet av
en del stikkprover, viser at det kjores med aksel-
trykk langt ut over det tillatte.



174

NORSK VEGT!DSSKRIFT Nr. 10 -

1952

Konklusjon.

Trafikktelling med automatiske telleapparater
ma antas ogsd & kunne utfgres i Norge. Det er
intet til hinder for & ga skrittvis fram og telle
landsdel for landsdel etter behov.

I Norge hvor vegnettet er mindre tett enn i
Ser-Sverige antas tellingene 4 matte legges an litt
annerledes. De systemer som er satt opp i «Traffic
Engineering Handbook» utgitt av Institute of
Traffic Engineers, Connecticut, og i det tidligere
nevnte generelle forslag til planlegging av trafikk-
telling med automatiske telleapparater, som er
sendt ut av Bureau of Public Roads, antas & kunne
gi det beste utgangspunkt for planlegging av slike
tellinger i Norge.

Maskinelt utforte tellinger forutsetter at det
arbeides etter planer som pa forhind er utarbeidd
i detalj for det omrade som skal telles. Utarbei-
delsen av disse planer samt beregningsarbeidet
antas & matte utferes av en sentral instans. Dette
vil vere hensiktsmessig bade fordi arbeidet er
stort og delvis litt komplisert, og for & & telling-
ene ensartet for hele landet.

Ved sterre tellinger vil arbeidet i marken maétte
utferes av en eller flere teknikere, eller folk med
tilsvarende teknisk som far tellingen
som sin eneste oppgave sd lenge den pdgar. Tel-
lerne vil matte ha passende bil til disposisjon og
vil matte operere med et storre sett apparater.

innsikt,

Da de automatiske telleapparater ikke gir noe
bilde av trafikkens sammensetning, ma de maski-
nelt utferte tellinger suppleres med manuelt ut-
forte differensierte tellinger i et antall punkter.

Som et forste skritt i arbeidet med en kart-
legging av biltrafikken i Norge antas det a ville
vare hensiktsmessig 4 velge et antall faste telle-
punkter fordelt over hele landet etter en samlet
plan, dvs. punkter som telles manuelt (og diffe-
rensiert) et antall ganger hvert dr. Disse tellinger
ville gi grunnlag til & bedgmme de generelle hoved-
trekk i trafikkens utvikling fra ar til r. NAar se-
nere en omfattende trafikktelling blir satt i gang,
vil da tellingene i disse faste tellepunktene ga inn
som et ledd i denne.

Det tor ogsd vare verdt overveielse & opprette
en eller flere permanente tellestasjoner med elektro-
magnetiske telleapparater. Det er pd veger med
meget stor trafikk slike tellinger ville ha storst
betydning, og den veg som antas ferst 4 komme i
betraktning er riksveg 40 like utenfor Lysaker.

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved offentlige veganlegy
pr. 25. september 1952,

f  Bygdeveg- Herav pa
-E, __anlegg e S 82
Fylke | g;tg g S[f;f’;l | — Hjelpe- g“f §§
T £ bidrag bidrag RERLFANEI), 2o Hp e
1Mann|Mann Mann MannlM:lmf Mann ;E ;Eg
. |
Ostfold . ... ... 73 1 38‘ 112 112 — 8 1
Akershus .. .. 8 25| 34 139 129/ 10| 2| —
Hedmark ... .. 91 201| 27 319 319 — | — | -
Oppland ..... 228 101 142 471 471 — | 4| —
Buskerud ..... 86 28 64' 178 178 — 1 —
Vestfold ...... 133 13 10 156 104 52 | 19| —
Telemark . .. .. 82 82| 35 199 199 — | 1| —
Aust-Agder .. 135 88 42l 265 265 — | — | —
Vest-Agder ... | 297 145 67| 509‘ 504/ 5 8| —
Rogaland ..... 118, 154/ 32 304 304| — N [1==
Hordaland .... | 352 61| 271 684 684 — | 2| 2
Sogn og Flordane 306 255| 14 575 575| — | 8| —
More og Romsdal| 261/ 121| 17 399 399 — 41 —
Sor-Trendelag ..| 140 95| 231" 466 466/ — 4§l ==
Nord- Tmndelag' 2097 20| 82 399 396 3| 10| 2
Nordland ...... | 513 189| 278 980 957| 23 5| ——
TrOmsS' ¥t wr Ja : 551, 473 319 1343‘ 1343) — | — | —
Finnmark ..... | 471] 56| 53 580 580 —-| 7| 3
Hele landet ..!4214{2108 1756 8078 7985 93 | 84 | 10
Hele landet pr. |
27. sept. 1951 28122370 1639 6821 6806] 15 | 72 6
Antall arbeidere ved offentlige vegvedlikehold
pr. 25. septcmber 1952.
L ‘ Veg- | Veg-
Fylke “ 5&315}}(:1' Fvyelg:? ‘%}éggf ‘ hatt I\"t*;?le:rea“ ;)f]fr”lfff
i bruk |av bruk
| Mann Mann ' Mann | Mann |
Ostfold ...... 155 67 80 | 302 34 2
Akershus . ... 283 88 | 237 | 608 6 =
Hedmark 330 42 | 290 | 662 21 =
Oppland ..... 273 71 159 503 12 23
Buskerud . ... 266 61 210 | 537 11 4
Vestfold ..... 77 | 101 94 | 272 8 —
Telemark 228 29 91 | 348 16 2
Aust- Agder 104 34 10! 329 6 5
Vest-Agder ....| 143 | 114 | 164 | 421 19 6
Rogaland ..... 178 44 | 192 | 414 31 5
Hordaland ....| 206 77 | 216 | 499 22 3
Sognog Fjordane| 213 56 77 | 346 10 6
Mere og Romsdal| 336 105 [ 291 732 36 14
Ser-Trendelag .| 173 56 | 138 | 367 25 20
Nord-Trendelag | 304 31 276 | 611 10 —
Nordland ..... 366 187 132 | 685 58 42
Troms ....... 217 109 55 | 38l 7 4
Finnmark ..... 226 23 — | 249 26 18
Hele landet ...| 4168 | 1205 | 2803 | 8266 | 358 | 151
Hele landet pr. . ‘ |
27. sept. 19511 3892 | 1161 | 2836 | 7889 | 347 | 182
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et krafttak
ett 1 tilfredsst

Ulende stand

Alle nyvanlegg utfores telefri og rikshovedvegene far permanente dekker

| vdrt naboland har vegene heller ikke holdt
tritt med utviklingen av hiltranspm'ten.. f]jc11.|1<)111_
caende er baereevnen og bredden samt Jinjel oringen
‘i‘kkc tilfredsstillende, slik at I\'joringcnvl\'an forega
med stort og regningssvarende materiell og med
u-jennmns‘nittx‘ha%tighct. Televanske-

samme utstrekning,

en rimelig .
lighetene har Sverige ogsd i
som vi har det. |

Bilavgiftene i Sverige har i
viert innkrevd med betydelig  storre D%‘Iwb enn
brukt til vegene, men overskuddet er satt til side og

de  senere  ar

et cr vitt lefte om at det. senere skal komme
d B . . = .
g sence ?“ gode. Mangelen pa arbeidskraft har
ve

nok veart en medvirkende drsak til at det cr for-
holdt slik. '

Ved den nordiske vegkongress som ble lu?]dt i
Stockholm, 12.—16. juni i .z“n', var dc ()pp]):sn]nger
som ble gitt bl. a. av vigministeren, statsrad Hjal-
mar Nilsson, om vegvesenets arbeidsplaner og om
de belap som antokes a ville bli bevilget i de neer-
fremover, bade oppsikts- og tankevek-
De bar tydelig bud om hvor no.dvcnchg
samfunnr ikke ma

meste ar

kende.
sgene 1 e oderne s
Lt t?lt avﬁri::atllc L\tllll\nat de ikke Dlir tjenlige til
1 olr:)vl)]()dllk%]()ﬂ%llVLt __ herunder turisttrafikken
i_ billig, hurtig og sikker transport.
lfolgc E,\/J/ essen nr, 167, 1952, haddcqvag- och
Vattcnhyggnadsstyrelsen for kalenderaret 1952
eslatt bevilget til veg- og bruarbeider 165 mill.

s Av hensyn til athdxluattcn ble det dog

er
:)::: stilt til radighet 140 mill. kroner
Vigministeren uttalte imidlertid at dct til neste
1953 — skulle kunne investeres 170 mill.
hwvert skal bli en

i —
imner i vegene oy at det etter !
okning — overensstemmende med Va.g— och Vat—.
tenbyggnadsstyrelsens forslag — slik at dﬂﬁ‘t 1

1954 kan bli anvendt kr. 240 mill. — i 1955 kr.
280 mill. 1956 kr. 320 mill.

=¢———— 5 cu BELAGANING

15 Ch HAKAOAM

'-‘15’*- 50 cm GRrUS

0g i

GAMMAL VAGDANS quusxaﬂ'—b
Telesikring av gamle, 1

skipper  teleskuddene  giennoni,

V gruslag kan dotte ikke

darlige veger.

Fig. 1.

Den gamle veg-
banen

I den nye vegbanens

skje.

“Avdelingssjef Axel Ronning
DI 625.7 .8 (485
Videre meddelte Vagminisieren art alle nyanlegy
av blir bygd telefri

forsterkes

veger og at eldre veger skal
gjores teletrie ved hjelp av et til-
tykt VU‘rns‘ho' som oker beareevnen
hindrer telen fra d& bryte igjennom (se fig. 1).

Det vil nd bli lagt vekt pa at giennomgangs-
vegene — rikshuvudvigarna — snarest kan kom-
me i full stand.

Rikshuvudvigen Stockholm—DMalmo skal i lopet
av 3 ar fa fast dekke Den
skal fa 4 kjorebaner i narheten av byence og ellers
7 meters bredde med 2 m brede banketter. Den
10.3 km lange strekning mellom Malmio og Lund
blir autostradabygd med 4 kjorebaner og uten
kryssende trafikk. vare ferdig
allerede neste a

()g

strekkelig 0y

over hele strekningen.

Den paregnes a

Hdlsingborg—Svinesundbroen vil i ar vare per-
manentlagt fra Halsingborg til Goteborg.  Strek-
ningen videre frem til Svme%und forlanger omfat-
tende og kostbare utbedringer, men antas a ville
vare ferdig og permanentlagt om noen ar. Det
legges sarlig vind pa & bringe denne stre ekning i
god stand av hensyn til den store giennomg

gangs-
trafikken mellom Danmark og Norge.
Goteborg—Stockholm via Orebm skal auto-

stradabygges mellom Goteborg og Alingsas. For
ovrig blir det pa resten av strekningen A foreta be-
tvdelige omle egninger og utbedringer.
()/ohm~Ka/Isz‘ad»—mmzsc’sl‘ano/wn Han  (til
Oslo): Store arbeider er j gang i grenseomradet
samt mellom Kristinehamn og Bodalen. Vege
veere fullt ferdig om
Norrland: Det
av kysthove dvege

n vil
et par ar.

arbeides nd pa en rekke steder
en, bl. a. med betydelig bruanlegg.
Meget interessant er vegministerens konklusjon:

«Underhdlisarbetet pd vdgarna skdts numera {
allmanhet bra. Mdnga vigarbeten stdr pd dnske-
listan och ni kan vara sdikra pd att vi gr')'ro Il'a_t_f vt
kan. Vi tar krafttag for att Sverige skall fd bul‘.l.‘i'f’
vagar.  Den o¢kade trafiken ger oss mera Vf,zg‘
skatter: 505 milj. kr. dr forutsedda for budgetaret
1952—1953. De pengarna fdr vi behdlla for
vagar och broar pd ett par miljoner nar. Arbets-
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kraftsbristen ar svdraste problemet men den har
Idttai en aning.

Vira vigbyggare har anammat amerikanska
byggmetoder och férbdttrat sina egna med utnytt-
jande av moderna maskiner. 1939 hade vi 27—
28 000 vigarbetare. Nu har vi 13 000 men tack
vare maskindrift och sdsongutjimning m. m. dr
effekten per arbetare nu ofantligt mycket storre.»

Nar man skal forseke 4 trekke slutninger av
det som er anfert foran, er det nedvendig 4 véere
klar over at Sverige har ca 90 000 km veger —
altsa omtrent det dobbelte av vért vegnett. Sverige
har imidlertid ikke det store problem vi har, nar
det gjelder & skaffe forbindelsesarer til vare vey-
lose strok. Det er en oppgave av ferste orden i
var fremtidige vegbygging. Vi ma imidlertid hel-
ler ikke forssmme gjennomgangsvegene hvor den
store transport avvikles. Her er det om & gjore at
vegenes utstyr og beaereevne tillater anvendelse av
stort regningssvarende vognmateriell.

Vi ma heller ikke stille oss i den situasjon at vi
kanskje mister en betydelig del av inntekten av
turisttrafikken fordi de utenlandske Dbilturister,
som nd i stigende antall bidrar til & skaffe oss
valutainnkomster, stryker vart land i sine reise-
planer pd grunn av vegenes tilstand.

Personalia
Ansettelse i vegresenet.

Maskinbokholder Walter Paunes i Vegdirektoratet or ansatt
som fullmektig I.

As3istent Willy Adamodt er
samme sted.

ansatt som maskinbokholder
‘ Midlfex:tidig konsbituert assistent I @ivind Lahaeuy er ansatt
L en tilsvarende ledig fast stilling i Vegdirektoratet.
ASiston ’ s
- istlzéent II fru Lise Hastun er ansatt som assistent I sam-
I![l-d].("}'tldl.g .a.ssis.te.nvt IT i Vegdirektoratet Ronnaug Fjeld er
ansatit :i en tilsvarende ledig fast stilling
N::id—T\:egadmin':s:brasjonen i Gstfold, Mere og Romsdal og
T rendelag fylke er ansatt henholdsvis Sverre Gundersen,
yder Vold Hovde og John Grotan som kontorist I.
) .Somvovex'mgex?.ier IT ved vegadministrasjonen I Troms fylke
er ansatt avdelingsingenipr Odd Schneider.
Som sekretzer I i Vegdirektoratet eor
Olav Solbergy og Ingar Evjenn.

Som ,teknvike»r.I samme sted er ansatt fullmektig Edgar
Blombery og midlertidig tekniker Konrad Broen.

1 .vn. nyopprettet sekretser II stilling ved Vegdirektoratets
Statistiske kontor er ansatt cand. oecon. Axel Dammann.

V“fj vegadministrasjonen i Akershus fylke er midlertidig
tekniker I Gunnar Tweit fast ansatt i samme sitilling.

ansatt sckret®rene

Ved vegadminisitrasjonen i Oppland fylke e¢r ingenier Aamne
Dahl ans2it som ingenier I.

Ved
kontoris:

vegadministrasjonen i Ser-Trendelag fylke er ckstra-

Einar Loedding fast ansatt som kontorist II.

Nummererte rundskriv 1952

Nr. 42, 15, august 1952 til vegsjefene ang. snobroyting
1951—52.
Nr. 43, 16. august 1952 til fylkesmenn og vegsjefer ang.

lenns- og arbeidsvilkir for arbeidere ved statens vegarbeids-
drift. Revisjon av overenskomsten av 16. juli 1949.

Nr. 44, 18. august 1952 til vegsjefene ang. finansiering av
faste veegdekker pa riksvegene.

Nr. 45, 16. august 1952 til vegsjefene ang. bidrag ved dods-
fall Ltil arbeideres etterlatte.

Nr. 6. 30. august 1952 til fylkesmenn og vegsjeler ang.
lenns- og arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. Ny over-

enskomet av 20, juni 1952,
Nr. 47, 17. september 1952 til vegsjefence ang.
verl hensinstasjoner.

reklameskilt

Nr. 48. 26. september 1932 til vegsjefene ang. normaler for
e gskilter.

Nr. 49. 26. september 1952 til vegsjefene ang. orienterings-
tavler og vegvisere: Fellesbestilling.

Nr. 50. 27. september 1952 til vegsjefene ang. lenns- og

statens vegarbeidsdrift.  Overenskomstens
§ 2. II, punkt 5. Lenn under sykdom.
Nr. 51. 11. oktober 1952 til vegsjefer og Statens bilsak-

kyndige ang. overenskomstlgnnede statsarbeideres forhold til

arbeidsvilkar ved

trygdekasson.

Nr. 43 M. 28 juli 1952 .til politimestre og Statens bilsak-
kyndige ang. salg av personbiler og varebiler som or importert
til lager i henhold til rundskriv nr. 23/52 M, datert 27. mars
1952 til de herrer vegsjefer m. v.

S nr. 44 M. 1. august 1952 til Fylkesmenn. vegsjefer, pobiti-
mestre. skattefogder. lensmenn, samferdselskonsulenter og
Statens bilsakkyndige ang. vegavgifter og ckstraordiner avgifit
ayv bensin.

Nr. 45 M.
bilsakkyndige ang.

kjeretoyer. )
Nr. 46 M. 28 juli 1952 til politimestre og Statens bilsakkyn-

dige ang. innpassering i Norge med trasykler utstynt med
hjelpemotor (knallertsykler) fra utlandrt til midlertidig bruk
her, jfr. motervognlovens kap. VI

26. juli 1952 til politimestre, vegsjefer og Statens
nummersenvier for registrering av motor.

Nr. 47 M. 31 juli 1952 til politimestre. vegsjefer og Statens
hilsakkyndige ang. nummerserier for registreping av motor-
kjaretoyer.

S nr 48 M. 21. juli 1952 til politimestre og Statens bil-
sakkyndige ang. cksportprisgrense ved import av stasjons-
vogner. .

Nr. 49 M. 2 august 1952 til Statens bilsakkyndige ang.

totalvekt Commier modell S-2523.

Nr. 50 M. 11. august 1952 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt «Volvo». . .
S nr. 51 M. 28 august 1952 til fylkesmenn, vegsjefor, politi-

mestre. samferdselskonsulenter 0g Statens bilsakkyndige an.g.'
rundskriv nr. 21/49 M og 24/49 M med endring i. h. t rundsk']‘l‘
nr. 2/51 M og rundskriv nr. 44/51 M. Overdragelse og fordeking
av motorkjereteyer som cr eller -har vaert registrert.

Nr. 52 M. 11. september 1952 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt G.M.C. )
S nr. 53 M. 13 september 1952 til fylkesmenn, vegsjefer

politimestre, samferdselskonsulenter, Statgns bilsakkyndige
og Statens bilfordelingskontorer ang. fordeln?g av drosjebiler.

Nr. 54 M. 13. september 1952 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt Hanomag, Leyland og Willys.

Nr. 55 M. 17. september 1952 til Statens bilsakkyndige ang.
traktor for innkjering i Jandbrukets driftsbygninger.

Nr. 56 M. 27. september 1952 til politimestre, vegsjefer og
Statens bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering av
motorkjercteyer.

Nr. 57 M. 29. september 1952 til bilsakkyndige, politimestre,
samferdselskonsulenter og vegsjefer ang. ny § 47a i trafikk-
reglene og ny § 57 i forslerifter til motorvognloven.

Nr. 58 M. 2. oktober 1952 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt Opel 1% tonn lastebil.
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