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Feerey bru
(B

Som det fremgar av kartet, fig. 1,
Egerey bru eya Egeroy amed fastlandet.

Ps Egergy bor ca 1000 mennesker. Men i
forhold til befolkningens sterelse er det ikke sd
jiten virksomhet der ute. Nordre Egerey skal
vere det beste jordbruksdistrikt i Eigersund her-
red. Géardene er bade forholdsvis store
drevne og har gjennomgdende godt vedlikeholdte
huser. Pa Sendre Egerey er fabrikkvirksomheten
meét utpreget. Her finner en flere store sildolje-
sabrikker, en tennefabrikk og en slip, og her har
Vestlandske Petroleumskompani en storre tank-
stasjon. Fra Egeroy utrustes i fiskesesongen en
mengde fiskefarteyer. @yas befolkning er altsa
<4 heldig stillet at den bade har jorden, sjoen 0g
litt industri & lvberge seg med, og nir alt tas i
petraktning ma en si at denne eya med sin fore-
taksomme befolkning representerer en dkke uan-
selig driftskapital.

Det var da rimelig at sporsmdlet om vegfor-
pindelse pé selve eya 0g bru over til fastlandet
dukket opp, slik at eya kunne fa forbindelse med

forbinder

perredets vegnett for avrig og at samkvemet
med byen 0g dens ovrige oppland kunne bli til-
fredsstillende. Siden omkring arhundreskiftet

hadde dette sporsmal stadig vert pd tale, men
det var forst like for verdenskrig nr. 2 at gy-
puerne kom med krav om veg- og bruforbindelse.
De hadde «da bétsamband med byen, Sendre
Egeroy daglig anlgp, og fra Nordre Egeroy gikk
en skoyte fram og tilbake. Men disse fartoyene
var s& sma at de ikke greide isen, ndr denne
satte inn. Pd den tid av &ret ble derfor sam-
kxvemet med byen mer tilfeldig. Befolkningen pa
Nordre Egergy hadde fra gammel tid en ferd-
selsti til Nysund, hvor sundet er smalest. Her
matte de ro over, men kunne s fortsette til fots
de ca 5 km til byen. Denne gamle ferdselsire
ble nyttet ved siden av den sjeverts forbindelse.

] 1938 ble de planer som vegvesenet da hadde
atarbeidet for en veg- og bruforbindelse fra fast-

0g vel-

Avdelingsingenior Ole 4. Gjoruv

DX 624.27 : 625.745.1 (483.4)
Nysund til Nordre Egerey vedtatt
av fylkestinget og litt senere ogsa av Vegdirek-
teren. Formelt var ssaken dermed i orden.

Det som ved dette bygdevegsanlegg var det
bemerkelsesverdige fremfor andre bygdevegsan-
legg var at den bru som inngikk i anlegget var av
relativt store dimensjoner. Cg det matte .den ned-
vendigvis Dli. En god del av skipsfarten fra og
til Egersund gikk nemlig gjennom Nysund og
matte komme til & passere under brua. P& grunn
herav madtte brua opp i en heyde av 23,75 m
over heyvann, og da terrenget pa fastlandssiden
var forholdsvis lavt matte brua feres langt inn-
over Jand fer den kom ned i terrengheyde.

den ble pd den méten ca 260 m.

I sddanne tilfelle vil det som regel vare spesi-

elle forhold til stede. En ferjeforbindelse kan
f. eks. vare sprengt, vedkommende avstengte
distrikts tilknytning til det ovrige vegnett kan
vere av livsviktig betydning, eller brua kan veare
et ledd i ssamfulnn‘sme-ssdge hestrebelser for § ut-
nytte mulighetene 1 vedkommende strok. Dette
siste har gitt seg utsl

landet over

Leng-

: ag i en st01tm(rsbeslutmnv
om d tilgodese visse mbal\ehovende kyststr@l\
med statsmidler til vegbyg 2ing. Inn under denne

siste kategori kom Egeroy bru med tilstotende

Kart som viser bruas heliggenhet.

Fig. 1.
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veg. Staten betaler her 44 av anleggskostnaden
og Eigersund kommune den resterende 14.

Den oppgave sem foreld var folgende:

A bygge en 260 m lang og ca 24 m hey bru
over Nysund og i alt ca 2,3 km tilstatende veg
pa begge sider av sundet, nemlig pi fastland-
siden ca 1,5 km fra brua +il Eide jernbanestasjon
og pad oysiden ca 0,8 km til eksisterende veg her.

Tilstotende veg var for kommunale midler pa-
begynt allerede under krigen. Planeringsarbeidet
hadde pagatt peu a peu under og efter krigen, og
da brubyggingen skulle ta til var vegen pa det
nermeste planert ferdig pd oysiden. Mellom bru-
stedet 0og Eide var det ogsd meget arbeide ut-
fort. Det som her gjensto ble nd forst tatt. For
bruarbeidet kunne begynne madtte en ha kjerbar
veg fram til brustedet. Og etterat tillatelsen var
gitt til 4 bygge den forste halvdel av brua ble
det aktuelt & fore vegen ikke bare fram til bru-
karret men en madtte ha vegforbindelse helt fram
til sundet. Denne siste ble selvsagt bygget som
ren transportveg for 4 kunne komme til med stop-
qningen av .de mange landfundamrenter. I og med
at denne transportveg var bygget var det kjorbar
veg fram til sundet pd begge sider, og Nordre
Egeroys befolkning hadde allerede pa det tids-
punkt fitt sin vegforbindelse med fastlandet be-

tydelig forbedret.

Vegsjefens bruforslag ble bearbeidet videre ved
Vegdirektoratets brukontor som sd utarbeidet de-
taljtegninger for brua. Arbeidstegminger for fun-

[ damentene foreld allerede og Eigersund kommune

51 hadde fatt tillatelse til & forskuttere brukostnaden
| pd betingelse av at det til overbygningen skulle
;'-fr anvendes en del ferdigstepte betongdragere som
; vegvesenet hadde overtatt etter fredsslutningen.

Da alt sdledes 14 til rette for selve bruarbeidet
kunne en begynne pd dette, og helst sette sa god
fart i det som mulig for & fd brua ferdig snarest.
Forst matte landfundamentene stepes.

[ alt skulle brua bestd av 14 spenn, se fig. 2,
_ altsd 13 fundamenter. Herav ble med vegvesenets
o folk stopt 10. De resterende 3 sjofundamenter
7# ' gjensto. Néar disse ikke ble 'stopt samtidig var
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arsaken den at arbeidet med stepningen av disse
enklest tot seg wutfere i forbindelse med bruas
gvrige arbeidsstillas. Og da en bestemte seg for
a bortsette resten av bruarbeidet til et entreprenor-
firma var det naturlig og det ekonomisk mest
fordelaktige 4 la disse fundamenter inngd i fir-
maets kontrakt.

Landfundamentene ble stept i B-betong. De
fundamenter som ble stdende delvis i sjovann fikk
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.
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dog noe mer sement pr. m3 enn de ovrige. Dette
gjelder fundament nr. 2, 4 og 9. Kontrollprover
undersokt ved vegvesenets laboratorium i Oslo
viste c¢n trykkfasthet mellom 300 og 350 kglcm*
svarcnde til A-betong. | fundamentene 9 og 2 ble
anvendt et poredannande stoff i betongen, Darex
AEA, til beskyttelse mot frostens innvirkning.

Materialene.

Sementen var av den vanlige slags, norsk Port-
landsement. For sikkerhets skyld ble den under-
kastet -de prover som ‘kreves iflg. Norsk Standard
ar. 425, ferst ved. kontroll-laboratoriet for ut-
videlse av Sola flyplass og senere ved vart eget
lille anleggslaboratorium ved brustedet, etterat et
sadant var kommet i stand. Alle prever viste til-
fredsstillende resultat, 0gsd prevene av sement
som hadde veart lagret i noen tid.

Sanden og singelen. Bade sand og singel ble
fremstilt i vegvesenets egne materialtak. Under-
cokte sandprover fra 3 forskjellige sandtak, hvor-
av 2 private, viste at vegvesenets sandtak pa
Helvik ga de beste resultater, bade m. h.t. korn-
fordeling og trykkstyrke. All sand til Egeroy bru
yle «derfor tatt fra .dette grustak, se fig. 4. For-
soksvis ble sand og singel anvendt som samfengt
materiale. Resultatet bie ganske bra, men ujevnt.
Da det ved et byggverk som dette var nedvendig
3 sikre seg :si. jevnt gode materialer som mulig
gi-k'k en ‘ovgr 'mll ved harping & u-tslk-ilile‘ singelen,
(‘)g for de w;ktlvgste -deleine.av brua ble singel over
30 mm Uu tskilt ved en solding nr. 2. Disse materi-
alene Vviste under hele bruarbeidet meget gode og
jevne resultater. En stor del av singelen ble ogsa
sremstilt ved Eide grustak, ca 1,5 km fra bru-
stedet, der som overdimensjon fra fremstitlingen
av vedlikeholdsgrus “til riksvegene. Transport-
rengden fra He‘lv‘i.k var ca 17 km. Fasthetsprovene
med singel fra Eide viste like gode resultater som
Helviksingelen, til tross for at leirgehaiten i Eide
srustak var noe sterre enn i Helvik.

° Poremidlet. Som poredannende middel ble som
nevnt anvendt Darex AEA. Dette er som bekjent
et harpikslignende, flytende stoff som tilsatt be-
tongen danner luftblerer i denne 0g gjer den
poroes. Ved passende tilsetning av et poredan-
nende stoff gker betongens motstand mot frost,
og konsistensen blir smidigere samtidig som sepa-
I.asjO‘nstenndrenls‘en avtar. Hvor meget en bar bruke
v et sadant stoff avhenger av flere faktorer
i. eks. hvilken Dbetongblanding det handler seg
om, temperatur, konsistens og sandgradening. Der-
imot er det tilforte luftvolum uavhengig innen

Ett av

landfundamentene.

praktiske grenser av blandetiden. En ma prove
seg fram. Forbruket vil ligge mellom 20 og 60
mml handelsvare pr 100 kg sement. Dette sva-
rer til mellom 4 og 12 gr terrstoff. Det pore-
dannende stoff tilsettes best i blandevannet. Det
kan ogsa tilsettes i blandemaskinen og det har
veert fremstilt sement med iblandet porestoff. Risi-
koen for at poresitet og fasthetstap kan Dbl for
stor vil altid vere til stede. En ma derfor ga
fram med forsiktighet og ta poresitetsmalinger
for & konstatere hvilken poresitetsprosent en far
ved en Dbestemt tilsetning av stoffet. Foregar
ikke materialutmalingen for betongen etter vekt,
m& en til stadighet, ogsd under stepningen, ta
lkontrollprover pd poresiteten, hwis en vil vere
pd den sikre side. Som bekjent inneholder betong
mer efler mindre luft selv om poredannende stoff

ikke anvendes. Ved Egergy bru ble luftinnholdet

mdlt til ca 3 %. Da en ved okning av poresiteten
med poredannende stoff regner med at fastheten
i stalbetong tilnermet vil avta med ca 6 % for
hver 9% porgsiteten tiltar og at porebetongen ved

Siklekurve for befongsond.
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et porevolum pa ca 4 % har oppnadd det vesent-
lige av sin motstand mot forvitring vil en gkning
av porevolumet med 1 %—1V, % vere tilstrek-
kelig, og det. tilsvarende tap i fasthet blir da ca
9 9. Men pa grunn av det poredannende stoff
kan vannmengden pr kg sement og sandmengden
reduseres noe s vanmsementfaktoren avtar og
fastheten stiger. Reduksjonen i fasthet blir der-
for ikke sa stor som 9 ¢.

Et poredannende stoffs evne til a beskytte be-
tongen mot forvitring beror pa folgende:

Betong er i alminnelighet mer ecller mindre
pores pa forhdnd og inneholder som nevnt litt
luft. Ndr luft tilferes ved et stoff sker porositeten
samtidig som de mange sma porer fyller seg med
]L{ft, som under herdningen blir stengt inne. Alle
disse sma luftblerer vil stenge for vannets inn-
trengen i den herdnede betong

Poremdler. Til maling av

porgsiteten i betong
kan cn

bruk® et pressluftapparat eller Thaulows

fra lageret til brustedet,

Fig. 6. Transport av betongdragerc

Rig. 5. En del av de Jagrede

stalbetongdragere pa Bide jern-

bhanestasjon ved Egersund.
Lossing av betongdragerne,

vektmaler. En kan ogsd anvende en hvilken som
helst beholder f.eks. en botte. Ved Egersy bru
ble brukt et pressluftapparat.

Til maling av sandens (og singelens) fuktig-
hetsgrad ble anvendt en elektrisk ovn. Ogsd den
sdkalte «Speedy» fuktighetsmdler ble brukt cn
tid. Da denne er ualminnelig rask og hendig skal
den her kort omtales. Prinsippet bestdr i at noen
fd gram sand ristes sammen med en Dbestemt
mengde karbit, som ma veere i pulverform, i en
lukket beholder. Det gasstrykk som derved opp-
stdr avleses pa et manometer som fuktighets-
prosent. En méaling tar 2 a 3 minutter. I vari-
abelt var under stgpearbeidet er denne madle-

innretning til stor nytte.

Mens arbeidet med landfundamentene pagikk
hadde man innhentet anbud pd resten av brua
etter planen. Landkarrenc og alt som 14 utenfor
disse ble utfert av vegvesenet. Da det forelopig
kun foreld detaljtegninger over forste bruhalvdel,
regnet fra fastlandet og en bare hadde tillatelse
til & bygge denne del av brua, métte en i forste
omgang innhente anbud pd denne seksjon. Se-
nere ble anbud ogsa innhentet pd den annen bru-
halvdel, her alternativt for Dbjeike- og buespenn
over selve sundet. Bjelkespennet var 40 m langt.
Buen hadde fatt et spenn pa 88 m.

Nar en sanumenligner seilleden under brua i
de to tilfelle kan det ikke vare tvil om hva som
er gunstigst for skipsfarten. Men en antok at
ogsa i estetisk henseende ville et buespenn vare
a foretrekke. Anbudene viste at brua bygget med
bue over sundet i stedet for Dbjelkespenn ville



oige, 7. 4. dragerpar trekkes
oy opp P plass,

yli mellom 20 og 30 tusen kr billigere. Dette
var for ovnig ikke sd lite av en overraskelse.

Hvorfor ble sa ikke buespennet valgt?

Jo, fordi grunnforholdene ved en narmere geo-
logisk undersekelse viste seg ikke & vare pa-
litelige nok. En buebro setter som kjent ganske
storne fordringer til undergrunnen. Og dog besto
grunmen av fjell pd begge sider av sundet. Pa
stid'en var fjellet kaolin, og kaolinets opples-
ningssone var omtrent pa .det sted hvor buens
fot anatte komme. Nesten midt i sundet var fjellet
fast 08 70—80 m inne pa eya gikk sonens
'Ure,n,se pé den siden. Da kaolinets stabilitet i
pr195’“"“@55'0“@” er meget darlig og en méitte
yere forberedt pa setninger av en siddan ster-
relsesorden at de ville bewvirke store spenninger
i hvelvet, métte buealternativet definnitivt oppgis.

Kontrakten.

Da anbudene viste at firmaet A/S Betong,
Sandnes, 13 best an sammenlagt for begge sek-
sjoner, ble bruas stepningsarbeid kontraktsmes-
sig bortsatt til dette firma. Kontrakteren fikk
en frist pd ca 115 &r til arbeidets utferelse. Ak-
korden omfattet foruten de tre sjofundamenter og
0g brure-klkv-emkvet,. som skulle vere av jern, all
gjenlstz"x'end-e stopning mellom landkarene. Havne-
myndighetene hadde gjort krav pd at seillopet
under brua skulle markeres med lys og at den fni
hoyde OVer midde]l vannstand midt 1 lepet skulle
pé’ymad:eis brua med sd store bokstaver at pas-
serende biter om dagen kunne se den i god tid
for de kom il brua. Dessuten hadde havne-
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vesenet betinget seg at den fri heyde skulle pa-
males flombelyste plakater i en wviss avstand fra
brua pa begge sider. Plakatene skulle oppsettes
pa en odde eller lignende langs skipsleden sa
snart havnevesenets pdtenkte mudring i denne
skipsleden var tilendebrakt. Da denne mudring

ennd ikke er pabegynt har det ikke vert aktuelt

Fig. 8.

Seksjon 1 (fastlandskarret — pilar VIII) ferdigstept.
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Fig. 9.

Steping av utkragerspennst pa fastlandsiden.

med sddanne plakater. Lysanlegget pa brua inn-
gikk ikke i kontrakten. Den mekaniske del av
dette ble planlagt og utfert av avdelingen, og
den elektriske del ble etter anbud overdratt til
et installatorfirma i Egersund .Pdmalingen av
hoydetallene i seillopet og bruas navneplater ble
utfort av hdndverkere fra Stavanger. I kontrakten
var det dessuten forutsatt at vegvesenet skulle
skaffe all den stopesand og -singel som kom til
4 medgd. Disse materialer skulle leveres pa lager-
plass ved landkaret pad fast-landsiden, og veg-
vesenet skulle levere alle brulager. Nedleggingen
av disse var dog entreprengrens sak.

Kontrollor,

Hosten 1949 var vegvesenet ferdig med stop-
ningen av de ti fundamentene. Imens hadde man
etter vanlig praksis, ansatt en kontroller ved
bruanlegget, og det var blitt innredet et kombi-
nent kontor- og laboratorierom for ham.

'D~et viste seg at kontrollgren fikk nok a be-
stille. Hoyder o g ﬁorlsk-alllllilngsd'im’eln'sj'O'n‘e‘r skulle
kontrolleres etter hvert. Han matte fore bygnings-
perlot'odfo'lll, vaere il stede og iaktta 'a:rbe(id'e‘tbs gang
Of pase at dette ble utfgrt overensstemmende
med kontrakten og arbeidstegningene. Han matte
for og under stopning ta betongprover og be-
sorge «disse innsendt til undensgkelse. Dette skulle
0gsa bruanlegget etter kontrakten bekoste. Han
mdtte ta prover for & kontrollere betongens porgs-
itet ved undervannsstepning, foreta regelmessige

korngraderingsmalinger og tegne disse opp Ppa.

dertil lagede ;S|kjve-ma'efr, ta isementprover osv. Dess-
uten hadde han 4 fere tilsyn med anleggets ma-
terialfremstilling ved Helvik og ved Eide m.m.
Han matte ogsd vare behjelpelig med en del
tegnearbeid.

Firmaets arbeid:

Det forste firmaet fikk utfert var grunnarbeidet
til undervannsfundament Ill. Detaljert plan for
arbeidets utferelse var utarbeidet i forbindelse
med stopningen av landfundamentene. Grunnen
besto av store blokker, slam og sand. Slammet
og sanden ble fjernet fra gruven og de oppstik-
kende blokker plansprengt. En fikk pd dennc
mate omsider en plan flate som forskallingskassen
ble senket ned pa etter oppsatte retninger. Kas-
sen ble tettet i bunden, rundt sidene og si ble
som undervannsstgpning stept en Y5 m  tykk,
rektanguler bunnplate som trykkfordeler pi det
avplanerte underlag. Platen ble armert:med 19 mm
() Jangsgdende og tversgdende armeringsjern naer
bunnflaten. Da platen var stopt ble det videre
arbeid med dette fundament stilt i bero moen tid
forat treverket kunne trutne og kassen bli tettest
mulig. Hensikten var senere 4 lense kassen for
vann og forskalle og stepe resten av fundamentet
i torr byggegruve til over vannstanden. Lignende
trykkfordelingsplater var blitt stopt 0gsé péa enkelte
av landfundamentene, mnemlig der 'hyuor grunnen
besto av steinblokker og jord om hinannen. Bj
1:1,6:0,8 V[C-0,37.

For alle undervannsfundamenter var det pg
ariet fra en halv meter under laveste vann.

p tet foreskrevet spe._

stand til overkant av fundamen
sielle forholdsregler. Blamt annet skulle det her
stapes i torr byggegruve 0g et poredannende stoff
anvendes si en fikk et porevolum av 4—5 9.
Forskallingen skulle vere impregnert og utfores
planker som permanent skulle Dli sti-

n fremtidig Deskyttelse.
e vaere = 0,40. S-luvm.p

av pleyde
ende pd stopen som €
Vannsementfaktoren skull
9_5 cm. Betongkvalitet A.

| pilarer over fundamentene, tverrbarere, ribber
pg brubane var det i kontrakten foreskrevet be-
tongkvalitet B. Viktigere deler av P}’ggverket
skulle vibreres. Dette krav 'O'ppfy"l'ﬁe finmaet ved
4 wibrere all stopning. I de partier hvor Darex
ble anvendt Dble v:ibareri'ntgs't'ivd-e*n. innskrenket, og
under lyrestppningen vibrertes ikke.

Pilarene pd seksjon 1.

pilar 1 og Il var forskallet og ble stept begge
samtidig opp il under itverrbareren pa toppen
av pilaren. Her ble det 8 timers stans i stop-
ningen fer tverrbarerne ble stopt i ett helt opp
pd begge steder. Da armeringen fra pilarenes
seyler og kryss er fert opp i tverrbareren var
denne stopefuge uten betydning. Blanding etter
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Stillasene flyttes over
sundet.

wig. 10-
volkt 103 :2,65. Slump 3 cm v/c-faktoren = 0,44.
355 kg sement promd. Kontrollproven viste at
fastheten etter 28 degn 1& godt over kravet til
A-betong, 290 kgjem2. For stopningen av pilar
[ og Il fant sted var materialproduksjonen i
Helvik Dblitt omstilt slik at singelen ble utskilt
fra det samfengte materiale, som hittil var brukt,
og sanden uttatt gjennom 10 mm firkantmasket
netting.

Ved slutten av apnil 1950 gjensto fremdeles
resten av pilarfundament IlI. Kassen ble nd len-
set for vann og fundamentets overdel forskallet
og stept. Blandingsforhold etter vekt 1 :2,95:
2,54, Slump 3 cm. Darex-tilsetning 20 ml
(20 cm3) pr 100 kg sement. Det svarte til en
I\),O!pevo']-Lvn\ av 4—4,5 %. Sementforbruket var
370 kg pr m3. Kontrollprovene viste at en hadde
Oppnﬁrd\d 4 fa cn fasthet som 14 atskillig over
a-kvalitetkravet 290 kgjcm? etter 28 dogn. Ca 2
uker senerc var pilar 1T ogsd stept, og dermed
var alle 8 pilarer pa seksjon I kommet opp.
Kontroliresultatene viser at alle disse pilarer til-
fredsstiller fasthetskravet for betongkvalitet A.
Fonskallingen ble revet tidligst 1 uke etter step-
ningen. Stillasene rundt hver pilar ble derimot
stiende til de ferdigstopte bjelker var kommet pa
plass og pilarene var malt. I kontrakten var nem-
lig medtatt en bestemmelse om at hele brua skulle
nvitmales. Mens stillasene var oppe matte dette
arbeid utferes. Det ble brukt «Medusa»-maling,
i hap om at denne vil holde hva den lover,
aemlig beskyttelse av byggverket mot fuktighet
o. lign. Spesielt i sundet var det onskelig & 3 et
beskyttende tag med maling pd brua. Her wvil

bade vannroyk og eksossyre fra passerende bater
sette store krav til betongens forvitningsmotstand
ogsa i luften. Det kan kanskje innvendes at hele
partiet over sundet burde vert stopt som pore-
betong. Men nettopp i1 dette parti hvor en har et
bjelkespenn av uvanlig stenrelse trengtes all den
sikkerhet en kunne fa med rimelige omkostninger.
Et beskyttende lag imaling kan fornyes om den
ikke skulle holde gjennom /hele «Medusalems»
levealder. N&r fargen ble hwit, er det ferst og
fremst av hensyn til battrafikken gjennom sun-
det. Men en var ogsa klar over at med denne
farge ville hele brua markere seg fordelaktig i
landskapet.

Alle pilarer ble vibrert med stavvibratorer. Det
samme ble den ovrige del av brua. At resultatet
ble bra ga betongens overflate lofte om. Da for-
skallingen ble revet viste stopen seg a vare meget
jevn og pen overalt.

Pilarene ved Egeroy bru var pendelpilarer, idet
de var fast innspent i fundamentene. De ble alle
montert slik at de kom til & innta den vertikale
stilling ved middel temperatur, + 5° C.

Pilar VIII var endepilar for seksjon I (med
de ferdigstopte betongbjelker) og over denne pilar
foregikk hele bruas dilatasjon. De ferdigstopte
bjelker ble lagret med faste lagre pa pilarenes
tverrbarere og pa landkaret. Dimensjonen for
samtlige pilarer i bruakseretningen var den samme,
nemlig 60 cm. Bredden i tverretningen var 40 cm,
pilar VIII — 45 cm. Ved stigende tem-peraturt
beveger pilartoppene seg i retning fra landkare
ng bevegelsen over de 8 felter summerer seg opp,
slik at p. VIII fir den storste bevegelse. Det
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Forskalling for det opphengte midtspenn i seillgpet
pa nert hold.

PIgE. Al

samme gjelder pd den annen bruhalvdel. Denne
hoviler med rullelagre p4 pilar VIII, hvor en altsd
far et maksimum av bevegelse. Regner en med
en temperaturdifferense pa 30 © i betongkonstruk-
sjonen — i luften vil temperaturdiff. vere storre —
z‘llfsréerh det til ca 10 cm relativ bevegelse, som
= caer5r;i/h”-at.es' Armeringen i disse pilarer
i armer,in o, 1 hele brua over fundamentene

gsprosenten 8,4. De gvrige deler av

brua 2 .
: var altsi vesentlig mer armert enn disse
pilarene, ca 11 %.

De ferdigstopte betongbjelkene.

m-eDda Ijllléliese}zzlnarene n& var oppstept ble det aktuelt
: - geon av de ferdigstepte jerbetong-
b]‘efl‘kene,'s!om 14 opplagt pa Eide jernbanestasjons
fomt. Disse bjelkene veide 11 tonn og var ca
17 m lange. Bjelkene var bestemt til takkonstruk-
sjon pé tyskernes undervannsbatstasjon i Bergen.
De var gitt en kraftig forspenning og hadde
meget stor beyningsfasthet i heyderetningen. Men
de tdlte ikke & ligge pa flasken, heller ikke 4
understottes lenger inn fra endene enn 1,5 m.

Det var derfor litt av et problem 4 flytte disse
bjelkene, og 4 fd de pa plass pa toppen av pi-
larene.

Det syntes mest hensiktsmessig a kjore de ut
fra landkaret pd fastlandssiden, da vegforbindel-
sen var i orden helt opp til dette landkar. Fir-
maet ordnet seg pa felgende maéte: Sammen-
spikrede barevegger av tre, 2 m hoye ble lagt ut
pa toppen fra pilar til pilar, 2 barevegger i hvert
spenn, inntil man kom opp til pilar VIII. Spennet
var 15,5 m mellom alle disse pilarene. To og to
barevegger bade i lengde og tverretningen ble
satt sammen og halt utover i luften ved hjelp av
wire over pilartoppene fra et spill nede pd bakken
ved pilarfundament IX. Lengden av de to bzre-
vegger var ca 32 m. Feorste vippepunkt nar forste
pilar er nddd med bereren, annet vippepunkt nir
neste pilar er nddd med baererens ende. Na3r
alle vegger var kommet pa plass ble det lagt yt
skinnegang til pilar VIII, og rigget til to traller
med hver sin bukk. P& hver bukk en differentia]-
talje pi hver side. Med dette kjoreredskap pje
bjelkene hentet ved landkaret og trukket utoyer
brua , én bjelke pad hver side av buk'kene, V. h.a
spillet og mannskapsgjengen ved pilarfund. 1x

Bildet, fig. 5, viser en del av lageret. 'AV de
21 bjelker var pa det tidspunkt 8 Sﬂf- igjen j
Bildet illustrerer hvordan lessingen v,
ordnet. To bukker bestdende av en lang jern-
bjelke understottet pa flere p'unkter dannet skinpe
for to kraftige differentialtaljer. V.h.a. d?sse to
bukker kunne bjelkene bade loftes og sidefor.
s til den var over kjoretoyet og der senkeg
ned pi plass. Verre var det & kjore lasset. \_/egEH
til brua hadde nemlig f'lere krappe svinger,
Omsider kom lasset Opp il l]'a,n:.dlk-a'r-e't. H-e.'r var
oppstilt to lignende bukker som 1 lz?gret. Bjelken
ble her spaket over til den ene'51d§n og bilen
med tilhengere kunne rygge ned til svingeplassep,
Fra de to avlessebukkene ble bjelkene senket peg
I lene 0g kjort utover brug. Det
forste par ble plasert mellom il Y” 0g VIILI.
Underlagrene var her 1agt fed Pl forhdnd og oyer._
lagrene ble etter hvert pasatt ?Jelkene, slik at
disse kom riktig pa plass med €n gang  Fgpe
spenn fra landkaret skulle ha 3 bjelker elfers yar
det 2 i hver &pning. Bildet fig. 7 viser -
kjoringen av 4. par fra endepilaren. :

Forskalling og stepning av seksjon 1's bru-
dekke var en forholdsvis enkel affere. Dette fant
sted fra midten av juni til midten av september
1950, da hele denne seksjon var ferdigstept, fig. 8.

Jageret.

skyve

pa transporttaral
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Fig. 12.

Seksjon 2.

Sjofundamentene. Trematerialene fra seksjon
1 ble brukt i seksjon 2. Men her matte det en
hel del nye stillasmatenialer til.

I lopet av oktober 1950 ble pitar IX ferdig-
stopt, grunnarbeidet for fundament X var ferdig
0g hele fLm-d\a.mesnjt X stopt.

" Fundamentene d sundet bestdr av en rektangu-
jeer underdel, min. 2 m tykk og 3 m b\ned; P4
denne den avrundede overdel som pilarbena star pa.

gtedet hvor fundamentet X skulle komme ute
i sundet viste seg & vaere en samling fjellblokker.
Disse 14 slik til at det matte et stonre sprengnings-
qrbeid til for & fa et plant underlag for sokkelen.
pet ble arbeid for dykkeren i flere uker, men
ved ca micten av oktober var arbeidet ferdig,
hade sprengningen 0og forskalingen for sokkelen,
s3 stgpningen av denne da kunne finne sted. Et par
uker senere var ogsa fundamentets overdel stept.

Fundamentets undre del ble stept som under-
vannsstepning. Blandingsforhold 1:2,33 : 2,85,
gump 13 cm. V{C-faktor 0,48. Kontrollproven
p4 fastheten etter 28 dogn viste en gjennomsnitt
av 340 kglem2. Kravet til A-betong er som be-
kjent 290 kglem2. Fasthetskontrollen for over-
delen viste 315 kglem2,

Arbeidsstokken hadde hittil vert 12/15 mann.
Da det store stillasarbeid for seksjon 2 begynte
ble denne eket omtrent til det dobbelte. Det var
ogsd nedvendig for & kunne bli ferdig i rett tid.

Den

ferdige bru.

Like fer jul ble pilarene X111 og XII stopt.

Pilar X ble stopt omkring 1. februar 1951 og
i begynnelsen av mars var landspennet pd oy-
siden ogséd ferdigstept, amen ennd manglet funda-
ment XI. Arbeidet hadde pdgéatt i lengere tid imed
dykker. Det var mer arbeid enn én hadde ventet
med dette fundament. Grunnen wviste seg & veere
blet. Prever som kom opp wviste at fjellet var
oppsmuldret med handere klumper innimellom. Det
kunne ttas med spade. P& grunn herav mé&tte en
ned til en dybde av over 2 m under den gamle
bunn fer en fant noenlunde sikker grunn. Havne-
direkteren hadde gjort henvendelse om at fun-
damentene métte bli fort s& dypt at den pa-
tenkte fremtidige mudning av sundet kunne finne
sted uten at fundamentene ble undergravet. Denne
henstilling kunne en nd imetekomme. Da grunmn-
forholdene selv i ca 2 m’s dybde var twvilsomime
bestemte man seg for 4 stope en ekstra trykk-
fordelingssokkel av tykkelse ca 0,75 m i bunnen
av gruven. Det ble ikke brukt forskalling til denne
stopning. Lufttemperaturen steg under stepningen
fra = 7 ° til = 5°C. Materialene ble oppvanmet.

Om morgenen dagen etter var temperaturen 1
luften = 6 ° C. Overflatetemperaturen pa «den
stopte platen ble da mait til + 10°C. Som ved
f. X ble forskallingskassen for fundamentets undre
del forarbeidet p4 land og medsenket pd den SippLe
bunnplate. Ca 1 uke etter nnwed'.selnnknxm;gen var
kassen istopt. Ved slutten av imai ble pd samme
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méate fundamentets everste del stept. Til stap-
ningen av f.’s undre del og evre del opp til kote
=+ 0,50 ble anvendt 3 ilyrer. Ved denne kote
ble kassen lenset for vann og resten stept i terr
byggegruve. Da undre «del ble stopt var luft-
temperaturen +~ 8—=+ 7 © C, men sjgtemperaturen
var ca + 5°C. Temperaturen i lyrene var min.
4 °C. Slump 13 cm, blandingsforhold 1 : 2,4 : 2,0.
V|C-faktor var 0,48. Bade sanden 0g vannet matte
selvsagt oppvarmes. Fasthetskontrollen ga som
resultat gjennomsnittet 335 kgjcm? etter 28 degn.
Kravet til A-betong er 290 kgjom2. Darex-til-
settingen over kote + 0,50 var 20 ml (20 cm3)
pr 100 kg sement, og porevolumet ble ca 4 %.

Pilarene i seksjon 2, og resten av stopningen.

Pilar XI, den siste av pilarene i seksjon 2,
ble stept opp i begynnelsen av juni. Fasthetskon-
trollen for samtlige pilarer i denne halveiel av
brua og opp pi alle dele av fundamentene X og
X1 viste at fastheten etter 28 degn 14 over kravet
tit A-kvailiteten.

Bruas apning var berammet til 20. august, og
nd ble det et kapplop med tiden for & kunne bli
ferdig til den tid. Av hensyn til herdningen filk fir-
maet beskjed om -at skulle dette la seg gjore
maétte ingen stopning finne sted etter 1. august.
Men det var nd mange mann i arbeid og med to
skift og nattarbeid mente firmaet at det skulle ga.

For at de enkelte deler av brubanen kunne f4 tid
til & svinne mest mulig for tilstatende del ble stapt
hadde brukontoret satt opp folgende stopeskjema.
1. Partiene IX—X og XI—XII amed utkraginger og

spenn XIll—landkaret.

2. Det innhengte spenn j g
3. Spenn XIIl—ledd.
4. Spenn VIll—iedd.

eillgpet.

Av praktiske grunner ble dette forandret shik:
Landspennet pg oysiden.

Felt IX—X med utkraginger.

Felt VIII—fuge.

Felt XII—XI med utkraginger.

Felt XIII—fuge.

Midtfeltet.

2R A S R

Da pilar XI var ferdigstapt var situasjonen
folgende: Landspennet pd gysiden, u\t'.k‘raglexr:spvetn—
net pd fastlandsiden og hengespennet ved pilar
VIII var stept.

Bildet fig. 9, viser disse arbeider under ut-
fogrelse. Det viste seg at synkningen av stillaset

ble moe sterre enn beregnet, hvilket antas & skyl-
des at materialene var meget innterket, slik at
knutepunktene ga seg mer enn ventet. Da de
samme stillasene ble brukt til utkragerspennet pa
pysiden etter 4 vare floytet over sundet i hel
tilstand, viste synkningen seg her 4 bl mindre,
men ogsa her var den noe sterre enn beregnet.
P4 grunn av denne uforutsette synkning ble ut-
kragerspennenes heydebeliggenhet litt for Jav. Det
dreiet seg om fra 1 til 3,1 em iflg. kontrollnivelle-
mentet av den herdede stop.

Etterat utkragerspennet og hengespennet pa fast-
landsiden var stept méatte stillasene som nevnt,
flyttes over il gysiden. Bildet, fig. 10 viser et
glimt av flyttingen. Ytterste utkragerstillas gikk
pd sjoen, ble dreiet helt rundt og vunnet opp i
stilling v. h. a. spillet ved pilar fundament IX.

Spennene pa gysiden bile stopt omkring midten
og slutten av juli. Firmaet klarte a ho‘lld‘e.t‘iune-
planen ogsa for det opphengte spenn .m'l'd"[ 1 seil-
lgpet. Dette ble stept den 31I. juldi, fig. T1.

I og med at dette spenn ble stopt var Egergy
blitt tandfast, og en kunne heise .de norske flagg.

Fasthetskontrollen viste at begge u‘bkrageurspe.n_
nene og de opphengte spen m.ivdt i seillgpet .ha‘d‘(lie
f4tt en fasthet som svarte til betongkvalitet A
og vel sd det.

Avstanden mellom pilarenc i sundet er som fgr
nevnt 40 m. Ribbeheyden over pilarene X og X]
er ca 4,4 m og utkragerlengden 10,5 m. Pa grunn
store ribbehoyde métte det innstepes armerte
r av de to pilarer.
en hadde fatt i brubanen
et stoff, gummi-

av den
traverser pa begge side

De mange fuger som
ble fylt mred et nytt Of up‘r@v-' il
asfalt. Dette har fored:a'p'lg Vrf't seg a vare nyl*e'get
godt. Det ser ut til & ha bade asfaltens klebe-
evne og gummiens elastisitet. Den store fuge over

pilar VIII ble dekket med riffeljern.

Til shutt skal jeg nevne at de bes:ky‘tt‘en'd-oe stein-
fyllinger rundt pilarene X og Xl Y‘I'S‘f pa over-
siktstegningen, er stoyfet. De €r blitt overfladige
etterat massene fra ptgravningen og utspreng-
ningen .av fundamentene .f-or den storste delen
hle lagret pd utsiden av 'P”'lo'a'r ene, hvorved sundet
her, utenfor seillopet, ble 'sd& grunt at sterre bater
som kan skade pilarene, ikke kan flyte inn til
disse.

Brurekkverket er forelepig dpent. Men det er alle-
rede tatt skritt til & forsyne den nederste delen av
rekkverket med et 15 m heyt flettverk.

Brua ble dpnet for trafikk av H. K. H. Kronprins
Olav den 20. august 1951.
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Bitumingse vegbelegnminger
Veg- og kommunalteknisk kurs i Dansk Ingeniorforening
Overingentor Holger Brudal
DI 625.85

(Forts. fra N. V. nr. 10, s. 171)
Foredrag E.

Foredragsholder. Fredsted.

Emne: Krav til overflatebehandlingsmaterialer.

Der gis en utredning om de forskjellige binde-
midler som benyttes sdsom tjare, asfaltbitumen,
cutbackasfalt og asfaltemulsjon. Deretter omtales
de krav som bor stilles til steinmaterialet. De for-
skjellige materialers egenskaper belyses ved omtale
v utforte forseksveger. Om klebeforbedrende mid-
ler uttaler foredragsholderen folgende:

Nar bindemiddelomhyllede stein kommer i be-
roring med vann vil vannet ha tilbgyelighet til &
fortrenge bindemidlet fra steinoverflaten, idet sist-
nevnte har storre affinitet overfor vannet enn over-
for bindemidlet. Man har forsekt & overvinne denne
vanskelighet ved framstilling av sakalte klebefor-
bedrende midler. Disse kan inndeles i 2 grupper,
nemlig:

{. Aktive klebeforbedrere som tilsatt i passende

" mengder bevirker at bindemidlet kleber til vate
steiner. Hertil herer bl. a. visse klebeforbed-
rende midler av amintypen.

> passive lkl.ebeforbed-rere som forhindrer eller

" yanskeliggior vannets fortrengning av binde-
middelhinnene, nar eftektiv klebning er opp-
nadd, men ikke muliggjor klebning til vate stei-
ner. Hertil herer bl a. forbindelser av tunge
metaller med visse fete syrer.

Sivilingenier T.

De aktive \k.lebefo.rbedr‘en'de midler kan med for-
del tilsettes blndem.ldlet‘ mens de passive helst skal
ilsettes steinme'lterlaﬂet i form av en oljeopplesning

ller eventuelt i opplest form sproytes ut over det
etladt-e bindemiddel i et ganske tynt lag, for av-
gek;ingsmateria-let pafores.

Utferes overflatebehandlingen under noenlunde
ounstige veerforhold, vil jeg mene at en tilsetning
:V .klebeforbedrende middel er overflodig og tem-
melig virkningsles, l.lvorimot den sannsynligvis har
en Viss berettigelse 1 regnfull,e perioder og isar p4
steder med sterk og hurt}g trafikk. For & oppna
aktiv klebning ma der til bindemidlet settes ca

1Y % aminpreparat, fivorved bindemiddelprisen
forokes med 100—150 kr pr t.

Derpa omtales behandling av gamle overflatebe-
handlinger med oljeemulsjon, hvorom foredrags-
holderen uttaler folgende:

Det viser seg at overflatebehandlinger med tjare
ofte taper stein som felge av en forspredning av
tjzeren — en forspredning som er framkalt av
tjeereoljer samt muligens iltningsprosesser i tjeren.
Det var en naturlig tanke & forseoke & gjenopp-
friske tjeren ved & tilfere den litt olje, men de
forste forsek herpd strandet pa vanskeligheter
ved & pafere sd sma oljemengder som det her var
bruk for. Dette problem lgses imidlertid ved & pa-
fore oljen i form av en sterkt fortynnet emulsjon.
Der ble i 1950 foretatt mindre forsek med olje-
behandling av en 1 r gammel overflatebehandling
som, til tross for at den hadde fatt en tilstrekkelig
tjeremengde, var begynt & miste stein. Forseket
falt meget gunstig ut, og det er i ar foretatt om-
fattende forsek med emulsjonsbehandling i Hol-
bak amt. Det er dessuten foretatt forsek med
emulsjonsbehandling av gamle, spre overflate-
behandlinger umiddelbart fer ny overflatebehand-
ling, for & underseke om en blotgjering av den
gamle vegbane var av betydning for den pafel-
gende overflatebehandlings kvalitet. Den benyttede
emulsjon inneholdt 12—20 % olje og pafortes
med ca 34 kg pr m2, uten noen etterfolgende av-
dekning. Resultatet av de sistnevnte forsek kan
forst fastslaes til foraret.

Jeg tror at behandlingen med oljeemulsjon rom-
mer visse muligheter, men jeg vil samtidig under-
streke at det er usannsynlig at den skulle kunne
redde overflatebehandlinger hvor den begynnende
avspringning av steinmaterialet skyldes anvendel-
sen av en for liten tjeremengde.

Til slutt blir resymert de forhold som etter fore-
dragsholderens mening er serlig viktige 4 iaktta
ved utferelse av overflatebehandlingen, nemlig
folgende:

1. Bindemidlets temperatur i utlegningsoyeblikket
bor vare sd lav som mulig til oppnaéelse av
ensartet fordeling av bindemidlet, og den —bom
for tjere i lukkede tanker ikke overstige ]33O €
og for tjare i dpne kokere vare -hoysf 110°C.
For cutbackasfalt og fluksasfalt ber tempera-
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turen ikke overstige 160°C, mens man for

asfaltbitumens vedkommende kan ga opp til ca
200—210°C.

2. Tjere til overflatebehandling bor vere cut-
backtjere eller tjere som tilfredsstiller cut-
backtjerenormenes krav med hensyn til smelte-
punkt av destillasjonsresten ved 300°C. Cut-
backasfalt ber vare av den middelhurtig herd-
nende eller den langsomt herdnende type og
flukset med tjareolje. Asfaltemulsjon ber vare
55 eller 60 % og av en passende hoy viskositet
samt hurtig brytende.

3. Avdekningsmaterialet mi ikke inneholde leire

eller salt og ma derfor i de fleste tilfeller veere
vasket. Det ma sa vidt mulie vere sterkt og
kubisk. Steinsterrelsen velges under hensyn til
den gamle vegbanes karakter, idet man p4 hirdt
underlag samt hvor det er liten trafikk for-
trinnsvis ber anvende de smi steinstorrelser.

Steinmaterialet bgr paferes sa hurtig som
n.mlig etter bindemidlets utlegning. Serlig vik-
tig er dette ved overflatebehandlinger med as-
faltbitumen.

- Bindemiddelmengden ber fastsettes dels under
hensyntagen til steinmaterialets storrelse og
karakter og dels under hensyn til den gamle
vegbanes beskaffenhet. Man har i Sverige fore-
tatt forsgk for & finne fram til en formel for
beregningen av den forngdne bindemiddel-
mengde og har forelepig funnet folgende lig-

ning anvendelig for overflatebehandling med
asfaltbitumen:

B=C+ K-S

Heri betyr: B bindemiddelmengde i kg/m2,
gl se“ n}engcle bindemiddel som kreves til &
sthnf ;:[%elgexizIiélil:z?kgf:;]t;r\iibane' K en kon-

en. K - S repre-
senterer den bindemiddrelmengde som er ned-

vend?g for & klebe steinene sammen innbyrdes
08 g1 en tett overflate,

Méles B 0g C i kg/me
funnet at verdien for K lig
Som nevnt gjelder forn

0g S i c¢cm, har man
ger mellom 0,8 og 1,0.

. len for asfaltbitumen,
og verdien av K kan pa grunn av viskositets-

forholdene ikke direkte benyttes til beregning
av bindemiddelforbruket nir der er tale om
tjeere eller cutbackasfalt, selv om der tas hen-
syn til den sp. vekt.

Normalt kan man regne med at forholdet
mellom den nedvendige tjeremengde og den
ngdvendige cutbackasfaltmengde er det samme

som forholdet mellom de sp. vekter av de to
bindemidler.

5. Overflatebehandlinger bor foretas i den vairme
tid, helst juni — august, sdledes at bindemidlet
kan fa leilighet til & arbeide seg opp mellom
steinene og gi disse en god forankring.

6. 1 tilfelle at der under eller kort tid ctter utleg-
ning av en overflatebehandling faller regn, vil
det vere av umdtelig betydning om man kunne
fa bilenes kjorehastighet over belegningen ned-
satt eller eventuelt kunne sperre vegen helt av.
De vate steiner kleber nemlig ikke til tjeren,
men klebningen vil framkomme bare steinene far
lov til 4 ligge pa sin plass til belegningen igjen
er Dlitt torr.

Foredrag F.

Foredragsholder: Vegingenior. cand. polyt. R.
Buchwald Christensen.

Emne: Utforelse av overflatebehandlinger-

Emnebehandlingen er satt opp 13 punkter si-
ledes:

1) Materiell til overﬂatebehandling: '
2) Arbeidets planlegning og organisasjon.

3) Arbeidsmetodens rasjonalisering 08 gkonomi.

Hva materiellet angdr skal nevnes at der ved
hjelp av en rekke figurer illustreres fordeler og
mangler ved flapperspredere og ‘dysesprede.rc mon-
tert pa tankvogner. Det er av stor vikt!ghetn at
man far en jevn spredning av bindemidlet savel
i tverretningen som i Jengderetningen. Forcc11:ag5_
holderen anser det ikke for utelukket at mindre
gode resultater hvis drsak er tillagt mangelfulle
:genskaper ved bindemidlet kanskje snarere skyl-

des mangelfullt spredeutstyr. Der omhandles bl. a.

en ny og forbedret utforelse av den velkjente flap-
perspreder.

Uten 4 g i detaljer i dette referat vil under-
tegnede sterkt tilrdde at man, forinnen man gar
til anskaffelse, eksempelvis studerer fore.draget i
sin helhet og soker flest mulige opplysninger pa
dette viktige felt.

Foredrag G.

Foredragsholder: Vegingenivr, cand. polyt. Mor-
ten Ludvigsen.

Emne: Kontrollmdlinger pd ferdige vegbeleg-
ninger.

Foredragsholderen uttaler bl. a. felgende:

De kvalitetsegenskaper som kan bli tale om &
undersgke er dels (1) sdnne styrkeegenskaper som
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betinger en belegnings holdbarhet og evne til a
motstd pavirkningene fra trafikken, dels (2)
sanne bruksegenskaper som betinger en sikker og
behagelig kjoring, det man péa engelsk kaller
«riding qualities».

Den forste gruppe omfatier bl. a. en belegnings
slitefasthet, dens trykkstyrke, forskytningsstyrke,
clastiske egenskaper m. v. samt dens tykkelse.

Av mdlinger under den ferste gruppe. som
foretas pa selv belegningen, skal jeg kuit ganske
kort omtale slitmalinger samt to helt moderne
metoder til bestemmelse av en belegnings elastiske
cgenskaper, nemlig lydmalinger og svingnings-
malinger.

Den annen gruppe, en belegnings overf lateegen-
skaper, omfatter i forste rekke dens ruhet og dens
jevnhet. Miling av disse egenskaper som begge
skal gjeres til gjenstand for en inngdende omtale,
foretas ifelge sakens natur pa selve belegningen.

Angaende slitasjen pa bituminese vegdekker ut-
taler foredragsholderen at det vanligvis dieier seg
om ca. I mm i dret. Det maksimale ligger pa ca
1,2—2,0 ganger gjennomsnittet. Dette gjelder
sterkt trafikkerte veger. Han tilfoyer at der er
andre faktorer enn den rene slitasje som er be-
stemmende for et vegdekkes varighet siledes at
den betydning man har tillagt S“tasjt‘nu“\lingel-
anskje kan betegnes som noe overdrevet,

Vedr. lyd- og svingningsmalinger omtales forst
en del forsek som er gjort pa Statspreveanstalten
i Kjebenhavn med Dbetongprevelegemer. Denne
metode er beskrevet bl a. i «Ingenieren» nr. 2.
for 1950 og i «Meddelelser fra Statspreveanstal-
ten» nr. 18. for 1950.

Foredragsholderen sier videre folgende:

I Holland er forsekt en annen dynamisk prove-
metode som bade kan benyttes for bituminese be.
legninger 08 betongbelegninger. Ved denne metode
lar man en generator med roterende sidetunge
legemer sette belegninger i «sinusformedes ———
ninger. Kraftamplituden for generatoren kan varbi-
eres fra 200 til 3000 kg. Ved maling av beleg-
ningens deformasjoner og den hastighet som svinzg-
ningene forplanter seg bort fra generatoren mekd,

kan man Destemme visse mekaniske egenskaper
ved belegningen. Mellom hastigheten (v), frekven-
. n oo sl 3 X 1

set ( ) og belgelengden (A) gjelder folgende
relasjon:

Y2 = R AN

som nar v oppfattes som parameter, fremstiller en
hyperbel. Man kan na utfere forsekene slik at man
bestemnier sammenhgrende verdier mellom n og A

for de hyperbler som svarer til hastigheten i de
forskjellige lag (belegning, underbund m. v.). Av
de sdledes funne hastigheter kan man beregne
clastisitetskoeffisienten for forskytning G av form-
len v = G : p, hvor p er iettheten. Ved stive be-
legninger settes beyingsvibrasjoner i gang, hvorav
clastisitetskoeffisienten E kan utregnes.

Av deformasjonene bestemmes et «stivhetsiall»
S=F:X, hvor F er kraftamplituden og X de-
formasjonsamplituden ved Dbelastningsstedet, og
herav ‘kan de spenninger som vil oppstd i en beleg-
ning ved forskjellige svingningspavirkninger Dbe-
regnes.

Maling av vegbelegningers ruhet.

Der er flere mater & utfore en slik maling pa.
Av disse behandler foredragsholderen serlig to.
nemlig:

1. Mdling av friksjonskoeffisienten f,, mellom veg-
overflaten og et eller flere bremsede hjul, hvis
planer er parallelle med bevegelsesretningen og
som framferes i vegens lengderetning.
Miling av friksjonskoeffisienten f, vinkelrett pa
hjulets plan mellom vegoverflaten og et eller
tlere frittlepende hjul, hvis planer danner en
vinkel med Dbevegelsesretningen og som fram-
fores 1 vegens lengderetning.

o

Foredragsholderen gir teoretiske utredninger om
begge malemetoder ledsaget

av
figurer.

illustrerende

Det danske Veglaboratoriums siste anskafclse
Pi_omré-det er et fransk apparat som arbeider etter
prinsippet skrattstillet hjul. Det er montert p& en
ca 4 tonns Citroen lastebil, 0g malingen skjer ved
2 skrattstillede hjul som er anbrakt mellom bilens
for- og bakaksel. Alle de for milingen nodvendige
1akttagelser registreres p& en papirtromniel. Bilen
er forsynt med et luftkompressoranlegg siledes at
trykkvann kan sproytes ned pd vegbanen foran
hjulene under malingen.

Dette apparat er naermere beskrevet av Pl'Offs’
sor Ravn i «Dansk Vejtidsskrift» nr. 10. for 1951.

Av resultater ved utforte ruhetsmalinger skal
nevnes at man for overflatebehandlinger har fun-
net sterre ruhet hvor der er anvendf fjfﬂel'f3 lentn ::j
asfalt, hvilket forklares Vend at ?;de;;dneﬁrléet
overflaten hurtigere blir hdrdt 0Z p
bestdr av tjere. ’

Alle mélgnger utfert pa tepl.vell)elegmngerOr n;.ec?
dpen overflate, heri medtatt asfaltgrusbetong, har
gitt uttrykk for tilfredsstillende ruhet.
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Méleresultatene pd teppebelegninger med tett
overflate gir langt sterre spredning for de malte
friksjonskoeffisienter. Enkelte viser en sardeles
tilfredsstillende ruhet mens andre viser en meget
darlig sadan.

Den storste verdi for f, er funnet pd en beleg-
ning med tett overflate, hvilket synes 4 vise at
der kan oppndes de best mulige resultater med den
sdkalte «sandpapirsruhet». Spredningen av male-
resultatene er imidlertid 3 ganger sd stor for de
tette belegninger som for de dpne. Mens «sann-
synligheten» for f, < 0,5 ved de dpne belegninger
er forsvinnende, har den ved de tette belegninger
den ikke ubetydelige verdi av ca 30 %, iflg. de
utferte mdlinger.

Maling av vegbelegningers jevnhet.
Foredragsholderen omtaler forst betydningen av
at vegdekket er jevnt og nevner at hjultrykket kan
bli fordoblet nar bilen kommer i periodiske sving-
ninger.
Av apparater for maling av vegdekkets jevnhet
over lengre strekninger finnes der 2 slags:

a) Apparater som pa en eller annen méte angir
storrelse og antall av selve ujevnhetene i for-
holdt til en bestemt nullinje.

b) Apparater ved hvilke ujevnhetenes virkning pa
et kjgretey méles.

De apparater som herer til gruppe a) kalles
vanligvis viagrafer, hvorav finnes to hovedgrupper,
nemlig hjulviagrafer og rettskjedeviagrafer.

Princip af hjulviagrar
PRINCIPLE OF VIAGRAPHE WITH 16 WHEELS

FI1G G 24

Fig. 4.

Hjulviagrafer anvendes f. eks. i England, Hol-
land og Frankrike. Prinsippet er vist pa fig. 4. En
lodrett bevegelse av et av dens hjul framkaller kun
en loddrett bevegelse pd 1/ herav av punktet M,
som ndr apparatet trekkes bortover vegen er be-
stemmende for den nullinje som ujevnhetene males
ut fra. Apparatet er framstillet med inntil 16 hjul
og med en lengde pa inntil ca. 10 m. Nar apparatet
trekkes bortover vegen opptegnes pé en papirstrim-
mel et lengdeprofil av vegen i forhold til nullinjen,
i alminnelighet med heyder og lengder i malestokk
1:1 henholdsvis 1:100. Til angivelse av jevnheten

med et enkelt tall anvendes forskjellige prinsipper.
I England angis den som summen av dc nedad-
gdende ujevnheter pr mile. I Frankrike anvendes
summen pr 100 m av kordene til lengdeprofilet i
avstanden 3, 10, 15 osv mm fra nullinjen. Ved
hjelp av disse tallverdier er angitt grenser tor for-
skjellige jevnhetsklasser.

Hjulviagrafer har den ulempe at nullinjen, hvis
hjulavstanden er et helt multiplum av lengden av
periodiske ujevnheter, vil bli sammenfallende med
vegens lengdeprofil. Denne ulempe kan man dog
forminske ved at hjulavstanden varieres.

Rettskjedeviagrafer anvendes bl. a. i Sverige oy
her hjemme. I mange ar anvendte Vejlaboratoriet
en rettskjedeviagraf av en gammel engelsk modell.
Denne viagraf, som anga summen av ujevnhetenc
fra en 3,7 m lang rettskjede, er utforlig beskrevet
i Meddelelser fra Vejlaboratoriet nr. 17, « hvilket
skrift ogsd finnes en redegjorelse for resultatene av
de foretatte méalinger.

I foraret 1943 anskaffet Vej]aboratoriet en ny
jevnhetsmaler. Den er konstruert av sivil’ingeni@r
Gosta Kullberg ved Statens Viaginstitut i Stock-
holm, men ble framstillet her hjemme av Haiens
tekniske Korps etter tegninger som velvilligst var
stillet til radighet av Viginstitutet i Stockholm,
Prinsippet i den nye jevnhetsméler er i hovedsaken
det samme som i den gamle: ujevnhetene males ut
fra en rettskjede som trekkes bortover vegen, idet
en i loddrett retning bevegelig sleper folger vegens
ujevnheter samtidig med at dens I)gve%eISCI' regi-
streres. _levnhetsméleren er vist pa fig. d. Den be-
star av en 5 m lang dobbeltretskjede som cr utfort
som en gitterkonstruksjon av stalror som.hviler pa
to meier av hardt, slitfast stdl med en innbyrdes
avstand pa 20 cm. Meiene kan ved hjelp av stille-
skruer justeres, slik at de er noyaktig rette og lig-
ger i samme plan. I hver ende av apparatel finnes
et hjulpar med luftgummiringer, og i den ene enden
finnes et handtak hvormed apparatet trekkes med
handkraft. Under malingen hviler apparatet pa
meiene, dog slik at en del av apparatets vekt, som
ialt er ca 100 kg, ved en fjaranordning i hver
ende bares av hjulene. Herved blir apparatet let-
tere 4 trekke og meiene slites mindre, likesom
apparatet blir lettere & styre, slik at det under
malingen holder seg parallellt med vegmidten selv
om vegen har sterk sidehelling. Ved transport av
apparatet over kortere avstander loftes det opp,
sd det helt baeres av hjulene og kan kjere pa disse.

Midt pa apparatet sitter sleperen som er fast-
gjort til en i loddrett plan bevegelig arm. Den del
av sleperen som vender mot vegen har en krum-
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ming med en radius svarende til et alminnclig bil-
hjul, og pa selve kontaktflaten er innsatt et meget
slitfast stal. Sleperens bevegelser overfores gjen-
nom en stang til de forskjellige registreringsanord-
ninger som er innebygget i en kasse som sitter rett
over sleperen og pa hvis overside de forskjellige
avlesningsskalaer er anbrakt under en glassplate
(se fig. 5).

Aksel xoblet hi
Langdemaoicren

TS Aveal I

Principiel Anordning at Planimetcr og Planimetertalitnes Betydaning

Fig. A.

Sleperens bevegelser overfores iil en skrivestift
som Pad en papirstrimmel, som under apparatets
tramforing oppvikles pd en trommel, opptegner et
jengdeprofil av vegen i forhold til den linje som
midtpunktet av meienes underside beskriver. Denne
nullinje opptegnes samtidig av en annen skrive-
stift. Mdlestokkforholdet er 1:1 for hoyder 0g 1:100
for lengder.

Papirstrimmelen drives av et hjul som ruller pa
yegen Og som samtidig méaler den gjennomkjorte.
veglengdei som med desimeters neyaktighet kan
qvleses pad en skala.” Hjulet driver ennvidere to
planimetre. Det ene, planimeter I, maler arealet
mellom nullinjen og vegoverflaten. Det annet,

janimeter II, trgr forst i funksjon nar sleperen er
5 mm under meiene, slik at det maler arealet mel-
jom en linje 5 mm under nullinjen og vegover-
flaten (se 1ig. 5). Ennvidere finnes der 6 telle-

verker som oppteller antallet av yjevnheter

iem etter storre] -kl

de rre i ;

terer o S€, tdet de angir hvor mange

Ulevnhdu er storre enn 2,5, 5, 7,5, 10, 12,5
b )

og 15 mm. Den storste ujevnhet pa den

kjorte strekning kan avieses pg en saer
og ennvidere finnes en skala som angir den gye-
blikkelige ujevnhet. Disse to skalaer kan vise
uie‘;“:]egfers Di inntil 30 mm. Dersom vegen, som
ska on enk;'lt ;“?;fi%lei,tl ujevn, kan man im.idleftid

g 1a telleverkene angi hvilke

; ter som er st
;im, og skalaene for nn 3, 10, 15, 20, 25 0g 30

: : . Y9N maks; ievn!
Jen @yebhkkehge ujevn aksimale ujevnhet og

het kan da vi i
o il 60 nim. a vise ujevnheter

giennom-
lig skala,

aino foretas i alm; .

maling Minnelighet i 2 eller flere
avhenglg av vegbredqge :
Spor, n, og avlesning av

apparatet foret?s for hver 100 1 Pd planimetrene,
telleverkene 0§ skalaen for maksimal ujevnhet.

Disses angivelser anvendes sa til bedemmelse av
jevnheten, idet middeltallet utregnes for alle de
oppmalte spor av 100 m lengde. Ved hjelp av de
opptegnede lengdeprofiler er man i stand til &
lokalisere serlig store ujevnheter.

Det ovenfor refererte er, unntatt for forste fure-
drag, bare noen utdrag av selve foredragene.
Hvert av disse ble etterfulgt av meget inngdende
diskusjonsinnlegg. Det vil fore for vidt ogsd &
referere disse. De som matte avse tid til & lese
dette referat vil forhdpentlig snart finne ut at de
bor lese hele boken med tilherende illustrasjoner.

Etter kurset besd deltakerne A/S Dansk Dam-
man Asfalt’'s nye fabrikk i Sydhavnen foi fram-
stilling av pulverasfalt. Tekniske hjelpemidler er
her tatt i bruk i sa hey grad at manuell arbeids-
kraft er innskrenket til et minimum.

Holger Brudal.

LENGDEN AV OFFENTLIGE VEGER I NORGE

pr. 30. juni 1952.

Riks- | Fylkes- | Hoved- Bygde- | Samlet
Fylke i veger | veger | veger | veger | vegl
km km | km | km km

Ostfold ...... 546,7 | 328,7 875,4; 1169,1) 2044,5
Akershus . ... 638,3| 391,8 | 1030,1| 1081,9] 2112,0
Hedmark ....| 1304,5| 342,6 | 1647,1] 2504,9| 4152,0
Oppland ..... 13105 | 316,9 | 1627,4 1284,6| 2912,0
Buskerud .... 839,1'| 165,4 1004,5| 1052,1| 2056,6
Vestfold ..... 409,02 398,6 807,6| 538,8| 1346,4
Telemark ....| 862,9| 2250 | 1087,9 12226 23105
Aust-Agder ..| 660,7 | 236, | 89750 947,0| 1844,5
Vest-Agder ..| 551,2| 6251 | 1176,3] 1231,1| 24074
Rogaland ....| 658,2| 359,4 | 1017,6| 1586,9 26045
Hordaland ...| 895,4| 453,6 | 1349,0| 1 760,0II 3 109’,0
Sogn og Fjord.| 949,3| 346,7 | 1 296,0\ 11395 24355
M. og Romsdal} 1050,3% 534,2 | 1 584,5k 2336,7| 3921,2
S.-Trendelag .| 779,2| 248,6 | 1027,8| 1497,6| 25254
N.-Trondelag .| 1056,6 | 1253 | 1 18],9] 1901,9] 3083,8

Nordland ....| 1342,1| 708,33 | 2050,4| 1279,6] 3330,0

Troms ....... 952,41\ 312,7 | 1265,1| 756,7| 2021,8

Finnmark 1128,3| 2135 | 1341,8 250,0| 1591,8

Hele landet ..{15934,7 | 6333,2

Hele landet pr.
30. juni 1951

| 22267,9] 23541,0{ 45 808,9

15 952,4 ‘ 6123,0 |22075,4| 23052,5|45127,9

i i riksvegene i erud fra fore-
1 Tilbakegangen i lengden av riksvegene i Buskerud Lré
giende &r skyldes vesentlig Drammens byutvidelse 1. juli 1951.

o

3 : - <lassifisering.
2 Tilbakegangen i Vestfold skyldes omk ikt 2
3 Dilbakegangen 1 Mere 0g Romsdal skyldes korreksjon.

Internasjonal finansiering av vegbyggmg .
Landtransportkomiteen i F. N‘.sn @kgnomxskg’tlic((r)mm;—
sjon for Europa, har den 19. juli i ar gjor't. et vik 1anvect;
tak vedr. finansieringen av det internasjonale vegne
i Europa. Komiteen komplimenterer den Inte.rnaswnaI‘e
vegforening og dens medlemmer for det arbeid som er
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utfort for a tilrettelegge finansieringen av de inter-
nasjonale vegene og er enig i at det ber opprettes et
vegfond for hele det europeiske vegnett. Den ser med
velvilje pa de tiltak som matte bli gjort i de forskjellige
land pa dette omrade og har gitt den Internasjonale veg-
forening i oppdrag & forberede saken i kontakt med de
offentlige myndigheter i de forskjellige land.

Moderne veger sparer store summer

«World Highway Reports fra den Internasjonale veg-
forening i London i august maned gir mange eksempler
pa at det kan spares store summer ved 4 bygge gode
veger. Man regner saledes at den nye vegen mellom
Liverpool og East-Lanchashire alene sparer trafikantene
for ca 12 mill. kr arlig. Hvis det ogsa tas hensyn til de
reduserte trafikkulykker pa den nye vegen, vil de arlige
besparelser komme opp i ca 14,5 mill. kr.

[ 1951 ble ca 28 milliarder kr eller 12,5 % av den
engelske nasjonalinntekt brukt til vegtransport, men ved
bygging av ca 1700 km moderne bilveger og ved utbedring
av de viktigste trafikkdrer i London og i de sterre pro-
vinsbyene og ved utbedring av veg- og gatenettet i land-
distriktene og i de mindre byer, regner den engelske veg-
forening forsiktig med en arlig besparelse pa ca 2,8
milliarder kr i vedlikeholdsomkostninger, drivstoff og
gummiforbruk, reduserte trafikkulykker og ved redusert
kjoretid for trafikantene. .

I Norge koster vegtransporten na ca 1 milliard kr arlig
eller ca 8 % av nasjonalinntekten. Vegnettet er meget
darligere enn i England, men ftil gjengjeld er traflkken
pa ve};ene ikke pa langt nar s intens. Hvis man likevel
sjor det tankeeksperiment at vi kan oppna ca 10 % he_’
sparelser som i England ved & modernisere vare veger vil

vi arlig spare ca 100 mill. kr.

Stort internasjonalt vegmegte i Paris

Formannen i den franske vegforeningen, George Gal-
lienne ble gjenvalgt som president i den europeiske avde-
ling av LR.F. Direktor Chr. Christiansen som represen-
terte Opplysningsradet for Biltrafikken i Norge ble inn-
valgt i styret for en 3-arsperiode. ;

LLR.F. arbeider i meget nzer kontakt med the Economic
Commission for Europe (E.C.E.) og benyttes ogsa SOm
radgiver vedr. veg- og transportsporsmal i Organization
for Economic Cooperation in Europe (O.E.CE-)’ Mut.ual
Security Agence (M.S.A.), Council of Europe, Technical
Cooperation Administration (T.C.A — point 1V) 0sV-

Organisasjonen har bl. a. utarbeidet karter for det
internasjonale vegnettet i de europeiske land og Vil assi-
stere E.C.E. med a tilrettelegge finansieringen av dissc
veger pa internasjonal basis,

I 1951—52 utdelte LR.F et stipendium til en sveitsisk
student for et ars studium av traffic engineering ved
Yale Universitetet i U. S. A. Resultatet var meget til-
iredsstillende og ingenigren benyttes na som konsulent
cy foreleser ved universiteter og kurser i Sveits og
Tyskland.

For 1952—53 vil LR.FF. sende en student fra Frankrike
o¢ en fra Belgia til Yale for & studerc traffic engineering.
For 1953—54 ble det beslutett a tildele stipendier til
Sverige og Norge som ikke tidligere har noen spesial-
utdannet ingenisr pa dette felt.

Det fremgikk tydelig pa metet at forstaclsen av veg-
transporten og dens betydning stadig blir storre 1 de
fleste land. 1 Frankrike har dette nylig gitt scg utslag
i opprettelse av spesielle vegfond for utbedring av statens
og distriktenes veger.

[ forbindelse med motet ble det arrangert en middag
hvor den franske transportminister og frue var vertskap.
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